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Kurzfassung
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Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Telekommunikation in einer asiatischen
Stadtumgebung
121 Seiten, 60 Abbildungen, Literaturverzeichnis und Anhang

Ziel dieser Arbeit ist es, die Auswirkungen einiger neuer Teledienste auf das Mobilititsverhalten und
dartiberhinaus auf die makroskopische Verkehrsnachfrage zu schétzen. Der Losungsweg zu dieser Frage
basiert auf einem integrierten Verstiandnis des Zusammenwirkens von Verkehr und Kommunikation.

Zunzchst wird das individuelle Verkehrs- und Kommunikationsverhalten zur Aktivit4tsdurchfithrung mit
Hilfe eines individuellen Erkundungskonzepts untersucht. Basierend auf diesen Daten werden die
Personengruppen klassifiziert, mit denen in sich homogene und untereinander heterogene
Verhaltensmuster (im Hinblick auf Verkehrs- und Kommunikationsverhalten) charakterisierbar sind.
Dariiberhinaus werden Ubergangspotentiale zu einigen Telediensten durch eine hypothetische
Szenariobildung geschitzt.

Im Rahmen der empirischen Untersuchung, die in Form eines Notizheftes als Haushaltsbefragung nach
einem erweiterten KONTIV-Konzept durchgefiihrt wurde, wurden insg t 644 haushalts-, 2476
personen- und 10819 aktivititsbezogene Datensitze erhoben. Unter den neun Klassifizierten
Personengruppen hat die Personengruppe “Minner mit white collar Beruf” die hochste Nachfrage an
aktiven Kontakten mit einer Aktivititshdufigkeit von 7,2 und mit einem riumlichen Aktivititsfeld von
263 km pro Tag. Dagegen haben die Personengruppen “Schiiler” und “Rentner/ Arbeitslose” nur 10 —
15% der Verkehrs- bzw. Kommunikationsleistung der Personengruppe “Ménner mit white collar Beruf”.
Aus den interaktiven Interviews ergab sich, da unter bestimmten Versuchsbedingungen 42% der
Befragten zu Telebanking, 13% zu Teleshopping und 9% zur Telearbeit iibergehen wiirden. Der
Signifikanztest der Variablen iiber Teledienste zeigt, da} die Personengruppen, die weiblich, alter und
nichtsberufstatig sind und iiber geringe Computerkenntnisse verfligen, wahrscheinlich an der
Entwicklung der Informationsgesellschaft nur sehr eingeschrinkt teilnehmen werden. Die Aktivitdten in
den “Banken” und “Amtern”, deren Aufgaben durch einfache Informationsformen wie Daten oder Text
erledigt werden, konnen leichter auf Teledienste verlagert werden. Dagegen sind die Aktivitdten wie
“Freizeit” oder “privater Besuch” aufgrund der Notwendigkeit an materiellen Einrichtungen und
personlichen Kontakten nur schwer durch Teledienste zu ersetzen. Auf Grundlage der Daten aus der
Haushaltsbefragung und der ermittelten Ubergangspotentiale zu den Telediensten wurde fiir Seoul ein
Einsparungspotential von insgesamt 7,6% des tiglichen gesamten Verkehrsaufkommens und 8,4% der
Verkehrsleistung geschitzt.

Die sehr viel komplexeren Komplementérwirkungen neuer Teledienste auf die Verkehrsmengen sowie
Induktionswirkungen aus frei werdenden Kapazitdten des Verkehrsnetzes konnten im Rahmen dieser
Untersuchung nicht abgeschitzt werden — verdienen jedoch weitere Forschungsanstrengungen.



Summary
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Interactions between travel and telecommunication in an Asian city area
121 pages, 60 figures and tables, references and appendix

In the information society innovations on information technologies such as information highways and
Multimedia enables massive real-time information transactions throughout public offices and their private
counterparts. The advent of new services will lead to modifications in activity patterns, which will
inevitably result in changes in travel behavior.

This paper focuses on analyzing the influences of Teleservice on mobility behavior and in addition to
travel demand. A three-step methodology is suggested to analyze the current travel and communication
behavior, and based upon that, to forecast the individual choice to a Teleservice option. First, a household
survey using individual behavior model is conducted to obtain a complete understanding of the activities
carried out by each individual. Based on these individual travel and communication patterns, persons are
classified into different groups according to their activity behavior. To predict the degrees to which
various Teleservice options will substitute mobility needs for these person groups, the transition
probabilities are estimated using hypothetical scenarios.

As an empirical experiment, household questionnaire using German diary method KONTIV as well as
interactive interviews were conducted so that 644 households-, 2476 person- and 10819 activity — trip and
communication — data were collected. Based on those data nine person groups were classified, which
shows similar behavior patterns in terms of travel and communication. The person group “males with
white collar occupation” has 7.2 out of home activity demands / person daily whereas in contrast the
person group “retired/ unemployed” with half as much. The average daily contacted distance by the
person group “males with white collar occupation™ is 262.6 ki, 8 times as long as the group “pupil”.

The transition probability to Telebanking is highest with 42% of all interviewees followed by
Teleshopping and Telecommuting 13% and 9% respectively. Using t*-test it was found that the older,
female or unemployed with little experience on computer will have difficulties in using Teleservice and
are indeed likely to be alienated in the information society. It was also found that activities in bank or
public office are likely to be substituted by Teleservice, in which the forms of exchanged information are
simple data or text. On the other hand, if the forms of information are more complex such as motion-
pictures or a mixture of text and picture (shopping), voice and motion picture (visiting, theater) the
transition probability to Teleservice becomes lower.

On the basis of the estimated transition probability with the corresponding proportions of trip purposes,
the savings on travel demand as a result of Teleservice in Seoul will be 7.6% of total trips generated daily.

The much more complex complementary as well as inductive effects of Teleservices to the travel demand
could not be analyzed within this work — may earn however further research efforts.
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1 Probleme und Losungsansatz
Probleme

Wir stehen vor der dritten industriellen Revolution, die, so Jacques Delors, die Menschheit in
eine Informationsgesellschaft verwandeln wird. Es geht um eine Neubestimmung der Rolle
des kommunizierenden Menschen als gleichberechtigten Teilhaber an einem neuorganisierten
gesellschaftlichen Kommunikationsproze3 [BMWi 1996]. Anders als in der Industriegesell-
schaft, wo die materielle Produktion die Grundlage der Wirtschaft bildet, wird in der
Informationsgesellschaft das Hintergrundwissen als wichtiger Produktionsfaktor angesehen.
Folglich ist es ein maBgebender Wettbewerbsfaktor, auf Wirtschafts- und Finanz-
informationen aus weltweiten Ressourcen schnell zugreifen zu kénnen und diese entsprechend
zu vermarkten. Diese neue wissensorientierte Industriebranche schétzt den Wert der
individuellen Kreativitit hoch ein, und verlangt dariiberhinaus den stindigen Informations-
austausch mit anderen 6ffentlichen oder privaten Institutionen. Interaktive Multimedia' und
,,schnelle Datenleitungen“2 ermdglichen es, die rdumlichen und zeitlichen Trennungen von
Informationsquellen zu iiberwinden und dadurch die Organisationsform von Staat, Wirtschaft
und Gesellschaft zu dezentralisieren. Neue Dienstleistungen wie Telearbeit, Teleshopping
oder Telekonferenzing erdffnen die technische Méglichkeit, die Aktivititsdurchfiihrung, deren
zugehorige physikalische Raumiiberwindung bisher in groBerem Umfang auf motorisierte
Verkehrsmittel angewiesen war, durch Multimedia zu ersetzen. Daraus folgt, da sich das
gegenwirtige Mobilititsverhalten durch diese Teledienste’ verindern wird. Beispielsweise
kann mit zunehmender Realisierung von Telearbeit, d. h., Arbeit zum Arbeiter zu bringen statt
Arbeiter zur Arbeit, der EntscheidungsprozeB beziiglich Wahl des Wohnstandortes oder
Gestaltung von Freizeitaktivititen beeinflult werden. Es steht daher zu vermuten, dafl der

Verkehr in Zukunft anders abgewickelt wird als heutzutage*.

! Kombination und Integration von Telekommunikation, Computertechnik und Unterhaltungselektronik. In der Regel
impliziert die Definition von Multimedia eine digitale Verarbeitung der Daten. Zu den als Multimedia integrierten
Datentypen zihlen vor allem Text, Daten, Audio, Graphik, Photos, Animationen und sonstige Bewegtbilder.

2 Im Bereich der Telekommunikation wird haufig der falsche Begriff ,,Datenautobahn® verwendet (Obwoh! hier keine
Autos* vorkommen): Bildhaft Netz zur Ubertragung von Sprache, Bildern, Text und Ton, das jedem Menschen weltweit
den Zugriff auf Informationen aller Art ermoglicht.

? Dienstleistungen, deren Ergebnis iiber Telekommunikationseinrichtungen itberbracht werden kann

“ Die Auswirkungen der Informations- und Kommunikationstechnologie auf den Verkehrsbereich kénnen mit den folgenden
drei Aspekten dargestellt werden.;

- Durch das ,,Intelligent Transport System®, in dem die Informations- und Kommunikationstechnologie auf die Fahrzeug-
und Verkehrstechnik angewandt sind, wird der VerkehrsfluB kontrolliert. (z.B. Dynamisches Leit- und Informationssystem
oder Parkleitsystem)



Losungsansatz

Ziel dieser Arbeit ist es, eine Untersuchungsmethodik zu entwickeln, die eine Prognose iiber
das Mobilitétsverhalten unter dem Einfluf bestimmter Teledienste gestattet und dariiberhinaus
makroskopische Auswirkungen dieser Teledienste auf die Verkehrsnachfrage abschitzbar
macht. Dies setzt voraus, dafl fiir die Verdnderungen der Rahmenbedingungen in der
zukiinftigen Gesellschaft giiltige Verkehrstheorien aufgestellt werden konnen, um auf dieser
Grundlage eine Prognose durchzufiihren. Dazu ist es erforderlich, die Einflufaktoren der
Informations- und Kommunikationstechnologie auf das Mobilititsverhalten zu identifizieren
und ihrem Umfang abzuschitzen.

Dabei mufl man sich klar machen, daf8 der Austausch von Informationen die eigentliche
Aufgabe von Kommunikation und Verkehr ist. Die Menschen, die kollektiv in einer sozio-
6konomischen Gesellschaft leben, haben einen stindigen Bedarf an materiellen Giitern und
immateriellen Informationen. Die menschlichen aushdusigen Aktivititen konnen als Folge
dieses Bedarfs betrachtet werden. Das bedeutet auch, daB die rdumlichen und zeitlichen
Trennungen zwischen beiden Endpunkten, an denen die Informationen iibermittelt werden
sollen, iiberwunden werden miissen. Die weit verbreitete Form dieser rdumlichen und
zeitlichen Uberwindung ist die ,,Face-to-face Kommunikation“, die auf die Nutzung von
Verkehrsmitteln gestiitzt ist. Die beobachtete Verkehrserscheinung ist das iberlagerte
Ergebnis dieser individuellen Ortsverdnderungen. Aber mit Hilfe der sich rapid entwickelnden
Informations- und Kommunikationstechnologie eroffnet sich die Moglichkeit, massive
Informationsmengen in Echtzeit zu iibermitteln. Die Verbreitung diverser Teledienste ist
daher von grofer Bedeutung fiir die Verkehrsplanung als realistische Alternative zum
Verkehrsmittel im Hinblick auf die Aktivitatsdurchfiihrung.

- Durch die Entwicklung der Spitzentechnologie wird eine strukturelle Verinderung der Gesellschaft erwartet, die wiederum
das menschlichen Aktivititsverhalten beeinfluBt. (z.B. entsteht durch Automatisierung in den Betriebe zwangsweise ein
hoher Anteil an Erwerbstitigen und ggf. Arbeitslosen, deren Verkehrsverhalten sich grundlegend 4ndern kann/wird.)

- Das Verkehrsaufkommen wird durch Teledienste, die auf die Informations- und Kommunikationstechnologie gestiitzt sind,
unmittelbar beeinfluft.



Aus Aktivitaet enstent die 1

Notwendigkeit zum Informationsaustausch,

die durch
|
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[ Verkehr l oder [ Kommunikation J
und in Zukunft l Teledienste I

uebermittelt werden soll.

Abb. 1-1: Mittelwahl zur Aktivitdtsdurchfithrung zwischen Verkehr oder Kommunikation

Basierend auf diesen Uberlegungen iiber Beziehungen zwischen Telekommunikation und
Verkehr wird in dieser Arbeit zunichst ein Konzept zur Abbildung des Verkehrsverhaltens
unter EinfluB von Telekommunikation entwickelt und auf dessen Grundlage mittels einer
empirischen Untersuchung die Auswirkungen bestimmter Teledienste auf die Verkehrs-

nachfrage geschitzt.






2 Die Verkehrsrelevanz von Telediensten

Der Verkehr, besonders im klassischen Sinne, ist nichts anders als ein Mittel, um die
materielle oder immaterielle Informationsnachfrage zu befriedigen. Im Hinblick auf
menschliche Aktivititen differenziert sich die Informationsnachfrage nach individuellen
Merkmalen, die z.B. vom Lebenszyklus bestimmt werden konnen. Diese menschlichen
Aktivititen werden auch durch langfristige strukturelle Gesellschaftsverdnderungen stark
beeinflufit. Die einfache Form des Aktivititenverhaltens in der Agrargesellschaft, das durch
Wohnen und Arbéiten innerhalb eines Dorfes geprdgt ist, wird sich vermutlich mit
Weiterentwicklung der Industriegesellschaft verkomplizieren. Die heutige Form der
Berufstitigkeit 148t vielen Menschen hiufig keine andere Wahl, als zu Produktionsstitten oder
Firmen zu pendeln. Daraus resultiert das vorwiegende Aktivititsverhalten ,,Wohnen-Arbeiten-
Wohnen“ und in Kombination mit dieser elementaren Wegekette die begleitenden Aktivititen
wie Einkauf und Freizeit.

Aber in der Informationsgesellschaft nimmt die Bedeutung der Erzeugung und Bearbeitung
von Informationen zu, so daB das existierende Wirtschaftssystem fiir die Produktion
materieller Waren nicht mehr als ausreichend betrachtet werden kann. Die innovativen
Dienstleistungen in der Informationsgesellschaft haben ein breites Anwendungsspektrum
sowohl in der Berufswelt wie auch im Privatbereich und verursachen eine grundlegende
Verdnderung des Aktivitidtsverhaltens des Individuums.

Die Aufgabe der Verkehrswissenschaft, in engerem Sinne der Verkehrsplanung, besteht darin,
das Verkehrsaufkommen zu prognostizieren und dafiir geeignete Verkehrsinfrastruktur anzu-
bieten. Das setzt jedoch voraus, daB man das zukiinftige Mobilitdtsverhalten voraussagen
kann, was wiederum vertiefte Kenntnisse iiber die neue Telekommunikationsinfrastruktur und

deren Nutzung voraussetzt.

2.1 Die Entwicklung zur Informationsgesellschaft

Die wachsende Verbreitung moderner Informations- und Kommunikationstechniken fiihren zu
einem technischwirtschaftlichen Wandel, der in seinem Ausmal und seinen Folgewirkungen
mit dem Ubergang von der Agrar- zur Industriegesellschaft vergleichbar ist. Begriffe wie

,,JDatenautobahn“ und ,,Multimedia“ kennzeichnen diesen Wandel hochindustrialisierter



Volkswirtschaften zur ,Informationsgesellschaft, in der der produktive Umgang mit der
Ressource ,Information” und die wissensintensive Produktion eine herausragende Rolle
spielen. Sie wird an den Entwicklungen und Verdnderungen in den Bereichen Technik,

Wirtschaft, Arbeitswelt und Umwelt in besonderer Weise deutlich [BMWi].

Technik

Grundlage des Entwicklungsprozesses hin zu einer ,,Informationsgesellschaft® ist der schnelle

technologische Fortschritt bei

— Erzeugung, Speicherung und Verarbeitung von Informationen jeglicher Art in digitaler
Form,

~ der Online-Ubertragung groBer Datenmengen durch Hochleistungsnetze,

— der Kompression digitaler Signale mit dem Ziel einer optimalen Nutzung von
Ubertragungskapazititen und

— der Entwicklung von benutzerfreundlichen Mensch-Maschine-Schnittstellen.

Wirtschaft

Optimales Wirtschaften setzt die Verfugbarkeit richtiger Informationen zur richtigen Zeit am
richtigen Ort in der richtigen Form voraus. Die Information gewinnt neben den klassischen
Produktionsfaktoren Boden, Rohstoff, Kapital und Arbeit immer mehr an Bedeutung, da sie
malBgeblich fiir die Verkiirzung von Entwicklungs-, Produktions- und Verteilungszyklen
verantwortlich ist. Die Standortunabhéngigkeit, die durch den weltweiten Austausch von
Informationen und den damit verbundenen Abbau rdumlicher und zeitlicher Schranken
moglich ist, gilt fiir nahezu alle Wirtschaftsbereiche, da die Informationstechnik nicht auf

spezielle Industrie- oder Dienstleistungsbereiche beschrénkt ist.

Arbeitswelt

Die Entwicklung zur Informationsgesellschaft geht einher mit einer Verschiebung der
Beschiftigungsschwerpunkte. Das Arbeiten mit Informationen und deren Technik wird das
mafBgebende Betitigungsfeld der Informationsgesellschaft sein. Im Jahr 2000 werden nach

neueren Berechnungen des Instituts fiir Arbeitsmarkts und Berufsforschung (IAB) ca. 50 %



der Berufe in die Kategorie ,.Informationstitigkeit” fallen. Das fiihrt dazu, daB} in Ergédnzung
zu den traditionellen vier Bereichen der Berufswelt (Landwirtschaft, Produktion, staatliche,
steuerfinanzierte und private, marktabhingige Dienstleistung) ein fiinfter Sektor
HInformation* eingefiihrt werden mufB, der zukiinftig gesondert darzustellen ist [Fourastié
1964].

Umwelt

Der ressourcenintensive Umgang mit der Umwelt und die damit verbundenen, vielfach auch
irreversiblen Schiden, erfordern eine dringende Anderung unserer Produktions- und
Konsummuster. Dabei kann die Telekommunikation einen mafgeblichen Beitrag zu einer

nachhaltigen, umweltgerechten Entwicklung leisten.

2.2 Aufbau moderner Informationsinfrastruktur

Der Wande! zur Informationsgesellschaft hat in neuerer Zeit auf internationaler, européischer
und nationaler Ebene eine Vielzahl von weitreichenden politischen Initiativen ausgeldst. Das
heifit, es gibt konkrete Absichten zum Auf- und Ausbau moderner Informationsinfrastrukturen.
In allen groBlen Wirtschaftsregionen ist der Ansatzpunkt primér wirtschafts- und beschif-
tigungspolitischer Natur. Der Aufbau einer modernen Informationsinfrastruktur soll zur
Losung konjunktureller und struktureller Probleme der jeweiligen Volkswirtschaft beitragen.
Erwartet werden dadurch Beitréige zur

— Stiarkung der Wettbewerbs- und Innovationsfahigkeit wichtiger Industrie- und Dienst-

leistungsbereiche,
— ErschlieBung neuer Wachstumsmérkte (z.B. Multimedia),

— Schaffung neuer, zukunftsorientierter Arbeitsplétze.

Nachfolgend werden vor allem die politischen Zielsetzungen und Entwicklungen auf dem

Weg zur Informationsgesellschaft in den USA, in Japan und in der EU kurz erldutert.

In den USA hat die Clinton-Gore Regierung bereits im September 1993 eine Initiative zum
Aufbau einer ,,National Information Infrastructure” (NII) ins Leben gerufen und damit eine

positive Grundstimmung hinsichtlich des neuen Informationszeitalters geschaffen. Ziel war es,
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die noch isolierten Kabel-, Telefon- und Computernetze zu vereinheitlichen und zu
hochleistungsfihigen Informationsinfrastrukturen zu verkniipfen und somit zahlreiche neue
Anwendungsfelder zu erschliefen. Bis zum Jahre 2000 sollen alle US-amerikanischen
Schulen, Kliniken und Bibliotheken an ein landesweites Netz angeschlossen sein. Damit
wiirden allen Schiillern und Studenten unabhingig von Wohnort und korperlicher
Leistungsfahigkeit die besten Lehrer und Kurse zur Verfiigung stehen, sowie wichtige soziale
Dienstleistungen — vor allem im Gesundheitsbereich — jederzeit und an jedem Ort in

Anspruch genommen werden kénnen.

In Japan existieren Entwicklungspléne, das Land bis zum Jahr 2010 mit hochleistungsfahigen

Glasfasernetzen zu verkabeln und damit Multimedia-Dienste aller Art zu ermdoglichen, vom

interaktiven Fernsehen iiber Teleshopping bis hin zu Videokonferenzen. Die Regierung nimmt

im Rahmen dieser Pliane damit eine deutlich aktivere Rolle ein als beispielsweise die der USA

oder die der EU. Dazu zihlen u. a. Zielsetzungen hinsichtlich

— Anwendungsart (z.B. in den o6ffentlichen Bereichen Verkehr, Gesundheitsforderung,
Verwaltung, aber auch im Haushaltssektor und im industriellen bzw. geschéftlichen
Bereich) sowie

— Art und Dauer des Netzaufbaus.

Die Europdische Kommission hat die Informationsgesellschaft bereits in ihrem
»Weilbuch® zu Wirtschaftswachstum, Wettbewerbsfihigkeit und Beschiftigung als
Kernstiick des Entwicklungsmodells fiir das 21. Jahrhundert bezeichnet. Ankniipfend an diese
Empfehlungen hat die Europdische Kommission im Juli 1994 ihre Mitteilung ,,Europas Weg
in die Informationsgesellschaft: Ein Aktionsplan“ vorgelegt. Schwerpunkt der Maf3nahmen ist
die Schaffung klarer und verldBlicher ordnungspolitischer und rechtlicher
Rahmenbedingungen, die der privatwirtschaftlichen Initiative mehr Freiraum geben sollen.
Dazu kommen MaBnahmen im Bereich der Netze, Grunddienste, Anwendungen und
Informationsinhalte, Initiativen zur Abschitzung der sozialen, gesellschaftlichen und
kulturellen Aspekte sowie zur Offentlichkeitsarbeit. Die Europdische Kommission hat dariiber
hinaus ein Forum ,Informationsgesellschaft eingerichtet. Es soll allen gesellschaftlichen
Gruppen die Moglichkeit bieten, ihre Uberlegungen zu den Auswirkungen der

Informationsgesellschaft, einschlieflich der gesellschaftlichen und sozialen Aspekte,



einzubringen. In der konstituierenden Sitzung hat sich das Forum auf die Behandlung

folgender Schwerpunktthemen geeinigt:

|

Auswirkungen auf Wirtschaft und Beschiftigung,

Soziale und demokratische Grundwerte in der virtuellen Gesellschaft,

— Auswirkungen auf 6ffentliche Dienstleistungen,

Bildung und Ausbildung in der Informationsgesellschaft,
Kulturelle Dimension und Zukunft der Medien,

Nachhaltiges Wachstum, Technologie und Infrastruktur.

Auch in anderen Lindern gibt es konkrete politische Programme zum Aufbau moderner

Informationsinfrastrukturen, die in Abbildung 2-1 veranschaulicht werden.

Land Datum

Initiative/Strategiepapier

Australien 1994
China 1995

Dianemark 1995
Deutschland 1996
Finnland 1995
Frankreich 1994
GroB- 1994

britannien
Japan 1994
Kanada 1994

Niederlande 1994
Norwegen 1994

Schweden 1994
Singapur 1992
Siidkorea 1994
USA 1993

Networking Australian Future

Konstituierung des "Joint Committee for the Informatization of the Domestic
Economy"

From Vision to Action: Info-Gesellschaft 2000

Info 2000: Deutschlands Weg in die Informationsgesellschaft

Finnlands Weg in die Informationsgesellschaft: Die nationale Strategie

Les autoroutes de l'information (Théry-Bericht)

Aufbau von Superhighways der Zukunft: Die Entwicklung von
Breitbandkommunikation im Vereinigten Kénigreich

Reformen zu einer geistig kreativen Gesellschaft des 21. Jahrhunderts:
Programm zum Aufbau hochleistungsfahiger Informations-Infrastrukturen
The Canadian Information Highway

Aktionsprogramm "Electronic Highways"— Von der Idee zum Handeln

Die IT-gestiitzte Informationsinfrastruktur in Norwegen: Status quo und
Herausforderungen )

Informationstechnik. Fliigel fiir menschliches Handeln

Information Technology (IT) 2000 Plan: The Intelligent Island

The Republic of Korea's national information superhighway system

The National Information Infrastructure: Agenda for Action

Abb. 2-1: Politische Initiativen zur Informationsgesellschaft [Quelle: BMWi - AG Info - ]



2.3 Telekommunikation

Die politischen Initiativen der industrialisierten Linder auf dem Weg zur Informations-
gesellschaft resultieren in einem Aus- und Aufbau der physikalischen Kommunikationsnetze
und in der Entwicklung der Kommunikationsendgerite. Die Kommunikationsnetze, die
meistens von dffentlicher Hand finanziert werden, haben nachrichtentechnische Informationen
zu {bermitteln. Unter dem Begriff Kommunikationsendgerat versteht man dabei in der
Nachrichtentechnik standardisierte Kommunikationsdienstleistungen, die Benutzern iiber
Nachrichtennetze zur Verfligung gestellt werden. Im Zusammenhang mit diesen technologi-
schen Innovationen steht der Ubergang von der Analog- zur Digitaltechnik. Dadurch werden

die Netze und Systeme zuverlidssiger sowie erheblich leistungsfahiger und ,,intelligenter.

Um den wachsenden Kommunikationsbedarf bewiltigen zu kénnen, entwickelt man mit

schnellem Tempo neue Kommunikationsnetze und -endgerite, die aus folgenden technischen

Griinden zu einer enormen Steigerung der Leistungsfahigkeit gefiihrt haben:

— der stindige Fortschritt auf dem Gebiet der Mikroelektronik und der damit zusammen-
hingenden Software-Technologien,

— die optische Nachrichteniibertragung per Glasfaser mit ihrer nahezu unbegrenzten
Ubertragungskapazitit [Fellbaum 1994].

Die technischen Merkmale der Telekommunikation konnen analog zum Straflen-
verkehrssystem untersucht werden. Die Klassifizierung der Kommunikationsnetze nach
Durchstromungsbitraten kann mit den verschiedenen Straflentypen verglichen werden, deren
Kapazitat nach Anzahl und Leistungsfahigkeit der Fahrspuren bestimmt ist. Das Fahrzeug
kann dabei mit dem Kommunikationsmittel vergleichen werden, in dem die transportierten
Personen und Giiter als iibermittelnde Informationsform und -menge betrachtet werden
konnen. Daher ist es sinnvoll, die technischen Merkmale der Telekommunikation getrennt
nach Kommunikationsnetz und -endgerdt im Hinblick auf ihre Struktur, Kapazitit, und

Leistungsmerkmale zu analysieren.



2.3.1 Kommunikationsnetz

Aufgrund der stindigen technischen Fortschritte konnten die Leistungsfahigkeit und die
Ubertragungsgeschwindigkeit im Bereich der Kommunikationsnetze wesentlich gesteigert
werden. Dabei geht es nicht nur um die hochschnellen Datenleitungen zwischen
Forschungszentren und Universitdten oder Unterhaltungsprogrammen. Vielmehr sollen die
Datenleitungen die Rahmenbedingungen schaffen, um einen vollkommenen interaktiven
Datenaustausch von klein- und mittelstédndischen Betrieben bis zum privaten Haushalt zu
ermoglichen. In diesem Zusammenhang werden hdufig die Begriffe Schmalband- und
Breitbandnetz verwendet. Die Grenze zwischen ihnen ist meist willkiirlich; oft werden die
Begriffe auch bei der digitalen Ubertragung verwendet, obwohl dabei als maBgebende GroBe
nicht die Bandbreite, sondern die Bitrate auftritt. Im allgemeinen spricht man von
Breitbandnetz im Zusammenhang mit der Bewegtbildiibertragung sowie der Ubertragung von

groflen Datenstromen.

Schmalbandnetz

Das existierende Kommunikationsnetz aus Koaxialkabeln war urspriinglich fiir die
Ubertragung der Stimme im 4000-Zyklus-Analog-Frequenzbereich vorgesehen. Durch die
Entwicklung der neuen Informations- und Kommunikationstechnologien konnten analoge
Frequenzen durch den digitalen on/off-Puls ersetzt werden, der die Ubertragung der
integrierten Kommunikationsformen wie Daten, Sprache, Bild und Bewegtbild ermoglicht.
Zwar war die Dateniibermittlung auch mit dem klassischen Fernsprechnetz moglich, jedoch in
einem sehr eingeschrinkten Ubertragungs- und Qualititsrahmen. Fiir die Umriistung wird das
analoge Fernsprechnetz von den Fernvermittlungsstellen iiber die Ortsvermittlungsstellen bis
hin zum Teilnehmer schrittweise digitalisiert. Dieses ,Integrated Services Digital
Network (ISDN) stellt dem Teilnehmer zwei 64-Kbps-Kandle zur Verfligung, die
unabhéngig voneinander als Sprach-, Text-, Bild- oder Datenkanal genutzt werden konnen.
Ein zusdtzlicher 16-Kbps-Kanal dient vermittlungstechnischen Zwecken; er kann aber
teilweise als zusitzlicher Kanal zur Ubertragung von Nutzerinformation — vor allem zur
Dateniibertragung — verwendet werden. Die Mehrgeritekonfiguration am ISDN-
Basisanschluf} erlaubt die Nutzung verschiedener Dienste iiber eine einheitliche universelle

Kommunikationssteckdose. Neben dem Basisanschlufl gibt es noch den Primdrmultiplex-
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anschlufl mit insgesamt 30 Basiskanélen und einem Zusatzkanal flir vermittlungstechnische
Zwecke mit 64 Kbps. Dieser Primédrmultiplexanschlul 148t sich fiir mittlere und grofle
Telekommunikationsanlagen verwenden. Die Realisierung der entsprechenden Produkte wird
in zwei Richtungen verlaufen: der Realisierung von ISDN-Telefonen und von ISDN-fihigen
Multifunktionsterminals fiir Non-voice-Dienste und in einer spiteren Phase die Integration der

Gerite in einem Terminal.
Breitbandnetz

Bei der Begriindung fiir die Notwendigkeit eines integrierten Breitbandnetzes fillt immer
wieder das Schlagwort der ,,multimedialen Kommunikation® bzw. ,,Multimedia“. Unter einem
Multimediasystem versteht man normalerweise solche computergestiitzten Systeme, die die
integrierte Erzeugung, Manipulation, Darstellung, Speicherung und Kommunikation von
unabhingigen Informationen erméglichen. Da auflerdem die Nutzung des Schmalbandnetzes
durch erfolgreiche Entwicklung neuer Endgerite stetig intensiviert wird, ist die Kapazitit
dieses Kommunikationsnetzes allméahlich ausgeschépft. Um die erhohten Datenmengen ohne
Engpidsse oder Blockaden reibungslos bewiltigen zu kénnen, entsteht Bedarf an einem
groferen Breitbandnetz. Die offentlichen Breitbandnetze ermdglichen einen stdndigen inter-
aktiven Datenaustausch von Text bis zu Bewegtbildern, durch die Supercomputer unter-
einander oder mit der verteilten Datenbank verbunden werden und von einer Workstation aus
zugidnglich sind. Damit sind z.B. komplizierte Analysen méoglich, deren Ergebnisse in Form
von beweglichen Hochauflgsungsbildern dargestellt werden kénnen.

Fiir das Breitbandnetz gibt es — im Gegensatz zum herkémmlichen Kommunikationsnetz wie
z.B. beim Fernsprechdienst mit 64 Kbps — keine einheitliche Bitrate. Die Anforderungen der
verschiedenen Dienste und Anwendungen reichen von etwa 2 Mbps iiber eine Vielzahl von
Zwischenwerten bis zu 135 Mbps und eventuell langfristig unter Beriicksichtigung der sich
abzeichnenden HDTV-Entwicklung bis zu 600 Mbps. Hierbei sind auch die Verkehrs-
charakteristiken hinsichtlich Richtung und Dauer des Bitstroms sehr unterschiedlich. So
verhilt sich Bewegtbildkommunikation mit nahezu kontinuierlichen, hohen Bitraten in beiden
Richtungen  vollig anders als die eines Dokumentenabrufs aus  einer
Breitbandinformationsbank, wo kurze Anfragen der Nutzer mit niedriger Bitrate in Hin-

richtung zu Antworten mit stofartiger, hoher Bitrate in Riickrichtung fiihren.

s High Definition TeleVision (vgl. 2.3.2)



2. 3.2 Endgerite

Die Endgerite dienen der Verteilung oder dem Austausch von Informationen der Personen
untereinander oder zwischen Personen und Maschinen iiber Kommunikationsnetze. Sie sind
als Mensch-Maschine-Schnittstelle fiir die zu tibermittelnde Informationsform notwendig.
Trotz der primitiven Funktion spielt der Brief seit Jahrhunderten die wichtigste Rolle in der
menschlichen Kommunikation. Mit der Entwicklung des Telefons Mitte des letzten Jahr-
hunderts beginnt die Geschichte der elektronischen Telekommunikation. Das Telefon
erméglicht, basie;gnd auf Fernsprechnetzen, interaktiven Austausch von Sprache iiber
rdumliche Verhiltnisse hinweg und vergrofert damit dramatisch das rdumliche Aktivititsfeld
des Individuums. Durch das Telefax iiber die gleichen Fernsprechnetze kdnnen auch
geschriebene oder gezeichnete Informationen wie Text und Bild tibermittelt werden.

Die Innovation im Bereich der Kommunikationstechnologie erdffnet eine neue Ara der
multimedialen Endgerite mit neuen Konzepten. So dient z.B. der Computer kiinftig nicht
mehr isolierte Rechenmaschine, sondern wird als Instrumentarium zur Erhaltung der
Informationen aus der verschiedenen Ressourcen eingesetzt. Die Dienste der PC-
Kommunikation wie eMail und Internet sind neue Mensch-Maschine-Schnittstellen, die
Erfahrungen iiber neuartige Teledienste vermitteln werden.

Durch den Einsatz von Breitbandnetzen und der damit méglichen massiven Datenstrome 146t
sich der Austausch von Bewegtbildern und Sprache in Echtzeit mittels multimedialer
Endgerite realisieren. Die ,,Face-to-face Kommunikation, die bislang die dominierende Rolle
bei der menschlichen Kommunikation spielte, kann schrittweise ergédnzt werden (Bildtelefone,
Videokonferenzen usw.). Im Bereich der Unterhaltung konnen die Veranstalter durch ,,Video

on demand“ Hochauflgsungsbilder entsprechend individueller Nachfrage wahlweise anbieten.

Nachfolgend werden die technischen Aspekte und Entwicklungstendenzen der Endgerite vom

konventionellen Telefon bis zur Videokonferenz analysiert.
Telefon
Die Geschichte des Telefons ist gekennzeichnet durch die wachsende Entwicklung der

genutzten Technologien und Funktionen. Heute zeichnet sich das Fernmeldewesen im Bereich

des Telefons durch eine groBe Funktionsvielfalt aus. Telefone werden mit den



unterschiedlichsten Leistungsmerkmalen angeboten — von einfachen Wéhltelefonen iiber
Telefone mit Rufnummernspeicher bis hin zu Nebenstellenapparaten, die in Verbindung mit
Nebenstellenanlagen  komplexere  Funktionalititen wie  Rufweiterschaltung  oder
Warteschleifen realisieren konnen. Dariiber hinaus stehen neben den herkdmmlichen
Apparaten auch schnurlose oder mobile Telefone zur Verfiigung. Weiterhin kann, je nach
Anbindungsart der Teilnehmer an das Telefonnetz, zwischen analogen und digitalen
Verbindungen unterschieden werden. Hinzu kommt die Mdglichkeit, Mobilfunkdienste von
z.T. privaten Anbietern zu nutzen. Hier stehen verschiedene Netze wie das C-, D1-, D2- und
E-Plus-Netz zur Verfiigung. Je nach genutzter Teilnehmeranbindung und Netz gibt es
hinsichtlich ihrer Funktionalitéit unterschiedliche (Mobil-) Telefontypen.

In Zukunft wird es eine noch weitergehende Integration der Bereiche Nachrichtentechnik (z.B.
Telefon), Datenverarbeitung (z.B. PC) und Biirotechnik (z.B. Fax) geben. Schnittstellengerite
vereinen bereits heute als multimediale ISDN-PCs verschiedene Funktionen aus diesen
Bereichen. Zusitzlich zu den normalen Aufgaben des PCs kénnen somit weitere Funktionen

wie Telefonieren oder Bewegtbild- und Dateniibertragung genutzt werden.

Fax

Fernkopieren bzw. Telefax ist die originalgetreue Ubermittlung von beliebigen Papier-
Vorlagen. Alles, was sich vervielfiltigen 148t, kann auch als Fernkopie elektronisch
iibertragen werden. Das Fernkopieren basiert auf dem Abtasten von Vorlagen in einem
vorgegebenen Raster. Dabei wird die graphische Information in eine Anzahl von Bildpunkten
zerlegt und in analoge oder digitale Signale umgewandelt. Danach erfolgt die Ubermittlung
mittels Fernsprechnetz an den gewiinschten Zielort, wo eine Kopie des Originals produziert
wird. Details, die kleiner als ein bestimmter Bildpunkt sind, kénnen nicht iibermittelt werden.
Die Qualitéit der Kopie ist wesentlich von der horizontalen bzw. vertikalen Auflgsung
abhingig. Die Ubertragungszeit einer Seite wichst dabei entsprechend der jeweiligen
Auflosung. Es werden Ubertragungsgeschwindigkeiten von 2400 Bit/s — 9600 Bit/s bei den
konventionellen Fernsprechnetzen verwendet. Es ist gegenwirtig nur die Codierung von
Schwarzweiflbildern genormt, an der Standardisierung von Grauwerten und Farbe wird noch

gearbeitet.



Bildschirmtext

Der Bildschirmtext (Btx) ist ein Informationssystem, welches Informationen serienorientiert
speichert. Jede Seite ist dabei einer Nummer zugeordnet, iiber die diese abgerufen werden
kann. Die Seiten werden von Informationsanbietern in das System eingebracht. Uber
besondere Seiten, die Dialogfelder enthalten, ist der Dialog zwischen einzelnen Teilnehmer
moglich. Die Kommunikation der Teilnehmer findet dabei immer iiber den systemeigenen
Btx-,Briefkasten“  statt.  Urspriinglich  entsprechen  Btx-Endgerite  erweiterten
Farbfernsehgeriten beim Teilnehmer und speziellen Editierrechnern bei den Anbietern.
Inzwischen finden iiberwiegend PC mit entsprechender Software Verwendung. Die bisher
erfolgreichste Einfiihrung gelang der France Telekom mit Hilfe einer breiten Unterstiitzung
durch Kommunen und 6ffentliche Behorden. Deren , Minitel“-Terminals konnen zu Hause,
am Arbeitsplatz oder in der Schule eingesetzt werden. Kulturprogramme beinhalten z.B.
Tourismusinformationen, die von Straflenterminals abgerufen werden konnen.
Bildschirmtexte konnen eine Vielzahl von Nachschlagewerken, Katalogen und
Verzeichnissen ersetzen. Dariiber hinaus werden angebotene Inhalte in Echtzeit aktualisiert,

so daB stindig neue Preise, Termine, Informationen, etc. angezeigt werden konnen.

eMail

In einem auf Computer basierenden Nachrichtensystem (eMail) iibermittelt der Anwender
eine Nachricht mittels eines Datenterminals, das mit dem &ffentlichen Fernsprechnetz oder
einem privaten Netz verbunden ist, an einen zentralen Computer. Dieser verifiziert dann das
PaBwort des Anwenders, unterstiitzt Editierungen, baut Nachrichten zusammen, interpretiert
die Adresse und speichert die Nachrichten auf einer elektronischen Festplatte. Dabei kann der
Anwender die geschriebene Nachricht auch gleichzeitig an eine beliebige Gruppe von
Personen verschicken. Weiterhin besteht die Mdglichkeit zur Bestitigung, ob die versandte
Nachrichten beim Empfénger bereits eingegangen ist. Auch kann eine Kopie der Nachricht
auf dem PC des Senders gespeichert werden. Der Empfinger kann sich den Namen des
Absenders und den Titel der Nachricht anzeigen lassen, bevor er vollstindige Nachrichten
abruft. Alle eingegangenen Nachrichten kénnen geldscht, gespeichert, beantwortet, bearbeitet

oder an dritte Personen weitergeleitet werden.



Internet

Bereits Ende der 60er Jahre wurde in den USA das ,,ARPAnet*“ entwickelt, um Universititen
und militdrische Einrichtungen zu verbinden. Damit Computer verschiedenster Hersteller an
dieses Netz angeschlossen werden konnten, wurde ein eigenes Protokoll unter dem Namen
TCP/IP® definiert. Mitte der 80er Jahre wurden in den USA sechs Supercomputerzentren
eingerichtet. Um den Zugang allen Wissenschaftlern zu ermdglichen, begann man parallel mit
dem Aufbau eines landesweiten Netzes auf TCP/IP-Basis; dies war die Geburt des ,,Internet®.
Gegen Ende der 80er Jahre wurden in den Universititen die ersten lokalen Netze installiert
und mit dem Internet verbunden. Damit stiegen die Anzahl der Nutzer und das produzierte
Datenaufkommen sprunghaft an. Bis vor kurzem diente das Internet hauptsichlich dem
Austausch elektronischer Nachrichten (eMail), dem interaktiven Zugriff auf entfernte Rechner
und der Ubermittlung von Daten, Texten und Artikeln. Das Netz erlaubt es, daB
Wissenschaftler in den verschiedenen Kontinenten zeitversetzt an ein und demselben Problem
arbeiten kénnen. In jlingster Zeit ist die Nutzung des Internets explosionsartig angestiegen.
Neue Informationssysteme wie Gopher und WWW (das am CERN entwickelte World Wide
Web) und komfortable graphische Oberfléchen erlauben den bequemen direkten Zugriff auf
angebotene Informationen in der ganzen Welt. Das Internet ist damit zu einem Informations-
raum geworden. Texte und Bilder, aber auch Ton und kurze Filme konnen abgerufen werden.
Vereinzelt bieten z.B. Restaurants die Speisekarte (samt Bildern der angebotenen Meniis) iiber
Internet an: per Knopfdruck kann man einen Platz reservieren und das Essen vorbestellen.
Was fiir viele noch wie ein technologischer Wunschtraum aussieht, ist fiir Internet-Nutzer

schon Realitit.
Bildtelefon

Die Funktionsweise des Bildtelefons ist mit der des konventionellen Telefons vergleichbar:
Horer abnehmen, Nummer wihlen und (bild-)telefonieren. Bildtelefone besitzen alpha-
numerische LC-Displays und eine Bild- bzw. Kameraeinheit. Die Benutzerfithrung erfolgt
entweder iiber Tastensymbole oder Softkeys. Die Bewegtbilder werden auf einem genormten
Bildschirm, dessen Helligkeit sich regulieren 1aft, dargestellt. Dariiber hinaus besitzt es
Video-In/Out- und Audio-In/Out-Anschliisse sowie eine Schnittstelle zum Anschalten eines

© Transmission Control Protocol/ Internet Protocol

20



handelsiiblichen =~ Fotoapparates. ~ Das  Bildtelefon  ist technisch nach  dem
Videokommunikations-Standard ITU-T’ konstruiert und hebt sich deutlich von PC-basierten
Lésungen zur Bildkommunikation ab. Eine hohe Videokompression und schnelle
Dateniibertragung mit bis zu 2x64 Kbit/s sorgen fiir eine hervorragende Bildqualitit, die der
des Fernsehens nahe kommt. Durch das Bildtelefon kénnen diverse Bewegtbilddienste wie
Sportnachrichten Wettervorhersagen, Kino-Infos, Veranstaltungs- bzw. Fernseher-Tips oder

auch Reise- und Ausflugshinweisen angeboten werden.

Videokonferenz

Videokonferenz ermdéglicht eine gemeinsame Diskussion und Abstimmung aller Beteiligten in
Bild und Ton. Oftmals besteht der Wunsch, auch Arbeitsunterlagen und andere Informationen
wihrend der Videokonferenz auszutauschen. Neben der audio-visuellen Konferenz haben die
Teilnehmer die Mdglichkeit der gemeinsamen und interaktiven Bearbeitung von Dokumenten
mit verschiedenen Anwendungsprogrammen, unabhingig vom Standort der einzelnen
Konferenzteilnehmer. Videokonferenz stellt eine typische Breitbandanwendung dar, die auf
Basis eines Hochleistungsnetzes verteilte multimediale Anwendungen auf heterogenen Platt-
formen realisiert. Prinzipiell wird fiir das Betreiben einer Videokonferenz eine Workstation
benotigt, die zur Komprimierung und Dekomprimierung der Video-Einzelbilder ein spezielles
Videoboard besitzt. Fiir die Unterbringung groBer Formate auf dem Bildschirm schldgt ITU-T
eine Codierungstechnologie vor, die vollkommen farbige Bewegtbilder und Ton bei 1,5

Mbit/s anbietet.

HDTV

HDTV ist hochauflgsendes Fernsehen: die Abkiirzung bedeutet High Definition Television.
Wahrnehmungspsychologisch ist ein breites Bild insbesondere bei hinreichend grofier
Wiedergabe deswegen giinstig, weil das Auge darin miiheloser umherschweifen kann. HDTV
ist also vorziiglich fir die Grofbildwiedergabe geeignet. Heutzutage hat das normale
Fernsehbild 625 Zeilen, beim HDTV soll die Zeilenzahl verdoppelt werden. Ideale Werte fiir
HDTV sind eine 80 Hz Bildfrequenz und eine Auflosung von 2000 Zeilen, was allerdings

nicht zu realisieren ist, da fiir ein solches Bildsignal bei der Ubertragung eine zu grofie

"ITU (International Telecommunications Union): Internationale Organisation zur Standardisierung und Koordination von
nationalen Telekommunikationsnetzen und -Betreibern (ehemals CCITT)
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Bandbreite benétigt wird. Die nichste Verbesserung wire eine erhShte Anzahl von
Tonkanilen, die digitale Tonqualitit bieten. Wie Untersuchungen ergaben, sind fir die
Darstellung eines Breitwandbildes vier bis sechs Tonkanile erforderlich. Die Plazierung der
Surround-Lautsprecher ist Zuflerst variabel. Hier stellt sich jedoch die Frage, wie ein
entsprechender Grofbildapparat aussehen konnte, bedenkt man die Dimensionen heutiger
»Wohnzimmerfernseher. Aus diesem Grund wird HDTV iiber einen Projektor auf eine

Leinwand projiziert werden miissen, dhnlich einer Diavorfiihrung.

Video on Demand

Video On Demand (VOD) erméglicht das wahlweise Abrufen von Videofilmen aus einer von
einem Video-Server angebotenen Filmauswahl. Der Empfénger kann entsprechend seinen
Wiinschen bestimmte in einer Datenbank vorhandene Beitridge, Programme oder Filme aus
einem breiten Angebot zu jeder von ihm gewiinschten Zeit abrufen. Die Ubertragung des
Videostroms kann dabei sowohl im Punkt-zu-Punkt Modus als auch im Sender Modus
erfolgen. Letzterer erlaubt es mehreren Teilnehmern, die Videoiibertragung zu empfangen.
Der installierte Video Server ist so konzipiert, daB eine Ubertragungsqualitit von 30
Bildern/Sekunde bei voller Bildauflosung méglich ist. Fiir die hdchste Qualitétsstufe bei der
Wiedergabe des Videos ist eine spezielle Hardware erforderlich. ,Echtes interaktives
Fernsehen, d.h. direkte Kommunikation zwischen integriertem Endgerit und Anbieter, soll
gegenwirtig im Rahmen unterschiedlicher Pilotprojekte getestet werden. Das Spektrum reicht
von Einkdufen per multimedialem Versandhauskatalog (Homeshopping) tiber die Buchung

einer Reise bis hin zu Uberweisungen oder der Anmeldung eines Autos (Homeservices).

Abbildung 2-2 stellt einen gesamten Uberblick iiber die Endgerite mit den erforderlichen
Kommunikationsnetzwerken dar. Nach den Nutzungszwecken der Endgerite — im Hinblick
auf die auszutauschende Informationsform — variiert die erforderliche Kommunikations-
geschwindigkeit und damit auch das Kommunikationsnetz. Wiahrend die Funktionsfahigkeiten
des konventionellen Telefons und Telefax noch iiber vorhandene Kommunikationsnetze
gesichert sind, erfordern die neuen Endgerite leistungsfahigere Kommunikationsnetze, mit
der sich komplizierte Informationsformen wie Bewegtbilder und Stimmen in Echtzeit

iibermitteln lassen.
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Kommunikationsmittel Kommunikationsnetz Kommunikationsgeschwindigkeit

Brief Strallen-, Schienen-, Luftverkehrsnetz 2-5 Tage
Telefon Fernsprechnetz 4800 bps
Telefax Fernsprechnetz 2400 — 9600 bps
Bildschirmtext Fernsprechnetz 2400 - 9600 bps
eMail Schmalband 64 bps
Bildtelefon Schmalband 128 Kbps
Videokonferenz Breitband 1.5 Mbps
HDTV Breitband 155 Mbps
VOD Breitband 600 Mbps

Abb. 2-2: Erforderliche Kommunikationsnetze der Endgerite

2.4 Teledienste

Die nachfolgenden Beispiele in Abbildung 2-3 zeigen, wie breit die Anwendungsfelder
moderner Informations- und Kommunikationstechniken sind. Viele dieser Anwendungen
befinden sich gegenwirtig erst im Stadium der Modellversuche und Pilotprojekte, um
Anwendungsfelder beispielhaft zu erproben, Bedarf und Akzeptanz der Nutzer zu untersuchen
oder Vorsorge- und Versorgungsaufgaben des Staates systematisch zu iiberpriifen. Der
Schwerpunkt der Marktentwicklung wird zunéchst auf Technologien basieren, die bereits jetzt
verfiigbar sind. Die Entwicklung eines privaten Anwendermarktes ist trotz deutlicher
Aufwirtstendenz mit grofien Unsicherheiten behaftet und hingt von technisch-
wirtschaftlichen Faktoren (u. a. Einsatz von Netzsteuerungsrechnern und Servern, schneller
und kostengiinstiger Ausbau breitbandiger Netze, niedrige Kosten fiir Endgerite und Dienste,
Standardisierung der Endgerite), Angebotsfaktoren (u. a. ausreichendes Angebot attraktiver
Dienste zur Anschaffung von Endgeriten, Entwicklung benutzerfreundlicher Programme),
dem Grad der Nutzerakzeptanz und einer Vielzahl von gesetzlichen Bestimmungen ab (z.B.

Ausgestaltung des Medienrechts).
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Anwendungsfelder fiir Akteure Informationsprodukte und
Systeme und Dienste Kommunikationsprozesse
Geschiftsbereich e Wirtschaft - Telearbeit (Homeworking)
o Dienstleistung - Telebanking
o Beschiftigte - Datenbanken
o Freiberufler - Telematikdienste fiir KMU
(Service Provider)
- Videokonferenzen
- eMail
Shopping e Versandhiuser - Teleshopping
o Logistik - Electronic-Advertising
e Konsumenten
Verkehr e Verkehrstriger - Navigation z.B. mit Satelliten bzw. Digitalen
e Verkehrsunternehmen,  StraBenkarten
e Verkehrs- und - Intelligente Nutzung der
Planungsbehérden Verkehrsinfrastrukturen
Bildung/Wissenschaft e Schule - Teleausbildung (z.B. VHS- und Uni-Kurse,
und Forschung e Universititen berufsbegleitende Weiterbildung)
o Bildungswerke - Electronic Publishing
o Projektgruppen in - Datenbanken
Lehre und Forschung - Unterricht iiber Medien mit Hilfe von
Medien und Telekommunikation
Gesundheitswesen e Patienten - Allgemeine Gesundheitsinformation und
e Arzte Gesundheitsberatung
e Gesundheitsforschung - Telediagnose in der Medizin
e Krankenhaustréger
Biirgerinformation e Dienstleistungsanbieter - Touristikinformationen (Theater- und
und offentliche fur Biirger Konzertveranstaltungen, Gastronomie,
Leistungsverwaltung e Gewerbetreibende Freizeitangebote, Fahrplane)
e Biirger - Hilferufe (Polizei, Krankenwagen,
Nachbarschaftsdienste)
- Gebiihrenabrechnungen
- Umweltinformationen, Wettervorhersage
Unterhaltung - Video-on-Demand, Music-on-Demand
Kommunikation (private Videokonferenzen)
Politik - Zuneigungsbildung, Partizipation,

Information

Abb. 2-3: Anwendungsfelder moderner Informations- und Kommunikationstechniken
[Quelle: BMWI - AG Info -]
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3 Realisierbarkeit von Telediensten

Eine Mobilitdtsnachfrage ereignet sich dann als Kommunikationsvorgang, wenn sich die
Austauschpartner an unterschiedlichen Orten befinden oder die auszutauschenden
Informationen materielle Eigenschaft aufweisen bzw. einen direkten menschlichen Kontakt
erfordern. Diese Voraussetzung der Mobilitit bildet den gréBten Teil der Kommunikations-
bediirfnisse. Die Notwendigkeit an aushdusigen menschlichen Aktivititen erfolgte bisher
bevorzugt durch ,Face-to-face* Kommunikation, was die gemeinsame Prisenz zweier
Akteure am gleichen Ort und zur gleichen Zeit erfordert. Diese zeitliche und rdumliche
Beschrinkung der Akteure wird iiberwiegend durch die Verwendung von Verkehrsmitteln
iiberwunden. Der massive Wachstumsproze3 der Informations- und Kommunikations-
technologie fiihrt jedoch zu einer erhdhten Leistungsfahigkeit von Telediensten. Technisch
gesehen ist es heute bereits moglich, Texte, Bilder, Bewegtbilder und Sprache in Echtzeit per
Teledienst zu iibermitteln. Somit wird der Informationsaustausch tiber zeitliche und rdaumliche
Beschrankungen moglich. Diese Entwicklung steht jedoch am Anfang. Es ist daher
wahrscheinlich, dal das Aktivititsverhalten von Individuen in Zukunft zunehmend durch

Teledienste beeinflufit wird.

3.1 Informationsnachfrage aus den Aktivititen

Die Informationsnachfrage oder das Aktivititsverhalten der Individuen unterscheidet sich
deutlich in konkreten individuellen Merkmalen. Nach der sozio-demographischen Charak-
teristik wird ein Individuum durch die soziale Stellung in der Gesellschaft bestimmt, woraus
eine berufliche, individuelle oder familiire Notwendigkeit an Aktivitdten entsteht. Eine
wichtige Systematik fiir die Kriterien dieses Aktivitdtsverhaltens ergibt sich aus Personen-
kategorien im Lebenszyklus. Der Lebenszyklus wird dazu in Lebensspannen (Kindheit,
Jugend, Adoleszenz, Erwachsenendasein, frithes/ mittleres/ spiteres Alter) untergliedert, die
nach Familien-, Berufs- und Mobilititsstatus weiter differenziert werden. Die Aktivititen sind
nach dieser Stellung ungleichmiBig, sowoh! auf die verschiedenen Bereiche des Berufslebens,
als auch auf die des Privatlebens, verteilt. Daher spiegelt die Arbeitsform der betrachteten

Personen das gesamte Aktivitdtsbild wider. Zum Beispiel geht ein Schiiler morgens zur
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Schule, wihrend ein Erwerbstitiger seinen Arbeitsweg unternimmt. Daneben beschiftigen sie
sich ebenfalls mit anderen Angelegenheiten, die durch diverse individuelle Merkmale gepragt
sind. Zu dieser Kategorie gehoren sogenannte Wegezwecke wie Einkauf, Freizeit oder
Inanspruchnahme von Dienstleistungen.

Auflerdem hdngen Art und Maf der oben dargestellten Aktivititen im wesentlichen

— vom Ort und der Anzahl aushausiger Aktivitdten

— von der raumlichen Verteilung der Nutzungen sowie

— von der Art und Grofle des Verkehrsangebots [BMV 1988: 14]

ab.

Da eine Entscheidung zwischen Kommunikation und Verkehr auf Eigenschaften einzelner
Aktivititen bezogen wird, ist diese aktivititsorientierte Sichtweise im Hinblick auf die
Untersuchung der Beziehungen zwischen Verkehr und Kommunikation von Vorteil. Deshalb
miissen die Entstehungsvorginge der menschlichen Aktivititen niher analysiert werden. Eine
differenzierte Kategorisierung von Tatigkeiten erscheint daher sinnvoll.

Abbildung 3-1 zeigt eine Liste menschlicher Aktivititen, deren Daten anhand einer Haushalts-

befragung in Seoul, Korea ermittelt wurden (vgl. Kapitel 5. 2. 1).

Aktivitat Beschreibung der Aktivitéit Akteure
Einkauf Waren auswihlen, bestellen, einkaufen, Eye shopping Kaufhaus, Kunde
geschiftlicher Besprechung, Information besorgen, Vertrag abschlieBen Firma, Institution,
Besuch Verwaltung
Bank Ein- u. Auszahlung, Uberweisung, Darlehen und Bank, Bankzentrale,

Investmentberatung, Abfrage des Kontostandes Kunde

privater Besuch Treffen, Plaudern, Essen Giste, Gastgeber

offentliche Beantragen und Ausstellung einer Bescheinigung, Sffentliche

Verwaltung Genehmigung oder Bewilligung Verwaltung, Biirger

Krankenhaus Diagnose, Verschreiben, Behandeln Krankenhaus, Arzt,
Patient

private Schule Lernen private Schule,

Buchung Buchen Reisebiiro, Biicherei
usw.

kulturelle Freizeit ~ Kunst, Film, Theater Kino, Theater usw.,

aktive Freizeit Sport treiben, zur Freizeiteinrichtung fahren, Freizeiteinrichtung

Abb. 3-1: Beschreibung und Zustindigkeit der Aktivitéiten
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3.2 Kommunikationstechnische Eigenschaft der Information

3.2.1 Begriffe der Kommunikation

Abgeleitet vom lateinischen communicare, was ,verallgemeinern®, ,,verteilen®, ,teilne-
hmen* oder ,ibermitteln® bedeutet, ist Kommunikation generell als eine Aktivitit zu
verstehen, die Informationen zu verteilen oder auszutauschen hat. Dariiberhinaus bedeutet
Telekommunikation literarisch Kommunikation ,,von fern“ [Carne 1995: 2]: Die natiirliche
Form der menschlichen Kommunikation ist interaktiv, zweiwegig und weist einen ,,Face-to-
face*-Charakter auf. Personen, die sich mit dieser Form der Kommunikation beschiftigen
wollen, miissen so nah beieinander sein, daf ihre Sprache gehort und ihre korperliche Sprache
gegenseitig gesehen werden kann. In der Realitit kommt es zur ,Face-to-face“-
Kommunikation, wenn zwei Akteure innerhalb weniger Meter zusammenstehen. Die Welle
des Luftdrucks, die Worter des Sprechers beschreiben, werden durch Gasmolekiile in der Luft
zwischen den Akteuren fortbewegt. Die visuelle Information wird durch Licht, das von den
Akteuren und ihrer visuellen Hilfe reflektiert, iibermittelt. D.h., akustische und optische
Wellen sind Mittel der ,,Face-to-face“ Kommunikation. Da der unmittelbare menschliche
Kontakt aus rdumlichen oder zeitlichen Griinden nicht immer mdoglich ist, wurde die
Telekommunikation entwickelt, die diese Trennung zu iiberwinden vermag. Sie geht iiber
Hor- und Sichtweite hinaus in den Bereich, der nachrichtentechnische Ubermittlungssysteme
erfordert. Die unentbehrliche Eigenschaft der Telekommunikation ist also ihre Fahigkeit, eine
Aktion aus der Ferne zu reproduzieren. Personen, die sich an verschieden Orten aufhalten,
telekommunizieren, um bauliche Hindernisse und groflere Entfernungen zu iiberwinden.
Dabei findet ein Ubergang von der natiirlichen Nachricht zu einer Form statt, die durch
Telekommunikation verarbeitet werden kann. Auf diese Weise wird die urspriingliche

Qualitét der Information einer ,,Face-to-face Kommunikation geopfert.

3. 2.2 Charakteristika der Kommunikation

Wie bereits im letzten Kapitel geschildert, gehdren zum Informationsaustausch mittels
Telekommunikation Kommunikationsnetze und -endgerite. Diese sind durch verschiedenen

Leistungsmerkmale, wie Kommunikationskapazitét oder -richtung charakterisiert. Die Realisi-
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erung kommunikativer Aktivitdten durch Teledienste hdngt wesentlich davon ab, ob sich diese
tiberhaupt zum Telekommunizieren eignen. Daher sind zunéchst die kommunikations-
technischen Aspekte der Informationsnachfrage einer menschlichen Aktivitit zu analysieren.

Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend wichtige Kommunikationsmerkmale, mit denen
die Charakteristika der Informationsnachfrage aus den Aktivitdten erkldrt werden kénnen,

dargestellt.

3.2.2.1 Kommunikationsform

Die Auswahl der Kommunikationsmittel fiir den Informationsaustausch wird durch die
Eigenschaft der Informationsnachfrage bestimmt, wobei die Informationsform die entscheid-
ende ist. Zur Erledigung einer Aktivitdt wihlt man die Informationsform aus, mit der die
bevorstehende Aufgabe effizient bewiltigt werden kann. Die typische und populirste
Informationsform ist die interaktive menschliche Sprache. Daneben gibt es noch die

Klassifizierung nach Zeichen und Bewegtbildern.

Zeichen (Daten, Text, Bild)

Durch Verwendung von Zeichen wird versucht, Fakten zu spezifizieren, eigenstindige
Gebilde zu beschreiben oder Informationen zu suchen. Die enthaltenen Informationen sind
Zusammensetzungen von Zeichen, Nummern und Formen. Nach der Reihenfolge der
Zusammensetzung kann man nach ein- oder zweidimensionaler Kommunikation
differenzieren. Zur eindimensionalen Kommunikation gehért die Ausgabe auf einem Drucker
oder einem Bildschirm, welche auf Endgerite wie eMail und Btx gestiitzt sind. In der
zweidimensionalen Kommunikation bilden Zeichen die Zusammensetzung einer Fliche,

gemif dem fiir das Fax entwickelten Prinzips.

Sprache

Mit der Informationsform Sprache versucht man, Themen zu diskutieren, Situationen zu
beschreiben oder Gefiihle auszudriicken. Die Sprache ist in einem Satz gegliedert und wird
durch Intensitdt und Modulation der Stimme sowie durch Korpersprache (z.B. Mimik,

Haltung) ausgedriickt. Der Erfolg einer Kommunikation hingt dabei von der Rate der
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ausgesprochenen Worter pro Zeitintervall ab. Wenn der gesprochene Satz und die Intensitit
der Stimme nicht mit der korrekten Rate erfolgt, werden Nachrichten verdreht oder gehen
sogar verloren. Sprache ist eine dreidimensionale Kommunikation, der Produkte wie Telefon,

Radio und Stereoanlage dienen.

Bewegtbilder

Mittels Bewegtbildern werden Szenen dargestellt, Ideen visualisiert, u.a.m. Die enthaltenen
Informationen hingen von der Intensitit der Bilder und der statischen oder dynamischen
Zusammenhinge der Objekte, die im Raum aufgestellt sind, ab. Daher haben Bewegtbilder
zwei- oder drei Dimensionen, Intensitit und Zeit, deren Produkte vierdimensionale
Informationen sind. Zu den vierdimensionalen Nachrichten gehdren Endgerite, wie Kamera

und Vidg:o.

3.2.2.2 Kommunikationsrichtung

Nach der Art der Aktivitit werden Struktur und Richtung des Informationsaustauschs
bestimmt, was zur Festlegung der Anforderung und des Aufbaus eines Teledienstes fiihren
soll. Die Richtung der Kommunikation klassifiziert sich einseitig wie bei der Durchsage oder

zweiseitig wie beim Telefonieren.

Einseitig
Kommunikation < Interaktiv
Zweiseitig <

Simultan

Abb. 3-2: Kommunikationsrichtung

Wenn es sich um zweiseitige Kommunikation handelt, kann interaktive Kommunikation, in
der die Information wechselseitig in einer Richtung wie ein Dialog zwischen Personen erfolgt,
und simultane Kommunikation, in der der gleichzeitige Informationswechsel stattfindet,
differenziert werden. Diese Zusammenhinge kdnnen mit den Begriff des Kommunikations-
kanals, der einen Weg einseitiger Kommunikation beschreibt, dargestellt werden. Die
Kombination zweier Kanile bezeichnet man als Kreis. Abbildung 3-3 veranschaulicht die

Wege der Kommunikation, auf denen die Informationen ausgetauscht werden sollen.
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— Simplex(SX): Information flieft nur in einer Richtung (singuldrer Kanal ist eingesetzt)
— Half duplex(HDX): Information fliet wechselseitig in beiden Richtungen
— Full duplex(FDX): Informationen fliefen gleichzeitig in beiden Richtungen

Kanal Simplex Half-duplex Full-duplex
hin hin
s —is g N, TODER® N UND-
Kr+eis : zuriick zuriick
<
S = Sender; E = Empfanger; N = Nutzer

Abb. 3-3: Kaniile, Kreis und Wege des Informationsflusses [Quelle: Carne 1995: 3]

Auflerdem werden die Informationen mit verschiedenartigen Topologien wie in Abbildung
3-4 verbunden.

— One-to-one verbindet einen Ort mit einem anderem Ort (z.B. Telefon)

— One-to-many verbindet einen Ort mit mehreren Orten (z.B. Kabelfernsehen)

— One-to-all verbindet einen Ort mit allen méglichen Orten (z.B. Sendung)

Many-to-many verbindet viele Orte mit vielen Orten (z.B. Konferenz oder Lokal Area

Netzwerk)

Many-to-Many

One-to-One

One-to-Many

71

Abb. 3-4: Formen der Kommunikationsverbindung [Quelle: Carne 1995: 3]
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3.2.2.3 Reichhaltigkeit

Die Informationsform und dafiir geeignete Endgerite fiir den Austausch personenorientierter
Nachrichten kénnen nach Kompliziertheit der Kanidle mit der sogenannten Reichhaltigkeit
bezeichnet werden. Sie ist ein willkiirliches MaB fiir die Darstellung der Kompliziertheit des
Kanals und kann fiir den Entwurf der Teledienste verwendet werden. Eine Nachricht ist
reicher als andere, deren Transport mehr komplizierte Kanile erfordert. Die Kompliziertheit
der Kanile hidngt von der Dimensionsstufe der iibermittelnden Nachrichten ab. Daher sind die
Bewegtbilder reicher als Sprache, Sprache ist reicher als Bild und Bild ist reicher als Text.
Abbildung 3-5 stellt das Konzept der Reichhaltigkeit dar, in der die Bitstelle zu einzelnen
Dimensionen zugeordnet sind. Bitstelle 1 ist mit eindimensionaler Kommunikation verbunden.
Dies entspricht beispielsweise einer Dienstleistung, die sich mit Text beschiftigt. Bitstelle 2
ist mit zweidimensionaler Kommunikation verbunden, d.h. eine Bild-geeignete Dienstleistung.
Die Dienstleistungen der Bitstelle 3 sind fiir Sprache und die der Bitstelle 4 fiir Bewegtbilder
bestimmt. Daher kann eine Nachricht mittels Bewegtbildern auf Bitstelle 3 mit 1 besetzt sein,
so daB ihre Bezeichnung 1000 entspricht. Eine Nachricht als Bild kann als 10 bezeichnet
werden. Diese Erkldrung 148t uns Endgerdte wie Fernsehapparat zu 1100 zuordnen, deren
Nachrichten Bewegtbilder und Sprache sind. Eine Videokonferenz mit zusitzlicher Fax-
Funktion kann der Bezeichnung 1110 zugeordnet werden. Daraus 146t sich die
Reichhaltigkeitszahl den jeweiligen Endgerdten zuordnen, z.B. Reichhaltigkeitszahl 4 fiir
Telefon und 1 fiir eMail.

Kommunikationsform Bezeichnung Reichhaltigkeit
Bewegtbilder 1000 8
Sprache 100 4
Bild 10 2
Text 1 1
Beispiel fur Endgerate
Bezeichnung Endgerat Reichhaltigkeit
1110 verstarkte Videokonferenz 14
1100 Videokonferenz 12
1100 Fernsehen 12
100 Telefon 4
10 Fax 2
1 EMail 1

Abb. 3-5: Bezeichnung der Reichhaltigkeit je nach Informationsform und Endgerite

[Quelle: Carne 1995: 196]




3. 2. 2.4 Kommunikationstechnischer Gehalt von Aktivititen

Abbildung 3-6 stellt die kommunikationstechnische Eigenschaft der einzelnen Aktivitéiten dar.
Diese systematische Analyse wird benétigt, um die technische Realisierbarkeit der Teledienste,
mit denen mobilitdtsverbundene Aktivititen ersetzt werden sollen, zu tiberpriifen.

Vor diesem Hintergrund wurden die Aktivititen nach ihren Kommunikationscharakteristika

sowie erforderlicher Informationsform, Kommunikationsrichtung und Reichhaltigkeit

analysiert.
Aktivitit Informationsform Kommunikationsrichtung  Reichhaltigkeit

Einkauf Zeichen, Bild einseitig 2
Informationssuche

Geschiftsbesuch Sprache, Bewegtbilder zweiseitig, interaktiv 14

Bank Zeichen Zweiseitig 1

privater Besuch Sprache, Bewegtbilder zweiseitig interaktiv 14

offentliche Verwaltung Zeichen, (Bild) Zweiseitig 1+(2)

Ausstellung & Museum Bewegtbilder einseitig 2
Informationssuche

Konzert & Theater Bewegtbilder, Sprache zweiseitig interaktiv 14

Krankenhaus Bewegtbilder, Sprache zweiseitig interaktiv 14

private Schule Zeichen, Bewegtbilder, zweiseitig 14

Sprache
Buchung Zeichen zweiseitig 1

Abb. 3-6: Kommunikationstechnische Eigenschaften der Aktivitéiten

Nach der Eigenschaft der Aktivititen sind die erforderlichen Kommunikationsformen von der
einfachen Form wie Daten oder Text bis hin zu komplizierten Bewegtbildern und Sprache,
sehr unterschiedlich. Damit ist die Reichhaltigkeit bestimmt, mit der sich die erforderliche
Leistungsfahigkeit der Endgerite bestimmen 146t. Die erforderliche Kommunikationsrichtung
differenziert sich auch nach Aktivititen, die eine einseitige Suche nach Informationen, wie die
Aktivititen ,Einkaufen oder ,Buchung“ oder interaktiv zweiseitige Aktivititen wie

,Besuch* oder ,,Schule®, sind.

3. 3 Realisierbarkeit von Telediensten

Aus der Schnittstelle zwischen der kommunikationstechnischen Eigenschaft der Aktivititen
und kommunikationstechnischer Merkmale der Endgerite 148t sich die technische Realisier-

barkeit einer Aktivitit durch Teledienst erkldren. Abbildung 3-7 stellt die einzelnen
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Aktivitaiten mit moglichen Formen der Teledienste nach vorhandenen und geplanten
Endgeriten dar, deren technische Merkmale fiir die Durchfiihrung der jeweiligen Aktivitit

geeignet sind.

Abbildung 3-7 zeigt, dal Aktivititen wie Bankgeschifte oder Buchungsvorginge schon heute
ganz oder teilweise durch Teledienste durchgefiihrt werden kénnen, deren Klassifizierung
nach Informationsform zu den einfachsten Kategorien wie Zeichen gehort. Obwohl es selbst-
verstindlich scheinen mag, lassen sich daraus wichtige Riickschliisse ziehen. Die Aktivitéten,
die durch vorhandene Endgerite wie Telefon oder Btx realisiert werden konnen, sind schon
technisch durch Teledienste ersetzbar. Diese Festlegung 148t vermuten, dafl die technische
Machbarkeit, die Verbreitungsrate und nicht zuletzt die benutzerfreundliche Mensch-
Maschine-Schnittstelle eine wichtige Voraussetzung fiir die Schaffung eines Marktpotentials
darstellen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dafl neue Endgerite wie Bildtelefon nicht unbedingt

ghnlich positiv von der Menschheit angenommen werden miissen.

Aktivitdt Moglicher Endgerite
Teledienst
Vorhandene Geplante
Kaufhaus Teleshopping Btx, Internet
Geschiftsbesuch Telekonferenz Videokonferenz
Bank Telebanking Telefon, Internet
privater Besuch Videophone Bildtelefon
offentliche Verwaltung  Tele-6ff.Verwaltung Telefax, (Internet)
Ausstellung & Museum  Video on Demand VOD+HDTV
Konzert & Theater Video on Demand VOD+HDTV
Krankenhaus Telediagnose Videokonferenz
private Schule Teleeducating Videokonferenz
Buchung Telebuchung Telefon ,Bildschirmtext, Internet
aktive Freizeit Virtuelle Realitit Cyber Technik

Abb. 3-7: Mogliche Form der Teledienste und Endgerite je nach Aktivitit

Im Hinblick auf diese Problematik wird in Kapitel 4 ein Erkundungskonzept entwickelt, mit
dem die Auswirkungen einiger Teledienste auf die Verkehrsnachfrage analysiert werden

konnen. Darauf aufbauend wird in Kapitel 5 eine empirische Untersuchung durchgefiihrt.
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4 Methodische Aspekte zur Abbildung des Verkehrs- und
Kommunikationsverhaltens

4.1 Theoretischer Rahmen einer Modellbildung

4.1.1 Notwendigkeit fiir ein neues Modellkonzept

Die traditionellen Verkehrsnachfrageforschungen konzentrieren sich zunichst ausschlieBlich
auf den raumbezogenen Aspekt des Verkehrs. Die beobachteten Verkehrsstrome wurden nicht
auf Personen als Verursacher, sondern auf Raumeinheiten (Verkehrszelle) als Bezugsgrofie
zuriickgefiihrt [Zumkeller 1996]. Diese Verkehrsmodelle haben in noch groflerem Umfang
makroskopische Eigenschaften, mit denen nicht die Ortsverdnderungen einzelner Personen,
sondern gleichartige Fahrten, deren Quelle und Ziel jeweils in denselben Verkehrszellen lagen,
als ,kleinste Einheiten* angesehen wurden. Mit diesen makroskopischen Modellen wird die
GesetzmaBigkeit der Verkehrsrealitdt unter Beriicksichtigung der beobachteten Verkehrs-
erscheinungen — z.B. die Verkehrsstirke auf der Strale oder die Verkehrsleistung des
Verkehrsmittels — und verfligbare sozio-demographische Merkmale wie Einwohner, Pkw-
Verfligbarkeit usw. in einer Verkehrszelle, erklédrt. Dabei geht es an erster Stelle um die
Erkldrung makroskopischer und kollektiver Verkehrsphdanome und nicht um die Erforschung

des Verkehrsverhaltens von Personen.

Bezogen auf die Anwendung neuerer Teledienste bringen diese herkdmmlichen Verkehrs-
modelle verschiedene Probleme mit sich. Nachfolgend werden einige bedeutende Einfluf-

groBen der Telekommunikation am Beispiel des Vierstufenalgorithmus dargestellt.

Bei dem existierenden Verkehrsaufkommensmodell wird die durchschnittliche Ortsverén-
derungsanzahl in einer Verkehrszelle getrennt nach Quell- und Zielverkehr unter
Beriicksichtigung der verschiedenen Haushaltszusammensetzungen bzw. den im Haushalt
lebenden Personen, der Berufstitigkeit, der Pkw-Verfligbarkeit und dem Fiihrerscheinbesitz
geschétzt.

Mit der Ausriistung leistungsfihiger Multimedia zu Hause konnen diverse Teledienste tiber

verschiedene Kommunikationskanile angeboten werden. Dadurch kénnen Substitutions-
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potentiale des Verkehrsaufkommens durch Teledienste z.B. Telekonferenz statt Geschéfis-
reise, Teleshopping statt Einkaufen und Teleausbildung statt Schulbesuch entstehen. Vor
diesem Hintergrund muf} vor allem die Verfiigbarkeit und Vertrautheit der Person oder des
Haushalts mit Multimedia unter Beriicksichtigung individueller Charakteristika im Verkehrs-
aufkommensmodell betrachtet werden.

Andere wichtige Aspekte konnen am Beispiel des Modal Split veranschaulicht werden. Bei
der Auswahl des Verkehrsmittels auf einer bestimmten Strecke werden die Merkmale des
aktivitdtsrelevanten ~ Verkehrszwecks und  verkehrsmittelspezifischer  Einflugrofien
zusammenwirken.

Wenn aber ein Kommunikationsnetz zu einem Aktivititszweck mit entsprechenden Einricht-
ungen in einer Verkehrszelle verbunden ist und die Kommunikationskosten giinstiger sind als
die Verkehrskosten, dann besteht die Méglichkeit, den gewiinschten Ortswechsel durch einen

virtuellen Weg.

4. 1. 2 Bisherige Erkundungskonzepte

Aufgrund der Verschlechterung der Verkehrslage, die zu erheblichen Umwelt- und
Sicherheitsproblemen gefiihrt hat, wurde die Telekommunikation seitens der Verkehrs-
wissenschaft als wichtige Alternative zum Verkehrsmittel wahrgenommen. Dies wurde durch
die qualitative technische Innovation und die quantitative Verbreitung der Anwendungs-
moglichkeiten der Telekommunikation unterstiitzt. Vor diesem Hintergrund entstanden
verschiedene Forschungsarbeiten, die sich mit den Beziehungen zwischen Verkehr und
Telekommunikation befassen.

Trotz der wachsenden Bedeutung der Telekommunikation konnte bislang keine allgemein
anerkannten Untersuchungsmethode entwickelt werden, die die Auswirkungen der
Telekommunikation auf das Verkehrsverhalten beschreibt. So ist z.B. schwierig, mit den
gegenwirtig vorgestellten Methoden zu prognostizieren, wie das Mobilitdtsverhalten der
Bevolkerung langfristig durch Telekommunikation beeinflut wird. Somit kann auch die
Frage hinsichtlich der regionalen Investitionsprioritit zwischen Verkehrs- und
Kommunikationsinfrastrukturen bisher nicht verlaBlich beantwortet werden.

Diese Liicke ist auf die Unzulénglichkeit der entwickelten Methodik zuriickzufiihren, mit der
die Komplexitit der Interaktionen zwischen Telekommunikation und Verkehr schwer

nachvollziehbar ist. Die Griinde dieser Problematik liegen zundchst in der Vielfiltigkeit und
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Komplexitit der Telekommunikation und ihrer Anwendungsformen. Wihrend das Verkehrs-
angebot als gegebene oder gut voraussehbare Eingangsgrofie in der Verkehrsplanung
betrachtet werden kann, liegt die Entwicklung und Verbreitung der Telekommunikation noch
in privater Hand, die ihre entwickelten Technologien ziigig auf den Markt bringen und daher
eigene Entscheidungsmotivationen haben. Es bedarf also bei der Untersuchung dieses Themas
nicht nur der Beriicksichtigung der Nachfrage-, sondern auch der Angebotsseite der
Telekommunikation, die von Verkehrswissenschaftlern schwer abschitzbar ist. Auf der
anderen Seite liegt die Komplexitit der Fragestellung in der Sensitivitit der Verbreitung der

Telekommunikation zu einem gegebenen Planungszeitpunkt.

Nachfolgend werden die denkbaren Untersuchungsmethoden zu den Auswirkungen von
Telekommunikation auf den Verkehr niher erldutert. Damit wird versucht, die Problematik
und Grenze der bisherigen Methoden festzustellen und dariiberhinaus, eine anderes

Erkundungskonzept zu entwickeln.
Extrapolation

Erwartungen und Vorhersagen beziehen sich gewShnlich auf die Zukunft, die normalerweise
auf der Extrapolation von u. U. modifizierten Erfahrungen der Vergangenheit basieren. Dabei
wird vorausgesetzt, dafl eine Gemeinsamkeit der betrachteten Merkmale zwischen Vergangen-
heit und projektierter Zukunft existiert. Das liefle den Schiuf zu, dafl z.B. die Wachstumsrate
einer bekannten Technologie auf neue Technologien tibertragen werden kann. Dariiber hinaus
kénnten durch ein mathematisches Modell mit geeigneten Parametern die beobachieten
Zusammenhénge sogar beschrieben werden.

Bei der Prognose.der Auswirkungen neuer Technologien, wie z.B. Telediensten, fehlen aber
shnliche Erfahrungen aus der Vergangenheit. Angesichts dieser Tatsache ist die Annahme
einer Gemeinsamkeit der Technologie von Telediensten in Vergangenheit und Zukunft

fraglich.
Expertenbefragung

Falls entsprechende Daten zur Abschitzung eines Modells fehlen, kdnnen zur Beurteilung

Experten befragt werden. So konnen zwar die Modelle bedingt validiert werden, aber es ist



duflerst schwierig, die berufenen Experten zu validieren. Eine kritische Problematik bei der
Berufung der Experten ist, dal sie bewuflte oder unbewuflte Vorurteile haben konnten.
Obwohl die Prognose einzelner Experten durchaus realistisch sein mag, ist es leider kaum
moglich, diese zu bestimmen, weshalb die Herausforderung immer noch darin liegt,

kompotente Experten zu finden.
Mathematische Zusammenhinge

Die am meisten verbreitete Methodik fiir eine Prognose ist, empirisch ermittelte Kausal-
zusammenhdnge der relevanten Verhaltensparameters in einem mathematischen Modell
abzubilden und auf zukiinftige Situationen zu iibertragen. Diese Methodik hat den Vorteil, daf3
eine komplexe Realitdt explizit durch mathematische Zusammenhinge beschrieben wird.
Diese formale Klarheit bedeutet jedoch nicht, daB damit eine Begriindung der
zugrundegelegten Theorie oder der Spezifikation der Parameter entbehrlich ist. AuBerdem
konnen Daten, die fiir die Untersuchung beriicksichtigt wurden, durch den Blickwinkel der
Modellierer beeinflult werden. Die innovative Eigenschaft der Telekommunikation zwingt
den Planer, einige wichtige Annahmen fiir den Prozef3 der Modellierung zu treffen. Dabei
besteht die Gefahr, daB die getroffene Annahmen mit individuellen Vorurteilen behaftet sind.

Szenarien

Die Anwendung von Szenarien fiir die Untersuchung iiber Auswirkungen der Tele-
kommunikation wird manchmal als Methodik einer Prognose falsch verstanden. Szenarien
beschiftigen sich mit Unsicherheiten, in dem extreme Alternativen iiber denkbare Zukunfts- -
formen entworfen und anschlieend im. Hinblick auf ihre Auswirkungen der Voraussetzungen .
beurteilt werden. Kénnen den Einzelbausteinen keine Wahrscheinlichkeiten ihres Eintretens
zugeordnet werden, ist auch keine Angabe einer Eintreffenswahrscheinlichkeit der Szenarien

und somit keine Prognose moglich.
Prospektive Verhaltensinderung

Ein weit verbreitetes Prognosemodell fiir neue Technologien ist, die prospektive Verhaltens-

dnderung — auf der Grundlage von ,,Was man sagt, wenn einem eine neue Technologie

38



angeboten wird“ — zu ermitteln. Obwohl aufgrund des Mangels an Realismus beim
hypothetischen  Entscheidungsproze  solche Methoden kritisiert werden, stellen  die
umfangreichen Erhebungen und Bewertungen der Daten iiber die individuellen Verhaltens-
motivationen ein wichtiges Untersuchungsinstrument dar.

Zur Erginzung dieser Methodik wurden in neuerer Zeit ,disaggregierte Modelle® unter
Berticksichtigung des individuellen Verhaltens entwickelt. Ziel dieser Ansitze ist es, die
Faktoren zu identifizieren, die bei der individuellen Entscheidung zur Telearbeit vermutlich
eine Rolle spielen. Um z.B. eine Ubergangswahrscheinlichkeit zur Telearbeit zu bestimmen,
wurden die spezifischen Merkmale des Individuums in einer bestimmten Situation

beriicksichtigt [Mokhtarian 1994].

Der tiberwiegende Teil der Arbeiten iiber die Auswirkungen der Telekommunikation auf den
Verkehr sind Expertenmeinungen, die nicht auf empirische Erhebungen gestiitzt sind. Im Falle
einer vertiefenden Arbeit geht es lediglich um die Untersuchung einzelner Teledienste, fiir die
nur das Akzeptanzniveau bestimmter Benutzergruppen analysiert wird. In den USA, wo
zahlreiche Studien iiber dieses Thema verdffentlicht wurden, handelt es sich in erster Linie
um die Identifizierung der Einfluifaktoren fiir die Entscheidung zu Telecommuting, wobei die
Stichprobe aus einer nicht-reprasentativen berufstitigen Bevolkerungsgruppe gezogen wurde
[Mokhtarian 1996a). Eine weitere Untersuchung ermittelte das Kosten-Nutzen-Verhaltnis
einer physischen Dienstreise und einer Telekonferenz. Die Erhebung dieser Untersuchung
wurde aber nur bei einer kleinen Gruppe von Firmen bzw. Geschiftsleuten durchgefiihrt

[Kahler 1992].
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4.1.3 Externe EinfluBfaktoren der Telekommunikation auf die
Aktivitdtsdurchfiihrung

Bevor die Auswirkungen der Teledienste auf das individuelle Mobilitétsverhalten mit Hilfe
der internen Entscheidungsprozesse untersucht werden, sollen in diesem Abschnitt die
externen Faktoren fiir die Realisierung von Telediensten auf Grundlage der bisherigen
Erkenntnisse zusammengestellt werden. Durch die Identifizierung solcher EinfluBfaktoren
wird deutlich, welche externen Voraussetzungen flir die Realisierung der Teledienste
geschaffen werden miissen. Damit sind auch Abschitzungen méglich, inwiefern sich das
Nutzungspotential der Teledienste aufgrund von Veridnderungen der EinfluBfaktoren in
Zukunft entwickelt.

FEine Aktivitatsnachfrage wird durch sozio-demographische Merkmale der Personen sowie die
rdumliche Verteilung der Nutzungen bestimmt (vgl. 3.1). Dieser Aktivititsbedarf kann durch
die Eigenschaft der Informationen, die fiir die Aktivititsdurchfilhrung tibermittelt werden
sollen, klassifiziert werden (vgl. 3.2). Danach sollen die Moglichkeiten aus kommunikations-
technischer Sicht gepriift werden, ob ein geeignetes Kommunikationsmittel vorhanden ist, das
der entstehenden Aktivitdtsnachfrage gerecht wird. Weiterhin miissen die Hardware- und
Software-Komponenten der Telekommunikation beriicksichtigt werden. Es ist zu priifen, ob
das leistungsfihige Kommunikationsnetz fiir die erforderliche Informationsform und -menge
zum Zwecke der Aktivitit angeschlossen ist (vgl. 2.3). Angesichts der hohen Datenmengen
fiir die Ubermittlung der Bewegtbilder mit gleichzeitigem Austausch von Sprache, was den
wesentlichen Anteil menschlicher Aktivitdten ausmacht, wird die Nachfrage nach leistungs-
fihigeren Kommunikationsnetzen, wie z.B. das Breitbandnetz, immer gréfier. In diesem Sinne
spielt das staatliche Programm fiir den Aufbau der Informationsgesellschaft eine
entscheidende Rolle, inv der die Rahmenbedingungen fiir die Nutzungsmﬁgliéhkeiten der
Teledienste geschaffen werden sollen. Ein anderer wichtiger Aspekt ist das Angebot der IPO
(Information Providing Organization), mit deren Initiative die Teledienste angewandt werden
sollen. Um eine Aktivitit in der Form eines Teledienstes durchfiihren zu kénnen, miissen sich
viele relevante Einrichtungen oder Institutionen an Entwicklung und Produktion beteiligen.
Dabei spielt die private Initiative eine entscheidende Rolle, damit sich Teledienste als neue

Dienstleistungsform vermarkten lassen.
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Einflufaktor

! sozio-demographische Merkmale
von Personen

2 raumliche Verteilung der
Nutzungen

? Ausbaustand der Sffentlichen
Kommunikationsinfrastruktur

* Information Providing Organisation

(IPO)

Entscheidungsprozef3
Faktoren' Faktoren?
[
[ Aktivitatsbedarf ]
Klassifizierung der Aktivititen nach
Kommunikationsmerkmalen
- Kommunikationsform
-K ikati indigkei
-K ik ichtung
Kommunikati ittel vorhand
Vorhandene] [Geplante]
-Telefon -Bildtelefon
-Fax -Videokonferenz
-eMail, Internet -Cyber Technik
-Btx
Nein
Ja
Mit vorhandenen
K ikati itteln g h
Aktivitat durchfiihrbar
Nein
Ja|
Kommunikationsnetz
vorhanden®
I Nein
Ja[
Teledienst vorhanden®
I Nein
JaJ
r Kostenvergleich zwischen |
| Verkehr K ikation |

Wahl des Kommunikationsmittels

Wahl des
Verkehrsmittels

Abb. 4-1: Entscheidungsprozefl zur Wahl zwischen Verkehrs- und Kommunikationsmittel

Nachdem die externen Faktoren fiir die Realisierung der Teledienste untersucht wurden, muf3

noch der 6konomische Aspekt tiber die Nutzungen des Verkehrs und der Telekommunikation

erwihnt werden. Sowohl bei einer Aktivitidtsdurchfiihrung mit Verkehrsmitteln als auch mit
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Telediensten entstehen Kosten. Dabei ist es schwierig, alle entstehenden Kosten zu
veranschaulichen. Aber schon bei der Verkehrsplanung wurde eine Methodik entwickelt, mit
der ein 6konomischer Ansatzpunkt zur Ermittlung der Verkehrskosten bestimmt werden kann.
Dabei wird nach Zeitkosten und Fahrzeugkosten unterschieden. Die Zeitkosten hingen
wesentlich mit der Fahrtzeit zusammen, und kénnen aus Weglinge, Verkehrslage und
benutztem Verkehrsmittel ermittelt werden. Insbesondere nimmt der Zeitverlust als Folge der
schlechten Verkehrssituation auf den Straflen eine wichtige Rolle. Die Fahrtkosten
unterscheiden sich in feste und variable. Festen Kosten sind Fahrzeugabschreibungen,
Versicherungskosten, Inspektionskosten und Steuern. Demgegeniiber stehen die variablen
Kosten Benzin und Stralennutzungsgebiihr.

Dieser okonomische Ansatzpunkt zur Ermittlung von Verkehrskosten kann auch fiir die
Ermittlung der Telekommunikationskosten angewendet werden. Analog wie bei den
Verkehrskosten entstehen bei der Telekommunikation feste Kosten wie Beschaffungs-,
Abschreibungs- und Wartungskosten. Im Vergleich zu den Fahrzeugkosten ist dieser
Kostenanteil verhdltnismaflig gering. Anders als bei der Ermittlung der Verkehrskosten
entstehen Nutzungs- und Telefongebiihren, die fiir den Zugang und Nutzung der Teledienste
anfallen. Die grofiten Kostenvorteile bei einer Nutzung der Teledienste liegen in den

Zeitkosten, die durch Vermeidung der Verkehrswege eingespart werden.

4.1.4 Anforderung an das empirische Erkundungskonzept

Es wurden gedanklich Konzepte zur Analyse des Verkehrs- und Kommunikationsverhaltens
erldutert und die dazu notwendigen Schritte zur Entwicklung einer Untersuchungsmethodik
kurz diskutiert. Daraus ergeben sich bestimmte Anforderungen an einen wiinschenswerten

Untersuchungsansatz. Diese Anforderungen betreffen folgende Sachverhalte:

Individuelles Verhaltenskonzept

Die Neuorientierung menschlichen Interesses und die Vielfiltigkeit der Lebensstile fiihren zu
einer Heterogenisierung der individuellen Mobilitdtsnachfrage. Dadurch wird der bisher
giiltige Ansatzpunkt der makroskopischen Verkehrsplanung seine Bedeutung verlieren, weil

die bisher geltende Homogenitit der Mobilitdtsnachfrage in einer Verkehrszelle nicht mehr
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gesichert ist. Die Verkomplizierung der Verkehrserscheinungen auf der Strafle, die mit
makroskopischen Verkehrsmodellen immer schwerer zu erkldren ist, stellt bereits ein
Phanomen dar. Damit kommt dem individuellen Verhalten und der Betrachtung des
Individuums iiberragende Bedeutung zu. Folgerichtig ist zu fordern, daBl eine

Untersuchungsmethode das Grundelement Individuum enthélt [Zumkeller 1988: 51].

Aktivitdtsorientiert

Interaktive Multimedia und schnelle Datenleitungen machen es moglich, massive
Datenmengen koﬁ‘ekt in Echtzeit zu ibermitteln. Insbesonders die Realisierung des
interaktiven Austauschs von Bewegtbildern verspricht, daB erhebliche Anteile der
Mobilititsnachfrage durch Teledienste ersetzt werden konnen. Dabei mufl sorgfiltig
untersucht werden, wo die wirkliche Entscheidungsschwelle zwischen Verkehr und
Telekommunikation entsteht. Vor diesem Hintergrund soll eine grundlegende Untersuchung
iiber die Entscheidungslogik fiir die Wahl zwischen Telekommunikation und Verkehr auf

Grundlage von einzelnen Aktivitéten des Individuums erfolgen.

Zukunftsorientiert

Aufgrund ihrer Vielfiltigkeit im Hinblick auf technische Merkmale und Leistungen ist die
Telekommunikation nach ihrer Realisierungsform sehr unterschiedlich und die Entwicklung
dieser Produkte noch im Gange. Deshalb 1dt sich schwer abschétzen, in welcher Form die
Teledienste unser tigliches Leben beeinflussen werden. Zwangsldufig muf} eine ,,prospektive
Verhaltenstheorie“ als Untersuchungsmethodik dienen, die ein zukunftsorientiertes Konzept
enthélt. Um auferdem langfristige Verdnderungen der gesellschaftlichen Erscheinungen durch
Telekommunikation realistisch widerspiegeln zu kénnen, soll die hierzu entwickelte Unter-

suchungsmethodik méglichst zukunftsorientiert aufgebaut werden.

Quantifizierbar

Bis jetzt besteht die Vorhersage der telekommunikationsbedingte Beeinflussung des Verkehrs
zundchst auf Argumentationen, Diskussionen oder qualitative Untersuchungen. Das hingt
damit zusammen, daf die relevanten Faktoren in solchen Untersuchungen sehr umfangreich

sind und sich konkrete Aussagen deshalb kaum machen lassen. Um so mehr bedarf es grofier
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Anstrengungen der Verkehrswissenschaft zur Entwicklung einer quantifizierbaren Unter-

suchungsmethodik, weil nur so die notwendige Planung erfolgen kann.
4.2 Entwicklung eines empirischen Erkundungskonzeptes

Auf Basis der bisherigen Uberlegungen wird nachfolgend ein empirisches Erkundungskonzept
zur Untersuchung von Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Telekommunikation
entwickelt. Bei herkommlichen Verkehrsmodellen werden Wegeketten iiber einen Stichtag
und somit relevante Verkehrsmerkmale wie Wegezwecke, Wegelinge und Reisezeit
untersucht, um die makroskopischen Auswirkungen individueller Aktivititen zu analysieren.
Mit der zunehmenden Verbreitung von Telediensten werden traditionellen Wegeketten wie
“Wohnung-Arbeit-Wohung”, “Wohnung-Arbeit-Einkauf-Wohnung”, usw. stark beeinflusst.
Beispielsweise 146t sich ein Weg von der Wohnung zur Bank durch Telebanking (mittels
Telefon oder Internet) ersetzen, oder ein Einkaufsweg durch Teleshopping (mittels Internet)
bereits vom Arbeitsplatz aus. Hierzu ist es notwendig eine Befragungsmethodik zu entwickeln,
in der sowohl die Datenerhebung des Verkehrsverhaltens, als auch des

Kommunikationsverhaltens, im Hinblick auf die Aktivititsdurchfilhrung erméglicht wird.

Wohnung

Integrierte Untersuchung
zum Verkehrs- und
Kommunikationsverhalten

TELEFON

Telebanking

Arbeit
interaktiv
i INTERNET
v
Teleshoping

PAGER
Einkauf

ADb. 4-2: Schematische Darstellung der Untersuchungsmethodik

Um die Auswirkungen der Teledienste auf das Mobilitétsverhalten makroskopischer Ebene
besser darstellen zu kénnen, ist es weiterhin notwendig, die Bevolkerung unter Beriick-
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sichtigung der individuellen Merkmale abzubilden. Zu diesem Zwecke werden einige
Personengruppe im Hinblick auf Verkehrs- und Kommunikationsverhalten klassifiziert, wobei
ein mikroskopisches Verhaltenstheoriekonzept enthalten sein soll.

Da sich verschiedene Anwendungsmoglichkeiten von Telediensten bisher erst in der
Entwicklungsphase befinden und somit einen sehr geringen Verbreitungsgrad aufweisen, muf}
ein Konzept entwickelt werden, das die prospektive Verhaltensinderung des Individuums

mittels interaktive Befragung voraussagen kann.

Auf Grundlage der bisherigen Uberlegungen wird nachfolgend ein dreistufiges Konzept fiir

die empirische Untersuchung vorgestellt.

4.2.1 Integrierte Befragung zum Verkehrs- und
Kommunikationsverhalten

Telekommunikation als ,,Kommunikation von fern* deutet semantisch darauf hin, dafl
Information mit Hilfe von Telekommunikation ibermittelt werden kann. Diese
Gemeinsamkeit mit Verkehrsmitteln hinsichtlich ihrer Funktion bedeutet, daB beide die
Maoglichkeit fiir Interaktion, Transaktion und andere Beziehungen der Information bieten. Es
bedarf daher vertiefender Kenntnisse zum Verkehrs- und Kommunikationsverhalten im
Hinblick auf die Aktivitdtsdurchfithrung. Es muf} zunichst konkret analysiert werden, in
welcher Form diverse Teledienste individuelles Mobilititsverhalten im Hinblick auf die
Aktivititsdurchfilhrung beeinflussen. Zweitens muBl auch erkannt werden, daB der
Anwendungsbereich von Telekommunikation nicht nur auf bestimme Bevolkerungsschichten
— z.B. Berufstitige im Falle von Telearbeit oder Telekonferenz — beschrénkt ist, sondern iiber
ein breites Spektrum menschlicher Aktivitiitén verbreitet ist. Insbesonders, da das
Verkehrsphdnomen ein iiberlagertes Ergebnis individueller Ortsverdnderungen ist, muf} bei
der Untersuchung iiber die Auswirkungen von Telekommunikation auf den Verkehr moglichst
die gesamte Bevlkerung mit einbezogen werden.

Ein grundlegender und notwendiger Schritt in diese Richtung ist eine individuelle
Verhaltenstheorie, deren Ziel es ist, ausdriickliche Forschungshypothesen fiir empirische
Untersuchungen zu definieren. Daher ist es wiinschenswert, mit Hilfe geeigneter multi-

disziplindrer Vorgehensweisen zur Gewinnung der Reichhaltigkeit und Komplexitit tiber das
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Verhalten des Individuums eine Methodik der Status-quo-Erhebung aus der Verhaltenstheorie

zu modifizieren [Zumkeller 1995].

4.2.2 Klassifizierung von Personengruppen

Um mikroskopische Untersuchungsbefunde fiir die planerische Anwendung verwertbar zu
machen, miissen sie auch aggregiert werden und zwar moglichst so, daB sich eine
verhaltensdifferenzierte Klassifizierung der Individuen anhand der herkémmlichen, in
Statistiken verfligbaren, sozio-demograpischen Merkmale ergibt. Diese getrennte Betrachtung
verhaltensdhnlicher Personengruppen bzw. die direkte Einbeziehung von individuellen
EinfluBgrofen bei der Berechnung der Verkehrserzeugung (Individualfaktorenmodell)
verbessert die Ubertragbarkeit auf unterschiedliche Planungsriume. Es konnte nachgewiesen
werden, da3 wesentliche Merkmale des Verkehrsverhaltens auf der Basis von
Personengruppen, oder quantifiziert durch Individualfaktoren, rdumlich gut iibertragbar sind.
Die differenzierte Abbildung gruppenspezifischer Akivititserfordernisse und deren
Randbedingungen (z.B. Verkehrsmittelverfiigbarkeit) erweitert den Anwendungsbereich und
die Aussagefahigkeit der Individualverhaltensmodelle.

Verhaltensorientierte Modelle beschreiben das Verhalten von Personen oder Haushalten auf
der Basis verhaltenshomogener Gruppen. Diese Gruppen sind durch #hnliche sozio-demo-
grapische Merkmale gekennzeichnet. Innerhalb der Gruppen wird das Verkehrsverhalten als
gleich (homogen) angenommen und zwischen den Gruppen als unterschiedlich. Die gesamte
Bevolkerung des Untersuchungsraumes wird in solche Gruppen eingeteilt [Kutter 1981]. Die
einzelnen Gruppen weisen gruppenspezifische Aktivititsmuster, Mobiltits- und Kommuni-
kationsverhalten auf. ]

Aus den Daten tiber Kommunikations- und Verkehrsverhalten wird versucht, einige Personen-
gruppen zu klassifizieren. Bei der Einteilung der Personengruppen sind diejenigen
Charakteristika auszuwihlen, mit denen die Auswirkung der Teledienste auf das
Mobilitdtsverhalten nachvollzogen werden kann. Anders als bei den herkommlichen
Klassifizierungen der Personengruppen, bei denen hauptsichlich die Verfiigbarkeit von
Verkehrsmitteln, wie Pkw, beriicksichtigt werden, soll hierbei den relevanten Einflufifaktoren
zum Verkehrs- und Kommunikationsverhalten mehr Aufmerksamkeit gewidmet werden.

Dazu gehdren sowohl die demographischen Daten, wie z.B. Alter, Geschlecht, Berufstatigkeit,
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als auch Aktivititsdaten wie Aktivititszweck und Aktivitdtshaufigkeit, Mittelverfiigbarkeit,

usw.

4.2.3 Interaktive Befragung zur Ermittlung von
Ubergangswahrscheinlichkeiten

Um zukiinftige Verdnderungen im individuellen Verhalten zu prognostizieren, mufl man sich
folgender Problematik bewufit sein: Zum einen miissen die Verinderungen der Rahmen-
bedingungen identifiziert werden, zum anderen ist die dadurch veridnderte Situation zu
untersuchen. Da eine Verdnderung individuellen Verhaltens einzig durch die selbstindige
Entscheidung eines Individuums mdoglich wird, lassen sich Verhaltensinderungen lediglich
aus intrapersonellen Analysen gewinnen. Dabei geht es um die Erfassung tatséchlicher
Vorginge, wobei die experimentell geschaffenen Verinderungen der Realitdt diversen
Einschriankungen unterliegen, weshalb man aus diesem zwei Analysenarten unterscheidet:

— Sozialwissenschaftliche Laborexperimente ( z.B. HATS?, interaktive Befragungen, usw.)

— Feldversuche unter Alltagsbedingungen [Zumkeller 1988: 48]

Beide Gruppen driicken den Wechsel eines vorherigen Zustandes in einen mafBnahme-
bedingten zukiinftigen Zustand durch Ubergangswahrscheinlichkeiten aus.

Fiir die Prognose von Verhaltensanderungen im Zeitverlauf gibt es verschiedene Techniken.
Darunter gewinnen diejenigen, welche zwar aufwendige Interviews erfordern, dafiir jedoch
Aussagen iiber Reaktionen von Verkehrsteilnehmern auf veridnderte Rahmenbedingungen
gestatten, zunehmend an Bedeutung. Grundlage dieser Interviews ist die gegebene Situation
des Befragten und dessen hypothetisch simulierte Situation in der Zukunft. Das Verhalten und
seine maBnahmebedingten Anderungen lassen sich durch verschiedene Variablen charakter-
isieren und in einem Datensatz festhalten. Dabei ergibt sich durch die Normierung der
Haufigkeiten zu bedingten Wahrscheinlichkeiten eine Matrix der Ubergangswahrscheinlich-
keiten. Eine kategoriengerechte Ermittlung der Ubergangsmatrizen muf diesbeziiglich
besonders beachtet werden [Zumbkeller 1988].

Damit stellt sich die Frage, ob es geeignete Methoden gibt, um aus dem intrapersonellen
Kontext Verhaltensénderungen abzuleiten beziehungsweise welche weiteren Moglichkeiten es

zur Darstellung der Verhaltensanderungen gibt.

® Household Activity Travel Simulator [Jones]
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In diesem Zusammenhang sei eine Befragungsmethodik erwihnt, in der mit Hilfe von mikro-
skopischen, psychologischen Verhaltenstheorien eine konzeptionelle Methodik fiir die
Entscheidung pro Telearbeit entwickelt wurde. Die Informationen aus der Umwelt werden
von dem Individuum mit Hilfe des Wahrnehmungsvermogens interpretiert, mit dem die
Einschrénkungen tiber mogliche Verhaltensanderungen identifiziert werden konnen. Diese
bearbeiteten Informationen — unter Einfluf} der individuellen Einstellungen, Uberzeugung und
Bevorzugung des Individuums — konstituieren die Wahlalternativen, die aus den Verénder-
ungen des individuellen Verhaltens zu erwarten sind. Das Ergebnis solcher internen Prozesse
ist die Entscheidung fiir eine Alternative, die das Individuum bevorzugt auswihlt. Dabei
werden jedoch die externen Einschrankungen, die auflerhalb der Kontrolle des Individuums

liegen, bei der endgiiltigen Entscheidung beeinflufit [Mokhtarian und Salomon 1994].

4.3 Methodische Vorgehensweise der Untersuchung

In diesem Abschnitt wird die methodische Vorgehensweise der Untersuchung auf Grundlage
des entwickelten Erkundungskonzepts erldutert. Dabei mufl man festlegen, welche Daten in

den Untersuchungen erhoben und welche Erhebungsmethodik dafiir entwickelt werden soll.

4.3.1 Gegenstand der Untersuchung

Im Zusammenhang mit der Interaktion zwischen Telekommunikation und Verkehr
konzentriert sich die Diskussion auf die Frage, ob es infolge von unterstellten Substitutions-
oder Induktionseffekte durch die Telekommunikatior_lsnutzung in Zukunft zu einer
Verdnderung des Verkehrsaufkommens kommt. Mit dieser kurzsichtigen Vorgehensweise
gelingt es jedoch nicht, die komplizierten Wechselwirkungen zwischen Telekommunikation
und Verkehr zu verstehen. Deshalb ist die Beantwortung der Frage, wo die wirkliche
Entscheidungsschwelle zwischen Telekommunikation und Verkehr liegt, Ausgangspunkt des
Untersuchungsgegenstandes dieser Studie. Vor diesem Hintergrund wird auf die
Uberlegungen in Kapitel 3 zuriickgegriffen, in dem die Entstehungsvorginge und
kommunikationstechnischen FEigenschaften der Aktivitdten unter Beriicksichtigung der
technischen Merkmale der Telekommunikation untersucht wurden. Es scheint daher sinnvoll,

als Untersuchungsgegenstand die einzelnen Aktivitdten in den Vordergrund zu stellen. Daher
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ist eine Erhebungsmethodik zu entwickeln, mit der die Einflubfaktoren iiber den
Entscheidungsproze zur Mittelwahl fiir die Aktivit4tsdurchfiihrung systematisch identiﬁziert
werden kénnen. Dazu gehdren in erster Linie Daten tiber die individuellen Merkmale, welche
das menschliche Aktivitdtsverhalten beeinflussen. Dariiberhinaus muf} geklart werden, ob und
wie diese aushdusigen Aktivititen durch Verkehrs- oder Kommunikationsmittel substituiert
werden konnen. Daraus lassen sich Riickschliisse ziehen, in welcher Situation ein
Verkehrsmittel und in welcher ein Kommunikationsmittel zur Aktivititendurchfithrung
verwendet wird. Zu diesem Zweck sollten spezifische Daten iiber Nutzungszweck, -mittel und
-dauer des Kommunikationsmittels und des Verkehrsmittels erhoben werden.

Auf Grundlage dieser Erkenntnisse lassen sich ebenfalls die verhaltensihnlichen Personen-
gruppen im Hinblick auf Verkehrs- und Kommunikationsverhalten klassifizieren.

Im ndchsten Schritt muf} erarbeitet werden, wie diese Personengruppe auf die angebotenen
Teledienste reagiert. Das bedeutet, daB die Ubergangspotentiale der erhobenen Aktivititen aus
der Haushaltsbefragung zu den jeweiligen Telediensten zu prognostizieren sind. Wegen der
Zukunftsbezogenheit und deshalb niedrigeren Verbreitungsrate der Teledienste muf} eine
Erhebungstechnik entwickelt werden, mit der sich die prospektive Verhaltensinderung des
Individuums prognostizieren 148t. Als Losungsweg konnen hypothetische Szenarien iiber
Teledienste dienen, die das Individuum in moglichst reale multimediale Situationen versetzen.
Dabei sollen die Erhebungen prinzipiell separat fiir jede einzelne Aktivitit durchgefiihrt
werden, da diese durch eigene Eigenschaften zu charakterisieren sind. Jedoch erschwert
gerade diese Erhebungsmethodik, die auf vertiefenden Interviews basiert und deshalb mit
einem erheblichen zeitlichen und finanziellen Aufwand verbunden ist, solche umfangreichen
Untersuchungen. Bei dieser Problematik kann auf die Klassifizierung von Aktivititen nach
Informationsformen zuriickgegriffen werden, deren Bandbreite von den -einfachsten
Informationsformen Daten oder Text bis zu komplizierten Bewegtbildern oder Kdmpositionen
aus verschiedenen Informationsformen reicht. Diese Informationsform, die sogar die Auswahl
der benutzten Endgerite bestimmen kann, spielt bei der Realisierung von Telediensten eine
entscheidende Rolle. Vor diesem Hintergrund kann bei der Auswahl der Aktivititen, deren
Ubergangspotentiale zu den Telediensten reprisentativ fiir die Untersuchung ermittelt werden
sollen, die Gruppierung der Aktivititen nach der Informationsform beriicksichtigt werden. Die
ermittelte Ubergangswahrscheinlichkeit auf Basis einer vertiefenden Untersuchung der
Aktivitit 148t jedoch bei anderen Aktivititen der gleichen Gruppe ebenfalls beriicksichtigen,

die dhnliche Eigenschaften im Hinblick auf die Informationsform haben. Dariiberhinaus sollen
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diejenigen Aktivititen bevorzugt ausgewihlt werden, die besonders haufig ausgeiibt werden,
um Auswirkungen von Telediensten auf die gesamte Verkehrsnachfrage abschitzen zu
konnen.

Vor diesem Hintergrund wurden die drei Aktivitdten ,,Bankgeschifte”, ,Einkaufen im
Kaufhaus®“ und ,,Arbeit“ auf Grundlage von Haushaltsbefragungen fiir die Untersuchung
ausgewihlt, deren Ubergangswahrscheinlichkeiten zu den jeweiligen Telediensten ermittelt

werden.

4.3.2 Entwicklung der Fragebogen

Zur Erforschung des im letzten Abschnitt beschriebenen Untersuchungsgegenstandes werden
Fragebogen entwickelt, die in die zwei Stufen je nach Inhalt des Untersuchungsgegenstandes
gegliedert sind. Im vorhergehenden Kapitel wurde bereits deutlich gemacht, daf3 eine Person
als elementare Einheit und Befragungsobjekt flir die quantitative Darstellung des Verkehrs-
geschehens angesehen werden kann. Aus diesem Grund war es notwendig, solche Fragebogen
zu entwickeln, die eine quantitative Abbildungen des vollstindigen Raumiiberwindungs-
verhaltens von Individuen =zulassen [Zumkeller 1995]. Um diese intrapersonellen
Zusammenhénge zwischen Verkehrs- und Kommunikationsvorgingen herauszufinden,
werden Haushaltsbefragungen, bestehend aus Personenbogen und Notizheft, durchgefiihrt.

Darauf aufbauend werden die Fragebogen fiir die vertiefenden Interviews entwickelt, mit
denen die Ubergangspotentiale zu den drei ausgesuchten Telediensten ermittelt werden

konnen.

Haushaltsbefragung

Der zu entwickelnde Fragebogen richtet sich an Privathaushalte und betrifft im Grundsatz
sowohl die privaten als auch gesellschaftlichen Aktivitaten aller Haushaltsmitglieder. Der
Entwurf dieses Fragebogen dhnelte urspriinglich dem der KONTIV® und wurde von
Zumkeller fiir die Eingliederung der Informationsbeschaffung iiber Kommunikationsmittel
erweitert. SchlieBlich war der Fragebogen inhaltlich zu erweitern und f6rmlich zu
modifizieren, um das Umfeld des Befragungsortes Seoul, Korea zu berticksichtigen. Der

Fragebogen fiir den einzelnen Haushalt besteht aus einem Haushaltsbogen, einem

9 Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten, bundesweite Haushaltsbefragung
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Personenbogen und Notizheften. Der Haushaltsbogen beinhaltet Fragen iiber Anzahl der
Personen, getrennt nach Verkehrs- und Nichtverkehrspersonen, die stindig in einem Haushalt
zusammenleben, und Pkw- bzw. Kommunikationsmittelverfiigbarkeit. Zur Frage der
Kommunikationsmittelverfiigbarkeit gehoren auch Modem- oder NetzanschluBmdglichkeit
des Computers, die Grundvoraussetzungen fiir den Zugang zu den Telediensten sind. Der
Personenbogen enthdlt Angaben iiber individuelle, sozio-demograpische Merkmale. In
Abweichung zum KONTIV-Design werde bei der Erforschung der Berufstitigkeit, die ,,neue
Klassifikation der Wirtschaftsgliederung aus dem ,Staatlichen Statistischen Amt in
Korea“ angewendet. Die Notizhefte in Form eines Tagebuches fiir einzelne
Familienmitglieder dienen der prazisen Erfassung des intrapersonellen Zusammenhangs
zwischen Wegen und Kommunikation. Konkret werden dadurch die tiglichen Muster von
Nutzungszweck und Haufigkeit des Verkehrs- und Kommunikationsmittels ermittelt, in denen
die physischen und nicht-physischen Transportvorgingen von den Probanden in zeitlicher

Reihenfolge aufzuzeichnen sind (vgl. Anhang 1).
Vertiefende Interviews

Mit Hilfe der vertiefenden Interviews wird das reorganisierte Verhalten der Individuen
(Ubergangswahrscheinlichkeit) in einem multimedialen Umfeld geschitzt. Dabei sind die
Anteile des Verkehrsaufkommens nach Personengruppen fiir alle drei Aktivitdten aus der
Haushaltsbefragung als Quotenplanung zur Auswahl der Stichprobe in den Interviews
beriicksichtigt. Diese dient zur Beriicksichtigung der unterschiedlichen Zusammensetzung der
Personengruppen im Bezug auf bestimmte Aktivititen. Die Fragebogen liefern nicht nur
Angaben iiber individuelle Charakteristika, zu Nutzungsmustern von Kommunikations- und
Verkehrsmitteln sondern auch relevante Daten des Aktivitéitsons.. Dariiberhinaus geben sie
Hinweise iiber interne Einstellungen und externe Einschrankungen, wie Mangel an Kenntnis,
Nutzungsmdglichkeit und personlich empfundener Vor- und Nachteile von Telediensten. Um
die interviewten Personen mdoglichst in eine hypothetisch reale Situation zu versetzen, werden
diejenigen Kunden vor dem Aktivititsort angeworben, die gerade ihre Aufgabe im ausge-

wihlten Befragungsort erledigt haben (vgl. Anhang 2).
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5 Empirische Untersuchung in Seoul

5.1 Datenbasis

5.1.1 Grundgesamtheit

Als Grundgesamtheit der empirischen Untersuchung wurden die 10,8 Millionen Einwohner
der 3,5 Millionen ‘Haushalte in Seoul/Korea betrachtet, die in 25 Verwaltungsbezirke auf
605,8 km” Fliche eingeteilt sind. Seit 600 Jahren ist Seoul die Hauptstadt Koreas. Seoul hat
mit 17.836 Personen/km’ eine der hochsten Einwohnerdichten der Welt. Aufgrund der
wirtschaftlichen Hochkonjunktur seit den siebziger Jahren wurden die diversen dort
anséssigen Industriezweige erheblich ausgebaut. Insbesondere die Automobilindustrie
zeichnet sich als wichtiger Faktor fiir die gesamte Volkswirtschaft aus, was auch zu
markanten Auswirkungen auf verschiedene andere Bereiche gefithrt hat. Die hohe
Zuwachsrate der Pkw-Verfligbarkeit und deren Nutzung sind Folge dieser Entwicklungen, die
mit der geographischen Ausdehnung der Stadt Seoul durch den Bau von Satellitenstidten
neue Herausforderungen beziiglich des Verkehrssystems stellt. Aufgrund der dichten
Besiedelung und der knappen Fliche sowie der damit verbundenen Erschwernis des
Stralenausbaus hat sich diese Problematik so verschirft, daB die Verlustkosten aus den
Verkehrsstaus, der Verkehrssicherheit und den Abgasemissionen immense negative
volkswirtschaftliche und 6kologische Gréfenordnungen erreicht haben.

Korea etabliert sich als wichtige Industrienation und bemiiht sich zielstrebig, den wett-
* bewerbsfdhigen Standort auch in Zukunft weiter zu behalten. Angesichts der vorriickenden
Informationsgesellschaft hat die Regierung ein staatliches Projekt unter dem Titel
»Superhighway national network initiiert, mit dem massive Investitionen fiir den Aufbau der
leistungsfihigen Kommunikationsnetzwerke ermdglicht werden. Im Rahmen dieses
Programms, das mit privaten Mitteln unterstiitzt wird, werden die diversen multimedialen
High-Tech-Dienstleistungen entwickelt und getestet, vor allem durch die Einwohner Seouls,
die fiir das Projekt ausgewihlte Modellstadt. Diese Rahmenbedingungen im Hinblick auf
Verkehrs- und Kommunikationsmerkmale, die die Stadt Seoul charakterisieren, entsprechen

dem Zweck dieser Arbeit.
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Abb. 5-1: Geographische Lage der Stadt Seoul

5.1.2 Stichprobe

Die Fragebogenaktion wurde in zwei Stufen durchgefiihrt. Der erste Befragungsstufe wurde
als Haushaltsbefragung auf Basis eines Tagebuches durchgefiihrt. Um die Vielfiltigkeit der
Stichprobe zu gewihrleisten, wurden die Fragebdgen unter Beriicksichtigung der jeweiligen
Einwohnerzahl in den 25 Bezirken in Seoul verteilt. Nach einer Zufallsauswahl unter
Verwendung der Telefonbiicher, die nach den jeweiligen Bezirken aufgeteilt sind, wurde
zundchst die Bereitschaft zur Teilnahme an der Fragebogenaktion erkundet. Dies wurde
solange praktiziert, bis insgesamt 940 Haushalte aus 25 Bezirken zugesagt hatten. Die
Unterlagen, bestehend aus Haushalts-, Personenbogen und Notizheft, wurden zusammen mit
einem Riicksendeumschlag postalisch versandt. Die Riicklaufquote betrug 68,5 %, was unter
Beriicksichtigung des fiir die Befragten entstandenen Aufwands durchaus als zufriedenstellend
bewertet werden kann. Insgesamt konnten 644 haushalts-, 2.476 personen- und 10.819
aktivititsbezogene Datensitze fiir die Weiterbearbeitung zur Verfiigung gestellt werden'’.

In der zweiten Stufe sollten die Ubergangswahrscheinlichkeiten zu den jeweiligen
Telediensten fiir die ausgesuchten drei Aktivititen durch vertiefende Interviews geschatzt

werden. Dafiir wurden jeweils etwa 200 Passanten, die gerade ein Geschéft in der Bank, im

1© Zum Zwecke der Erforschung des Verkehrs- und Kommunikationsverhalten werden die Stichproben im groeren Umfang
noch nicht représentativ (z.B. Erhebungen von Moktharian [1994] oder Kohler [1992]) ausgewshlt. Hier wird versucht,
durch Zufallsauswahl eine moglichst reprisentative Stichprobe iiber die gesamten Einwohner in Seoul zu ziehen. Die
StichprobengroBe (0.023 % von der 10.8 Mio. Einwohner umfassenden Grundgesamtheit) kann im Vergleich zu anderen
Erhebungen iiber dieses Thema (z.B. 0.036 % von 4.5 Mio. Einwohner in nordlichen Raum Baden-Wiirttemberg) als
vertretbar angesehen werden. Die Reprisentativitit der Stichprobe im Hinblick auf die Grundgesamtheit wird weiterhin
mittels der Pkw- bzw. Kommunikationsmittelverfiigbarkeit beurteilt (vgl. 5.1.3).
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Kauthaus oder am Arbeitsplatz getdtigt hatten, nach ihrer Bereitschaft gefragt, diese
Aktivititen statt wie bisherig mit Verkehrsmitteln in Zukunft mit Telekommunikationsmitteln
(in Form von Telebanking, Teleshopping und Telearbeit) zu erledigen. Die vor Ort gezogene
Stichprobe wurde nach der geschichteten Zufallsauswahl ausgewihlt. Jeder Interviewer erhielt
eine Quotenanweisung fiir 20 durchzufiihrende Interviews, die genau festgelegte, wie viele der
20 zu befragenden Personen minnlich bzw. weiblich sein sollten und zu welchem
Wirtschaftszweig sie gehoren sollten. Mit dieser Erhebungsmethode lassen sich
Ubergangswahrscheinlichkeiten unter Beriicksichtigung der individuellen Merkmale und
Eigenschaften der Aktivitéiten ermitteln, mit der die individuelle Verhaltensinderung durch

Teledienste geschitzt werden kénnen.

5. 1.3 Auswertung der Stichprobe

Abbildung 5-2 veranschaulicht einen Uberblick iiber einige demographische Merkmale der
Stichprobe. 48,3 % der Befragten sind weiblich. Die durchschnittliche Haushaltsgrofie der
Stichprobe betrégt 3,8 Personen, was iiber dem Durchschnittswert der Stadt Seoul (3,6) liegt.
Letzteres hdngt u.a. damit zusammen, daB Haushalte mit wenigen Familienmitgliedern
wihrend der Erhebungszeit schwer zu kontaktieren waren. In der Klassifikation der
Wirtschaftsgliederung sind die Personengruppen ,,Schiiler und ,,Hausfrauen“ im Vergleich
zur Sollverteilung der Grundgesamtheit tiberproportional représentiert. Eine Erkldrung hierfiir
liegt bei der Rekrutierung der Probanden: weil die Bereitschaft zur Teilnahme an der
Fragebogenaktion tagsiiber erfragt wurde, konnten mehrheitlich diese beiden
Personengruppen kontaktiert werden. Folgerichtig ist der Anteil der berufstitigen
‘Personengruppen verhiltnismifig niedrig. Diese Stichprobenschiefe lie sich durch
Gewichtungsfaktoren unter Beriicksichtigung der Sekundarstatistik korrigieren. Damit konnte
ebenso das Problem der schiefen Altersverteilung, das sich durch die Uberreprisentation der

jingeren Personengruppen ergab, beseitigt werden.
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GroBe der Grund- Stichprobe = Gewichtungs-

Stichprobe gesamtheit faktor
Geschlecht
Minnlich 1189 51,7% 50,3 % 1,03
Weiblich 1109 48,3 % 49,7 % 0,97
Durchschnittliche HH Grifle 3,8 Pers. 3,6 Pers.
Altersgruppe
14-18 485 11,1 % 20,2 % 0,55
19-30 542 27,4 % 22,6 % 1,21
31-40 530 24,5 % 22,2 % 1,10
41-49 500 17,3 % 20,9 % 0,83
50-59 248 11,3% 10,4 % 1,10
60 - 90 8,4 % 3,7% 2,24
Personengruppe’
Hausfrauen 522 18,7 % 24,6 % 0,76
Rentner 56 6,9 % 2,6 % 2,61
Arbeitslose 27 1,6 % 1,3 % 1,26
Schiiler 447 12,6 % 21,1 % 0,60
Studenten 130 4,5% 6,1 % 0,73
Biiroangestellte 245 14,4 % 11,6 % 1,25
Arbeiter 75 4,5% 3,5% 1,27
Kundendienst und Verkaufer 269 16,5 % 12,7% 1,30
Handwerker, Mechaniker und Monteure 32 2,1% 1,5% 1,39
Landwirtschaft und Fischerei 7 0,5% 0,3 % 1,51
Ingenieur 154 9,4 % 7,3 % 1,29
Manager, Beamte und Gesetzgeber 155 8.3 % 7,3 % 1,13

! Die Einteilung der Personengruppen erfolgt nach der ,Neuen Klassifikation der Berufstitigkeit“ des Nationalen
Statistischen Amtes in Korea. Diese Klassifikation der Berufstitigkeit hat gegeniiber der herkommlichen Klassifikation, in
der die Berufstitigen nur in drei Wirtschaftssektoren eingeteilt wurden, den Vorteil, daB sich genauere Eigenschaften der
Berufstitigkeit nachvollziehen lassen. Mit dieser Klassifikation der Berufstitigkeit ist es moglich, die Arbeitnehmer in die
sogenannten ,,white collar“- oder ,,blue collar Berufsgruppen zu klassifizieren.

Abb. 5-2: Gewichtung iiber demographische Merkmale

Um die Reprisentativitdt der Stichprobe fir die Grundgesamtheit im Hinblick auf das
Aktivitdtsverhalten zu priifen, wurden einige wichtige verkehrs- und kommunikations-
relevante Merkmale ermittelt und mit den Daten der Grundgesamtheit, die in der ,-Erhebung
iiber Haushaltsapparate des Staatlichen Statistischen Amtes in Korea verdffentlicht sind,
verglichen. Die Pkw-Verfiigbarkeit der Stichprobe stimmt gut mit der Grundgesamtheit
iiberein. Die Verfligbarkeit von Pagern und PC-Kommunikation ist ebenfalls vergleichbar.
Dagegen ist die Verfligbarkeit von Mobilfunktelefonen bei der Stichprobe wesentlich héher
als bei der Grundgesamtheit, was vermutlich auf die rasante Entwicklung dieses
Wirtschaftszweiges zuriickzufiihren ist. Anders als bei Pagern oder der PC-Kommunikation,
die langsam ihre Sittigungsgrenze erreicht zu haben scheint, ist die Zuwachsrate im Bereich

des Mobilfunkes immer noch sehr hoch. Die neuen Telefonkonzepte, wie Cityphone oder
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PCS', die in kurzen Abstinden entwickelt und auf dem Markt eingefithrt wurden,
ermoglichen diese schnelle Verbreitung. Damit die erwdhnten Kommunikationsmittel im
Bezug auf das Aktivitdtsverhalten als Vergleichsgrofie (wie z.B. die Pkw-Verfligbarkeit bei
Verkehrsnachfragemodellen) herangezogen werden kdnnen, mufl weiterhin das verschiedene

Nutzungsverhalten mit diesen Kommunikationsmitteln untersucht werden.

Stichprobe  Grundgesamtheit

Phkw-Verfiigbarkeit auf 1.000 Personen 181 183
Kommunikationsmittelverfiigharkeit pro 1.000 Einwohner

Mobiltelefon 101 70
Pager ’ 263 279
PC-Kommunikation 70 74

Abb. 5-3: Pkw- und Kommunikationsmittelverfligbarkeit im Vergleich zwischen Stichprobe
und Grundgesamtheit

5.2 Verkehrs- und Kommunikationsverhalten von Individuen

Um die Beziehungen zwischen Telekommunikation und Verkehr zu analysieren, werden
einige Kenngroflen benétigt, mit denen der Untersuchungsgegenstand beschrieben werden
kann. In der Verkehrswissenschaft werden zu diesem Zweck verschiedene Merkmale
verwendet. Dazu gehdrt Wegehiufigkeit, Verkehrsmittel, Wegeldnge, Reisezeit usw.

Vor diesem Hintergrund ist es hilfreich, das Blickfeld der Untersuchung weit iiber das
Kommunikationsverhalten hinaus zu erweitern. Es sollen auch einige Merkmale entwickelt
und dargestellt werden, mit denen sich das Kommunikationsverhalten beschreiben 148t. Dabei
sind die in die Untersuchung einbezogenen Kommunikationsmerkmale so zu wihlen, daB sie
moglichst mit den Verkehrsmerkmalen vefglichen werden kénnen.

Nachfolgend sind verschiedene Merkmale des Verkehrs- und Kommunikationsverhaltens aus

der empirischen Untersuchung dargestellt und analysiert.

! Personal Communication System



5. 2.1 Verkehrsverhalten

Zuerst sollen die Anzahl der Wege und der Kontakte erldutert werden. Die durchschnittliche
Wegehaufigkeit im Untersuchungsraum Seoul, Korea betrigt 3,16 Wege. Im Vergleich zur
Bundesrepublik Deutschland'? (3,43) ist dieser Wert geringer. Dies hingt uw.a. damit
zusammen, daf} die durchschnittliche Wegeldnge in Seoul (16,1 km) deutlich ldnger ist als die
Mittelwert der Bundesrepublik Deutschland (9,0 km), was wiederum von der Stadtgréfe und

damit dem rdumlichen Aktivitatsfeld der taglichen Mobilitit abhéngt.

3
25 - 2.21

15 - . .

05 = .

Wege Kontakte

Abb. 5-4: Wege und Kontakte pro Person und Tag in Seoul

Die mittlere Anzahl der Kontakte pro Person und Tag betrégt 2,21, wobei hier nur aktive
(versandte) Telefonate, Faxe, Briefe oder eMails beriicksichtigt sind. Im Vergleich zur
Bundesrepublik Deutschland (1,46) liegt der Wert hoher, was auf Basis des derzeitigen
Kenntnisstandes nur schwer nachvollziehbar ist. Es steht zu vermuten, daf} die Charakteristik
des Untersuchungsraums dabei eine wichtige Rolle spielt. Die Stadt Seoul hat eine sehr hohe
Einwohnerdichte mit einem grofrdumigen Aktivitdtsfeld, und- konzentriert viele 6ffentliche
und private Institutionen, die ein grofes Potential fiir die Kommunikationsnachfrage bilden.
Diese Erkldrung bleibt jedoch solange unbestitigt, bis vertiefende Untersuchungen iiber das
Kommunikationsverhalten in verschiedenen Rdumen durchgefithrt werden. Es bleibt
festzuhalten, daf die durchschnittliche Anzahl der ansédssigen Aktivititen pro Person und Tag
bei 5,37 liegt. Ein weiteres wichtiges Merkmal ist die Kontaktldnge, die Riickschliisse u.a. auf

12 Diese Daten beziehen sich auf eine Erhebung in nérdlichen Raum Baden-Wiirttembergs im Frithjahr 1997, wo eine
Haushaltsbefragung zum Verkehrs- und Kommunikationsverhalten durchgefiihrt wurden. In diesem Kontext muB auf die
Raumtypen der Erhebungsorte hingewiesen werden. Anders als in Seoul, das die Charakteristik einer GroSstadt verkérpert,
wurde die Erhebung in nordlichen Raum Baden-Wiirttemberg unter Beriicksichtigung der verschiedenen Raumtypen

( Oberzentrum, Mittelzentrum, suburbane Raum und ldndlicher Raum) durchgefiihrt. Daher sind diese Ergebnisse als
Mittelwert aus verschiedenen Raumtypen zu betrachten.
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den Sachverhalt zuldft, ob eine Aktivitit mit Telekommunikations- und/oder Verkehrsmitteln

erledigt werden kann.

Abbildung 5-5 zeigt, daB die durchschnittliche Kommunikationsleistung pro Person und Tag
in Seoul 30 % hdoher ist als die durchschnittliche Verkehrsleistung. Berticksichtigt man jedoch
die durchschnittliche Haufigkeit der Wege und der Kontakte, dann ist die durchschnittliche
Entfernung eines Kontakts (30,0 km) doppelt so hoch wie die eines Weges (16,2 km).
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Abb. 5-5: Verkehrs- und Kommunikationsleistung pro Person und Tag in Seoul

Der Wegezweck beeinfluit die Auswahl des Verkehrsmittels, den Zeitpunkt des Reiseantritts,
die Wegeldnge und andere Verkehrsmerkmale. Im Vergleich zu den herkommlichen
Verkehrsnachfragemodellen, wo Wegezwecke nur grob eingeteilt sind, wurden in dieser
Untersuchung Daten fiir jede einzelne Aktivitit erhoben. Die Untersuchung der verkehrlichen
Auswirkungen von Telediensten kann nur auf einzelnen Aktivititen basieren, da die
Realisierung eines Kontakts auf bestimmte Aktivititen ausgerichtet ist. Im Zusammenhang
mit den Telediensten ist die Klassifikation der Kontaktzwecke nach der zu tibermittelnden
Informationsform ein wichtiger zusétzlicher Aspekte. Der Zweck eines Weges kann als eine
Aktion verstanden werden, in der verschiedene Informationsformen iibermittelt werden. So
hat z.B. die Aktivitdt ,Besuch® den Zweck, zu sehen und zu sprechen — d.h. visuelle und
horbare Informationen — zu vermitteln. Der Zweck der Aktivitét ,,zur Schule® ist das Lernen,
wobei es sich um die Informationsformen Text, Bewegtbilder und Sprache handelt. In dieser
Hinsicht konnen die unten dargestellten Aktivititen nach ihrer Informationsform und daraus
in durch Teledienst leicht oder schwer ersetzbare Aktivititen klassifiziert werden, was

nachfolgenden n#her erldutert werden soll.



Wie Abbildung 5-6 zeigt, machen drei Akiivitdtszwecke, ndmlich ,zur Arbeit®, ,zur
Schule” und ,,nach Hause*, mehr als die Hilfte aller Wegezwecke aus, was Ursache fiir die
Spitzenverkehrszeiten ist. Aus diesem Blickbinkel 148t sich das Potential fiir Telearbeit und
Telebildung bei der Verkehrsnachfrageforschung niher betrachten. Danach folgen ,,zum
Einkaufen (taglicher Bedarf)* und ,privater Besuch“ als die am héufigsten vorkommende

Aktivitdten.
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* In den sehr populaeren privaten Schulen wird Nachhlife fuer Schueler angeboten.

ADbb. 5-6: Verteilung des Verkehrsaufkommens nach Wegezweck

Abbildung 5-7 zeigt die durchschnittliche Wegelange nach Wegezwecken. Im Hinblick auf
Aktivitdten, die einer bestimmten Personengruppe zugewiesen werden konnen oder miissen,
kann man die eindeutig unterschiedlichen Wegeléingen erkennen. Gegeniiber der kiirzeren
Wegeldngen der Aktivititen ,,zur Schule” und ,private Schule“, die von den Schiilern
unternommen werden, sind die Wegeldngen der Aktivititen ,,Dienstweg®, ,,zur Arbeit* und
,Lieferung®, die zum groflen Teil von Berufstitigen unternommen werden, viel ldnger. Der
Weg ,,zum Einkauf (téglicher Bedarf)* ist am kiirzesten. Eine dhnliche Verteilung ergibt sich
fiir die Wegezwecke, die fiir die Personengruppe ,,Schiiler relevant sind. Der Dienstweg ist
im Vergleich zum Arbeitsweg lidnger. Der Grofteil der durchschnittlichen téglichen

Wegeldnge im Untersuchungsraum Seoul liegt unter 20 km.
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Abb. 5-7: Durchschnittliche Wegeldnge nach Wegezweck

Um die Zusammenhinge zwischen Wegeldnge und Verkehrsmittelwahl zu untersuchen,
wurde die Verteilung der Verkehrsmittel nach Wegezwecken ermittelt. Abbildung 5-8 zeigt,
daf} die kiirzeren Wege wie ,,zum Einkauf (tdglicher Bedarf) und ,,zur Bank®, die sich als
haufige Einrichtungen zusammenfassen lassen, vorwiegend zu Fufl zuriickgelegt werden.

Demgegeniiber ist der Anteil des MIV bei ,,Dienstweg® und ,,Lieferung sehr grof. Auflerdem

bleibt festzuhalten, dal die Personengruppe eine grofie Rolle fiir die Verkehrsmittelwahl spielt.

Bei den zuriickgelegten Wegen ,,zur Schule und ,,zum Kaufhaus®, die iiberwiegend von

Schiilern und Hausfrauen mit einem geringen Mafl an Pkw-Verfiigbarkeit unternommen

werden, ist der Anteil des OPNV sehr groB.
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Abb. 5-8: Modal Split nach Wegezweck

Abbildung 5-9 zeigt die durchschnittliche Wegeldnge nach Verkehrsmitteln. Die mittels U-

Bahn und Pkw zuriickgelegten Wege sind am langsten, danach folgen die von Taxi und Bus.

Die durchschnittliche Lange der Fuwege betrdgt 1,3 km.

U-Bahn

1227

Pkw

]21.4

Taxi

Bus = ]12.9

Motomrad

Fahrrad 5.1

7:]1.3

]12.4

zu Ful

20

km 25

Abb. 5-9: Durchschnittliche Weglange nach Verkehrsmittel
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Abbildung 5-10 zeigt den Modal Split fiir das gesamte Verkehrsaufkommen. Hierbei ist zu
bemerken, daf} sich der Anteil der Pkw-Nutzung durch das Wachstum der Automobilindustrie
in Korea und dem Aufschwung der ,,My-Car-Mentalitdt” seit Mitte der achtziger Jahre in
Seoul drastisch erhoht hat. Obwohl im Vergleich zum Modal Split-Anteil des Pkw in der
BRD (47,6 %) die Pkw-Nutzungen noch relativ niedriger sind, fiihrt die knappe Kapazitit des
Straflensystems in Seoul heutzutage zu erheblichen Verkehrsproblemen. Weil leistungs-
effizientere Verkehrsmittel, die wie U-Bahn nicht rechtzeitig ausgebaut wurden, spielt der
OPNV eine immer geringer werdende Rolle. Aufgrund der durchschnittlich lingeren Wege
und der topographischen Lage Seouls ist der Anteil des Fahrrades nicht signifikant.

Fahrrad
2%

zu Fuss
43%

OePNV
33%

Pkw
22%

Abb. 5-10: Modal Split fiir das gesamte Verkehrsaufkommen

5.2.2 Kommunikationsverhalten

Abbildung 5-11 zeigt die Verfiigbarkeit von Kommunikationsmitteln im Haushalt. Zu
bemerken ist der hohe Anteil des Mobilfunktelefons, iiber das bereits 40 Prozent allér
Haushalte verfiigen. Diese Tendenz wird ohne Zweifel weiterhin stark anhalten, weil das erst
vor kurzem eingefiihrten preiswerte PCS und die gesteigerte Funktionsfihigkeit des
Mobilfunktelefons weitere Antriebsfaktoren darstellen. Daher erscheint es realistisch, daf}
Personen iiber 13 Jahren in naher Zukunft mit einem mobilen Kommunikationsmittel
ausgeriistet sind und somit jeder Zeit erreichbar sein werden. 60 Prozent der Haushalte
verfligen zu Hause iiber einen Computer. Der PC-Anteil, die an einem Kommunikationsnetz

via Modem oder LAN'® angeschlossen sind, liegt jedoch nur bei 36 %. Die Verfiigbarkeit des

13 Local Area Network
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Faxes zu Hause liegt bei 14 %. Der Grund dieses niedrigen Nutzungsgrades liegt darin, daf3

die Funktion des Faxes, das fiir die Ubermittlung von Text oder Bild geeignet ist, eher fiir

geschiftliche- (Biiro-) Aktivititen charakteristisch ist.
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Abb. 5-11: Verfligbarkeit der Kommunikationsmittel zu Hause

Abbildung 5-12 zeigt die durchschnittliche Informationsmenge von Kommunikationsmitteln,

die nach der Gesprichszeit fiir das Telefongesprich und der Informationsmenge'* fiir andere

Kommunikationsmittel wie Fax, eMail und Brief in Kilobyte (Kbyte) dargestellt sind. Die

Dauer eines normalen Telefongesprachs betrdgt durchschnittlich 6,9 min. Die mittlere

Gesprichsdauer eines Mobiltelefonates ist dagegen kiirzer, weil die Nutzungsgebiihren héher

sind und das Gesprich von unterwegs erfolgt. Den hochsten Informationsdurchsatz von 40

Kbyte hat eMail. Griinde hierfiir sind der quasi interaktiver Informationsaustausch bei

geringeren Kosten und nicht zuletzt die einfache Schreibarbeit. Diese vorrangige Funktions-

fahigkeit des eMails im Vergleich zum Fax wird dazu fithren, daB eMail eine dominierende

Rolle bei der Informationsiibermittlung spielen wird, sobald sich eine hohe Zugangsrate

iﬁfolge einer hohen Modem/ISDN-Verfiigbarkeit bzw. vereinfachten Netzwerk-Anschluf-

moglichkeiten erzielen 143t.

' Die Untersuchungsmethodik fiir die Ermittlung der Informationsmenge basiert auf der Umrechnung der Gesprichsdauer in

entsprechende DIN A4-Seiten (ein 4 miniiiges Gespréch entspricht ca. einer Seite DIN A4 ). Diese Text-Daten konnen in

Bytes dargestellt werden
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Abb. 5-12: Durchschnittliche auszutauschende Informationsmenge nach
Kommunikationsmitteln pro Kontakt

Abbildung 5-13 zeigt, dal der Kommunikationszweck die Auswahl des Kommunikations-
mittels beeinflufit. Die Nutzung der Kommunikationsmittel richten sich nach den technischen
Merkmalen, aufgrund derer nur bestimmte Informationsformen iibermittelt werden konnen.
Das Telefon tibermittelt interaktive Sprache, eine typische zwischenmenschliche Kommuni-
kationsform. Dagegen kann der Pager nur digitalisierte Zeichen iibertragen. Mit Fax und
eMail lassen sich Text und Bild iibermitteln. Wihrend die Nutzung des Telefons generell iiber
alle Kommunikationszwecke verteilt ist, konzentriert sich die Nutzung des Faxes und der

eMail auf die Weiterleitung von Informationen.
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Abb. 5-13: Verteilung der Nutzungszwecke nach Kommunikationsmittel

Analog zum Modal Split bei der Verkehrsmittelwahl zeigt Abbildung 5-14 die Verteilung der

Nutzungshdufigkeit des Kommunikationsmittels. Im Hinblick auf eine gute
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Funktionsfihigkeit macht das Telefon einschlieBlich Mobilfunktelefon und Pager" iiber 96 %
der gesamten Nutzungshiufigkeit von Kommunikationsmitteln aus. Dagegen ist der Anteil
des Faxes und der eMail noch gering, da die Funktion dieser Endgerdte auf bestimmte

Personengruppen beschrinkt und daher die Verfiigbarkeit dieser Mittel noch gering ist.

Mobiltelefon Brief Fax eMail

7% 1% 2% 1%

Telefon
2%

Abb. 5-14: Modal Split der Kommunikationsmittel

Das Aktivitdtsverhalten ist je nach sozialer und wirtschaftlicher Lage des Individuums
unterschiedlich. Damit steht zu erwarten, dal es einen Zusammenhang zwischen der
Personengruppe und dem Nutzungsverhalten der Kommunikationsmittel gibt. Aus der
Untersuchung der Nutzungsanteile von Personengruppen je nach Kommunikationsmitteln
ergibt sich, daf sich die Nutzung von Fax und Mobilfunktelefon auf die Personengruppe
,white collar!® konzentriert. Demgegeniiber werden die Pager bei der Personengruppe
,»Schiiler” und ,,Studenten* bevorzugt benutzt. Da diese Gruppe viel unterwegs ist, ist der

Pager aufgrund der giinstigeren Gebiihren als Ersatz fiir das Telefon gut geeignet.

' Da nach dem Funktionsprinzip des Pagers eine Nachricht des Pagers unmittelbar ein Telefonat nach sich ziehen wird, kann
der Anteil des Pagers bei den Telefonaten mit eingerechnet werden.

1 Diese Personengruppe setzt sich aus Arbeitnehmern mit der Berufsbezeichnung ,,Biirc
Gesetzgeber und hoherer Beamter* zusammen.

e T

*, ,Manager,
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5.3 Klassifizierung der Personengruppen

Fiir die Modellbildung miissen die mikroskopischen Untersuchungsbefunde im letzten
Abschnitt aggregiert werden und zwar mdoglichst so, dal sich verhaltensdifferenzierende
Klassifizierungen der Individuen ergeben. Ziel der Bildung dieser Personengruppen ist es in
sich homogene und untereinander heterogene Verkehrs- und Kommunikationsverhaltensarten
zu identifizieren. Dabei sollten die sozio-demographischen Merkmale, die in herkommlichen
Sekundérstatistiken verfiigbar sind, beriicksichtigt werden.

Abbildung 5-15 z€igt eine Personengruppeneinteilung, bei der das gemessene individuelle
Verkehrs- und Kommunikationsverhalten beriicksichtigt ist. Dabei spielen sozio-
demographische Merkmale, die im groflen Umfang durch den Lebenszyklus bestimmt sind,
eine besondere Rolle. Zundchst werden die Personengruppen -nach den wichtigen
Lebensabschnitten, ,,in Ausbildung®, ,,Erwerbstdtige und ,,Nichterwerbstitige* unterteilt.
Anders als bei der Einteilung der Personengruppen in den herkdmmlichen Verkehrsnachfrage-
modellen, bei der die Pkw-Verfligbarkeit eine entscheidende Rolle spielt, wird hier zusitzlich
das Kommunikationsverhalten beriicksichtigt. Unter den ménnlichen Erwerbstitigen wird
weiterhin nach Personengruppen ,,unter 30“, ,,white collar” und ,,blue collar* unterscheiden,
um die Erfahrungen mit dem Computer der jiingeren Generation sowie die Unterschiede
beziiglich der Tatigkeit zu beriicksichtigen. Unter den Frauen werden die drei Personen-

gruppen ,nichterwerbstitige Hausfrauen®, ,jiingere Berufstitige” und ,,berufstitige Frauen

Bevoelkerung > 13

in Ausbidung Enverbstaelige Nihterverbslactige

mit abhidngigen Kindern“ klassifiziert.

[ ]
Studenten magnnlich ( weiblh lHausfrauen lRentne{lAtbeils!ose
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Abb. 5-15: Klassifizierung der Personengruppen
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Ergéanzend zeigt Abbildung 5-16 Charakteristika der eingeteilten Personengruppen, in der die

Verkehrs- und Kommunikationsmerkmale differenziert erkannt werden kénnen.

Personen- Charakteristik Kommunikationsverhalten Verkehrsverhalten
gruppe'
Minner unter  — Mannliche Einsteiger — Hohere — Hochste Wegehaufigkeit
30 in die Berufswelt mit Kommunikationshaufigkeit — Hochste Verkehrsleistung
viel Computer- — Héufige Nutzung von Fax - Freizeit, Dienstreise
erfahrungen und Mobiltelefon
Minner mit — Biiroangestellter, — Hochste — Hochste Aktivititshaufigkeit
,,white Ingenieur, M: K¢ iikationshaufigkeit — Hochsten raumliches
collar* Beruf hoéhere Beamte — Haufige Nutzung von Aktivitatsfeld
Telefon und Fax — Hohe Pkw-Nutzung
— Hohe Mobiltelefon- — Dienstreise
Verfiigbarkeit

Minner mit — Arbeiter, — Mittlere Nutzung von — Mittlere Aktivitatshaufigkeit
,blue Kundendienst, Telefon u. Fax — Hohe Pkw-Nutzung
collar Beruf Verkdufer,
Handwerker,
Mechaniker,
Landwirtschaft
Berufstitige - Jiingere berufstatige =~ — Hohere — Hohere Aktivititshiufigkeit
Frauen Frau Kommunikationshéufigkeit — Hohe OPNV-Nutzung
ohne Kinder unter Frauen — Freizeit, Kaufhaus
— Haufige Nutzung von
Telefon u. Pager
Berufstitige —  Altere berufstitige — Mittlere Nutzung der — Mittlere Aktivititshaufigkeit
Frau Frau Kommunikationsmittel — Einkaufen, Besuch
mit — Abhingige Kindern
Kleinkindern
Hausfrauen — Jungere Hausfraumit ~— Niedrige Nutzung der — Geringeres rdumliches
Kleinkind Kommunikationsmittel Aktivititsfeld
— Altere Hausfrau — Hoher Nutzung von Telefon — Freizeit, Einkauf, Besuch
Rentner/ — Rentner, Arbeitslose . — Seltener Nutzung der — Sehr geringes raumliches
Arbeitslose? Kommunikationsmittel Aktivitatsfeld
— Viele Fufiwege
Studenten — Student — Héufige Nutzung des Pagers — Viele Wege
anstatt Telefon — Hohe OPNV-Nutzung
— Private Schule
Schiiler — Schiiler — Sehr niedrige Nutzung der - Sehr geringes raumliches
Kommunikationsmittel Aktivitatsfeld
— Viele Fuiwege

! Die Personengruppen untereinander sind disjunktiv

2 Wegen des geringen Anteiles an nicht erwerbstéitigen Personen in Seoul, die sich groBtenteils aus Rentnern
zusammensetzen, werden die Personengruppen ,,Rentner und ,,Arbeitslose” zusammengefaft

Abb. 5-16: Charakteristika der klassifizierten Personengruppe



Damit die Klassifizierung der Personengruppen im Hinblick auf die Prognose der Aus-
wirkungen von Telediensten aussagefdhig ist, ist es weiterhin notwendig, diese eingeteilten

Personengruppen beziiglich des Verkehrs- und Kommunikationsverhaltens zu untersuchen.

Abbildung 5-17 zeigt die Aktivititshaufigkeit und das rdumliche Aktivitdtsfeld pro Person
und Tag nach Personengruppen. Die Personengruppe ,,Méanner mit white collar Beruf*“ hat die
hochste Nachfrage an aktiven Kontakten mit einer Aktivitdtshdufigkeit von 7,2 und einem
rdumlichen Aktivitdtsfeld von 263 km pro Tag. Danach folgt die Personengruppe ,,Méinner
unter 30 mit einer: Aktivititshdufigkeit von 5,7 und einem raumlichen Aktivititsfeld von 162
km pro Tag. Dagegen weisen die Personengruppen ,,Schiiler/Rentner ein niedrigeres
rdumliches Aktivitdtsfeld auf und erbringen lediglich 10 % — 15 % der Verkehrs- bzw.

Kommunikationsleistung der Personengruppe ,,Ménner mit white collar Beruf*.

Maenner mit "white collar" ] 37 I 2 ] 41
Maenner < 30 7 35 = 323

Berufstaetige Frauen ohne Kinder 1 37 == 1 20

Studenten | 33 B 118

Maenner mit "blue collar" | 33 I 115
Berufstaetige Frauen mit Kindern | 37 I 114
Schueler | 37 T 113
Hausfrauen 1 3.2 T 11.2
Rentner/Arbeitsiose | 7T I 313
0.0 1.0 20 3.0 4.0 5.0 6.0 7.0 8.0
DO Anzahl der Wege je Person und Tag O Anzahl der Kontakte je Person und Tag

Abb. 5-17: Aktivitdtshaufigkeit nach Personengruppe

Folgerichtig sind die Anteile der Pkw-Nutzung bei der Personengruppe ,ménnliche
Berufstatige* hoch, da diese ein grofirdumiges Aktivititsfeld haben. Dagegen zeigt sich, daB3
der Anteil der Fullwege bei der Personengruppe ,,Hausfrauen®“ relativ hoch ist, weil viele
Aktivititsziele dieser Personengruppe bequem zu Fuf} erreicht werden kénnen. Die Personen-
gruppen ,,Studenten® und ,,berufstitige Frauen“ sind sehr vom OPNV abhingig, der sie trotz

des groflen Mobilitéitsfeldes eine vergleichsweise geringe Pkw-Verfiigbarkeit aufweisen.
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Maenner "white collar” <) T 1 194

Maenner < 30 72 T 190

Studenten 58

Maenner "blue collar" [ 64 | )44
Berufstaetige Frauer mit Kindern Am::jﬂ
Berufstaetige Frauen ohne Kinder 7I]'_____| 27
Hausfrauen 7@ 24
Rentner/Arbeitslose __2_3—:] 18

Schueler [T9F ] 13 km

0 50 100 150 200 250 300
O Verkehrsleistung je Person und Tag O Kommunikationsleistung je Person und Tag

Abb. 5-18: Raumliches Aktivititsfeld je nach Personengruppe

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Ozu Ful DO Pkw 3 0ePNV & Fahrrad,Motorrad.

Abb. 5-19: Modal Split nach Personengruppe

Abbildung 5-20 stellt den Modal Split des Kommunikationsmittels dar. Dabei fillt die hohe
Nutzungsintensitit des Mobilfunktelefons bei den ménnlichen Berufstitigen und des Pagers

bei der jiingeren Personengruppe auf.
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Abb. 5-20: Modal Split der Kommunikationsmittel nach Personengruppe

Der Kommunikationszweck nach der Personengruppe zeigt eine interessante Tendenz.

Wihrend die Berufstitigen Kommunikation zum Zwecke des Informationsaustauschs

benutzen, statt der produktive Zweck ,Sonstiges“(wie z.B. ,,Zeit verbringen“ oder ,,sich

begriilen®) bei den nichtberufstitigen Personengruppen im Vordergrund. So nutzt

beispielsweise die Personengruppe ,,Hausfrau“ Kommunikationsmittel bevorzugt zum

Zwecke der Unterhaltung, wogegen die ,,Berufstitigen eher zu einen leistungsfihigeren

Kommunikationsmittel fiir die Ubermittlung von Informationen tendieren.

70%

60%

' 50%

40%
30%
" 20%
10%

0%

OlInformation vermitteln O Termin vereinbaren

Sonstiges

Abb. 5-21: Nutzungszweck der Kommunikationsmittel nach Personengruppe
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5.4 Auswirkungen der Teledienste auf die Verkehrsnachfrage

Es wurde eine empirische Untersuchung durchgefiihrt, bei der das individuelle Verkehrs- und
Kommunikationsverhalten im Hinblick auf die Aktivititsdurchfilhrung analysiert und
dartiberhinaus in verhaltensidhnliche Personengruppen eingeteilt wurde. In diesem Abschnitt
werden die Ubergangspotentiale der drei ausgewihlten Aktivititen, namlich , Bankgeschifte,
»Einkaufen im Kaufhaus“ und ,,Arbeit“ durch vertiefende Interviews analysiert. Zun#chst
werden die Eigenschaften der Aktivitdten im Hinblick auf Informationsformen untersucht.
Dabei ist zu beriicksichtigen, welche individuellen Merkmale beim Ubergang zu den
Telediensten eine entscheidende Rolle spielen konnten. Auf Grundlage dieser externen
(aktivitatsbezogenen) und internen (personenbezogenen) Aspekte iiber die Realisierung von
Telediensten, deren Aufkommen bzw. Zusammensetzung aus den Erhebungen bzw.
Sekundérstatistiken nachvollziehbar ist, lassen sich die verkehrlichen Auswirkungen der
Teledienste auf die Verkehrsnachfrage ermitteln. Zu diesem Zweck wurden die signifikanten
Verkehrsdaten, das Verkehrsaufkommen nach Personengruppen, die Verkehrsmittelwahl und
die Reisezeit erhoben.

Die Ermittlung der Ubergangswahrscheinlichkeiten erfolgt mittels interaktiver Interviews, in
denen die moglichst genaue Reorganisation des Verhaltens der Interviewten durch eine
Szenariobildung fiir Teledienste erfafit wird.

Die Charakteristik der potentiellen odér determinierten Nutzer von Telediensten bietet auch
wichtige Hinweise fiir die Prognose des zukiinftigen Potentials von Telediensten. Falls sich
einige Charakteristika durch Signifikanztests der Variablen herausfinden lassen, die mit der
Entscheidung fiir Teledienste hoch korrelativ sind, dann kénnen mittels Trendanalysen gute
Riickschliisse auf Nutzungspotentiale fiir Teledienste gezogen werden. Dazu werden die
wichtigen Eigenschaften dér Nutzer- und Nichtnutzergruppe von Telediensten verélichen, um

die signifikanten Unterscheidungsmerkmale beider Gruppen zu identifizieren.

5.4.1 Analysefall ,,Telebanking*

5.4.1.1 Anwendungsform von ,,Telebanking*

Durch Telebanking lassen sich Bankgeschifte rund um die Uhr bequem von zu Hause aus

erledigen. Die Kunden werden von einer synthetischen Stimme begriiit und durch die
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telefonische Prozedur geleitet. Im Sprachverarbeitungssystem muf} sich der Kunde iiber eine
persénliche Identifikationsnummer und seine Kontonummer legitimieren, erst dann erhilt er
Zugang zu seinem Konto. Diese Identifizierung kann wahlweise tiber Spracherkennung oder
telefonisch iiber das Mehrfrequenz-Wahlverfahren (mittels Signalgeber oder Touch Tone)
erfolgen. Automatisch erfihrt der Kunde dann seinen Kontostand oder, je nach Wunsch, die
zuletzt erfolgten Kontobewegungen bzw. allgemeine Bankinformationen. Uberweisungen,
Dauerauftrige oder PaBwort-Anderungen konnen zudem durchgefiihrt werden. Benétigt ein
Kunde weitere Unterstiitzung, so kann er sich jederzeit mit einem Berater verbinden lassen
und danach wieder in den elektronischen Dialog einsteigen. Die Kundengesprache werden in
der Zentrale auf ein Sprachverarbeitungssystem geschaltet, das die analogen Sprachsignale in
digitale umwandelt. Erst dann lassen sich die gewiinschten Informationen auch tatséchlich
abrufen. Die urspriinglich digitalisierte Information durchlduft dann den umgekehrten Weg.
Aus Digital-Zeichen wird mittels Sprachverarbeitung wieder Sprache erzeugt, die iiber das
offentliche Telefonnetz an den Kunden geleitet wird. Das System arbeitet ,,off-line®, das heifit,
einmal tiglich werden die aktuellen Konto-Daten vom Zentralrechner der Bank auf den

Kundendaten-Rechner iibertragen und dort in der Datenbank abgelegt.

5.4.1.2 Verkehrliche Daten zur Bank

Um die verkehrlichen Auswirkungen von Telebanking als Alternative zum ,,Weg zur
Bank“ zu untersuchen, miissen die gegenwirtigen Verkehrsdaten fiir den ,,Weg zur
Bank“ erhoben werden. Durch das Tagebuch der Haushaltsbefragung wurde das
Verkehrsaufkommen, nach Personengruppen getremt, wie im Abschnitt 5.2 dargestellt,
ermittelt. Die Personengruppe ,,Hausfrauen® hat mit 33 % Anteil die haufigsten ,,Wege zur
Bank“ unternommen. Danach folgt die Personengruppe ,berufstitige Frauen ohne
Kinder* mit 15 %. Demgegeniiber gehen die Personengruppe ,Schiiler* und
,,Studenten* selten zur Bank. Die durchschnittliche Reisezeit zur Bank betrdgt 14,1 min,

weshalb diese Wege meistens ,,zu Fufl* unternommen werden.
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Verkehrsmerkmale

Verkehrsaufkommen nach Personengruppe

Hausfrauen 33 %
Rentner/Arbeitslose 4%
Schiiler 3%
Studenten 3%
Mainner <30 10 %
Berufstitige Frauen ohne Kinder 15%
Berufstitige Frauen mit Kindern 11 %
Minner, ,,white collar 15%
Minner, ,,blue collar* 6 %
Durchschnittliche Reisezeit 14,1 min
Modal Split

zu Fufy 64 %
Fahrrad 3%
OPNV 16 %
Pkw 17 %
Durchschnittliche Wegeldnge je nach Verkehrsmittel

Durchschnitt 7,1 km
zu Fuf 0,5 km
Fahrrad 2,9 km
OPNV 8,0 km
Pkw 11,5 km

ADbb. 5-22: Verkehrliche Merkmale der Wege zur Bank

5.4.1.3 Ermittlung der Ubergangswahrscheinlichkeit zu ,, Telebanking®

Abbildung 5-23 zeigt das gegenwirtige Niveau der Kenntnisse iiber Telebanking in der

Bevolkerung. Uber 91 % der Befragten haben von Telebanking gehort, davon wissen jedoch
nur 51 % wie Telebanking funktioniert. Folglich ist die Hilfte nicht in der Lage, Telebanking

Zu nutzen.

100%
80%
60%
40% -
20% | 13%

0% 1l B .

schon gehoert Funktion bekannt schon erfahren

Abb. 5-23: Gegenwirtiges Verhalten zu Telebanking
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Nachdem die Funktionsweise, Vor- und Nachteile von Telebanking erldutert wurden, wurde
die Nichtnutzergruppe befragt, weshalb sie Telebanking nicht benutzen wollen. Die am
hiufigsten genannte Ursache ist, dal die Aufgabe, die sie gerade in der Bank erledigt haben,
nicht durch Telebanking zu ersetzen ist. Dazu gehdren Aufgaben wie z.B. Ein- oder
Auszahlung. Danach wurde der ,.kurze Weg zur Bank* als Grund angegeben. Dies erklért sich
aus der Tatsache, dafl Banken weit verbreitet sind und hdufig mit anderen Aktivititszwecken
zu Wegeketten zusammengefafit sind. Der Anteile derer, die als Grund flir die Nicht-Nutzung
von Telebanking ,,schwer zu benutzen“ angaben, fillt dagegen mit nur 3 % relativ gering aus.
Daher steht zu erwarten, dal Telebanking durch Einfiihrung des elektronischen Geldes sowie

der zunehmenden Automatenverbreitung, ein Vorreiter der Teledienste sein wird.

andere Gruende schwer zu
9% benutzen
3%

Die Wege zur
Bank sind zu
kurz
25%

Aufgabe nicht

geeignet fuer

Telebanking
63%

Abb. 5-24: Griinde fiir die Ablehnung von Telebanking

Die Ergebnisse der empirischen Untersuéhung, die am Aktivititsort durch vertiefende
Interviews durchgefiihrt wurde, zeigen, dafl 42 % der Befragten Telebanking statt ,,Wege zur
Bank“ benutzen wiirden, um ihre gerade erledigten Aufgaben durchzufiihren. Diese
Ubergangswahrscheinlichkeit ist viel hoherer als die 13 %, die bereits Telebanking benutzt
haben. Es deutet darauf hin, daB ein grofer Teil der Befragten, die die Funktionsweise von
Telebanking zur Zeit nicht kennen, durch aktives offentliches Marketing zu zukiinftigen

Kunden von Telebanking werden kénnen.
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Abb. 5-25: Ubergangswahrscheinlichkeit zu Telebanking nach Personengruppe

Die Ubergangswahrscheinlichkeit bei der Personengruppe ,berufstitige Frauen mit
Kinder“ ist mit 56 % am hochsten. Generell sind die Ubergangswahrscheinlichkeiten bei den
hoch. die
,,Rentner/Arbeitslose* nicht bereit, zu Telebanking iiberzugehen.

Berufstitigen Dagegen sind Personengruppen  ,,Hausfrauen®,

5.4. 1. 4 Verkehrliche Auswirkungen durch

Aus den verkehrlichen Daten und der Obergangswahrscheinlichkeit konnen die quantitativen
Auswirkungen von Telebanking auf das Verkehrsaufkommen ermittelt werden. Das gesamte
Verkehrsaufkommen zu Banken in Seoul betrug 692.000 Wege pro Tag. Falls die Wege zur
Bank entsprechend der gemessenen Ubergangswahrscheinlichkeiten durch Telebanking
ersetzt wiirden, ergibe sich eine eingeparte Wegemenge von 290 Tsd. Wegen pro Tag. Das
entspricht einer Einsparung von tiglich 289 Tsd. km Verkehrsleistung und 184 Tsd. Stunden'’.
Die monetarisierten Kostenvorteile durch Telebanking, die sich aus der ersparten

Verkehrsleistung und Reisezeit ergeben, betragt 965 Mio. Won'® pro Tag (= 1,1 Mio. DM).

"7 Hierbei ist zu beachten, daB es bei der Nutzung von Telebanking auch Zeitbedarf entsteht, der bei der Ermittlung der
ersparten Reisezeit subtrahiert werden muf.
'8 koreanische Wihrung 1 DM = 850 Won, Stand Feb.‘98
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Wege zur Bank Vorteile durch Telebanking  bei Einsparung in %

Verkehrsaufkommen 691.604 Wege/Tag 289.782 Wege/Tag 42
Verkehrsleistung 6.887.212 km/Tag 2.885.742 km/Tag 42
Gesamte Reisezeit 440.263 Stunden/Tag 184.470 Stunden/Tag 42
Kosten' 965.160 Tsd. Won/Tag

'Bei der Ermittlung der Kosten sind Ersparung von Energie und Zeitwert in koreanischer Wahrung berticksichtigt. Die
angewandten Zeitwerte errechnen sich aus dem durchschnittlichen Monatseinkommen und der Arbeitszeit und entspricht
4.320 Won.

Abb. 5-26: Verkehrliche Auswirkungen der Telebanking

5.4.1.5 Signifikanztest der Variablen iiber Telebanking

Die Entscheidung pro Telebanking ergibt sich aus der individuellen Uberlegung unter

Beriicksichtigung der internen Einstellung und externen Einschréankung.

Variable Indikator  Telebanker Nicht-Telebanker

Stichprobengrofie 84 115
Alter Mittelwert 31,6 31,9
Geschlecht mannlich 47 % 53 %
weiblich 38 % 62 %

Verheiratet Verteilung 45 % 55%
Kinder Verteilung 45 % 55 %
Fahrzeit zur Bank' Minuten 13,9 14,1
Wartezeit bis zur Bedienung Minuten 6,1 5,6
Bedienungszeit Minuten 4,1 5,1
letzter Bank-Besuch vor Tag 5,1 7,1

Kommunikationsmittelverfiigharkeit zu Hause®
Mobiltelefon Verfugbarkeit 45% 49 %
Fax Verfugbarkeit 7% 9%
CATV Verfligbarkeit 58 % 41 %
Computer i Verfiigbarkeit 74 % 69 %
Modem Verfligbarkeit 29 % 22 %
PC-Kommunikation Verfugbarkeit 27 % 21%
Internet : Verfligbarkeit 42 % 30 %
Aufgabe in der Bank®

Ein- oder Auszahlung Verteilung 59 %* 93 %
Uberweisung Verteilung 50 % 14 %
Abfrage des Kontostandes Verteilung 70 % 22%
Eroffnung des Kontos Verteilung 5% 0%
Darlehen Verteilung 3% 0%

' Dieser Wert bezieht sich auf nur eine Fahrzeit vom letzten Aufenthaltsort zur Bank.

2 Diese Kommunikationsmittelverfiigbarkeit ist nicht auf einzelne Personen sondern auf Haushalte bezogen, da
abgefragte Kommunikationsmittel wie Computer und CATV als Haushaltsgerite betrachten werden miissen.

* Mehrfachnennungen

* Obwohl Ein- oder Auszahlungen nicht von Telebanking iibernommen werden konnen, ergibt sich dieser Wert
aus Griinden der Mehrfachnennung

Abb. 5-27: Signifikanztest der Variablen iiber Telebanking
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Durch den Signifikanztest lassen sich die abhingigen Variablen fiir das Telebanking
identifizieren. Vor diesem Hintergrund ist es hilfreich, verschiedene Merkmale der
potentiellen Telebanker und Nichttelebanker zu vergleichen. Zum Zwecke dieser
Uberlegungen wurde ein Signifikanztest der Variablen, wie die sozio-demographischen
Charakteristika, verkehrliche Merkmale, Kommunikationsmerkmale und Aktivititsmerkmale
beider Gruppen durchgefiihrt. Abbildung 5-27 zeigt, daB einige Charakteristika zwischen
Telebanker und Nichttelebanker statistisch signifikant sind. In diese Kategorie gehort das
Geschlecht mit P = 0.035 mittels t>-Test als statistisch signifikante Variable. Daraus 14t sich
folgern, daB die Ménner eher eine potentielle Nutzergruppe fiir Telebanking als die Frauen
sind. Im Zusammenhang mit den Aufgaben in der Bank ergibt sich, daf Uberweisung
(p=0.002) oder Abfrage des Kontostandes (p=0.007) signifikante Variablen sind.

5.4.2 Analysefall ,, Teleshopping*

5.4.2.1 Anwendungsformen von ,,Teleshopping*

Einkaufen im Internet

Auf der Homepage eines Versandhauses in Internet 148t sich auf elektronischem Weg
einkaufen. Per Mausklick erfolgt die Auswahl einer Produktgruppe aus dem Sortiment. In
einem realen Kaufhaus wiirde dies einer Abteilung entsprechen. Dann wird die Produktart
gewihlt. Neben einem kleinen Bild fiihrt ein Link zu detaillierten Produktdaten, Abbildungen
mit Beschreibungen und technischen Daten. Mit einem Vor- und Zuriick-Knopf lassen sich
vorhandene Produkte der gleichen Art anzeigeﬁ, oder es kann wieder auf die Produkt-
Ubersicht gewechselt werden. Wichtig ist, aus dem mitunter umfangreichen Katalog
mdglichst schnell und treffsicher zu den gewiinschten Artikeln zu gelangen. Einige Anbieter
erlauben alternativ die Suche iiber einen Index bzw. eine Suchmaschine. Gefillt das Produkt,
kann es per Mausklick auf einen Merkzettel kopiert werden. Bei anderen Anbietern heifit es
Warenkorb, Bestellschein oder Einkaufskorb bzw. -wagen. Der gefiillte Einkaufskorb 146t
sich jederzeit anzeigen und veridndern (Stiickzahl, Produkt 16schen). Der Bestellwert kann neu
errechnet werden. Hat man dann alles beisammen, kann bestellt werden. Das Bestellformular
enthélt bereits die Bestellpositionen des Merkzettels. Persénliche Daten, wie Adresse miissen

nun noch ergidnzt werden, sofern keine Kundennummer vorliegt. Die Liefer- und
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Zahlungsbedingungen lassen sich wihlen. Bei vielen Anbietern ist auch eine Ratenzahlung

moglich. Nachdem die Bestellung gepriift wurde, kann sie abgeschickt werden.

Home Order Television (H.O.T.)

Seit kurzem konnen Fernsehzuschauer mit Kabelanschlul ein neues Shopping-Erlebnis in
angenehmer und entspannter Atmosphédre erleben. Die Moderatoren preisen in Sendungen
Versandhandelsware an. Wer Gefallen findet, bestellt {iber eine zentrale Sammelnummer,
spitestens nach einigen Werktagen ist das Produkt im Haus. Bezahlt wird per Nachnahme,
Kreditkarte oder Euroscheck. Mit einer H.O.T.-Lizenzierung wiirden die Medienwiéchter die
Tiir ins Teleshopping-Zeitalter aufstofen. Eine Vielzahl von Homeshopping-Sendern und -
Programmen existieren bereits in Frankreich und sind in Italien schon iiblich. Experten
schitzen, daBl die Deutschen schon in vier Jahren Produkte im Gegenwert von einer Milliarde

Mark via Fernseher und Telefon kaufen.

5. 4. 2.2 Verkehrliche Daten zum Kaufhaus

Aus der Haushaltsbefragung ergibt sich, da8 der Frauenanteil beim Verkehrsaufkommen hin

zu Kaufhdusern relativ hoch ist.

Verkehrsmerkmale

Verkehrsaufkommen je nach Personengruppe

Hausfrau ) 46 %
Rentner, Arbeitsloser 4%
Schiiler ) 5%
Student ) 11%
Minner < 30 7%
Berufstitige Frau ohne Kinder 7%
Berufstitige Frau mit Kindern 10 %
Minner, ,,white collar* 8%
Minner, ,,blue collar® 2%
Durchschnittliche Reisezeit 34,3 min
Modal Split

zu Ful} 18%
Fahrrad -%
OPNV 52%
Pkw 30 %
Durchschnittliche Wegeldnge 16,9 km

Abb. 5-28: Verkehrliche Merkmale der Wege zum Kaufhaus
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Dagegen gehen die  Personengruppen ,Méinner mit blue collar  Beruf®,
»~Rentner/Arbeitslose” eher selten zum Kaufhaus. Die durchschnittliche Wegelange zum
Kaufhaus betrdgt 16,9 km, die Reise dauert etwa 34,3 min. Infolge des hohen Hausfrauen-
anteils und der im mittleren Bereich liegenden Entfernungen ist der Anteil des OPNV am

Modal Split mit 52 % sehr hoch.

5.4.2.3 Ermittlung der Ubergangswahrscheinlichkeit zu ,, Teleshopping*

Die Untersuchung der gegenwirtigen Teleshoppingakzeptanz ergab, dafl 80 % der Befragten
bereits von Teleshopping gehort haben. Dagegen kennen nur 41 % die Funktionsweise. Das
bedeutet, daB mehr als die Hilfte der Befragten zur Zeit von vornherein keine Moglichkeit
haben, Teleshopping zu nutzen. Konkrete Erfahrungen mit Teleshopping haben nur 8 % der
Befragten, deutlich weniger als bei Telebanking .

100% 80%
80%  —
60% e 1%
40% G
20% o e 8%
0% 2 . . e
schon gehoert Funktion bekannt bereits genutzt

ADD. 5-29: Gegenwirtiges Verhalten zu Teleshopping

Nachdem die Funktionsweise von Teleshopping durch Internet oder H.O.T erldutert wurde,

waren 35 % der Befragten bereit, Teleshopping zunéchst dem ,,Weg zum Kaufhaus“ vor-

zuziehen.
40% 35%
30%
20% 13%
10% . i i
0% T
gewuenscht gewaehlt

Abb. 5-30: Anteil der potentiellen und entschlossenen Nutzer von Teleshopping
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Nachdem sie anschliefend auf die Nachteile von Teleshopping aufmerksam gemacht werden,
entschieden sich insgesamt nur noch 13 % der Befragten endgiiltig fiir die Teilnahme am
Teleshopping. Dieser Unterschied zwischen ,,gewiinscht“ und ,gewdhlt“ ist durch die
Befragung der Nichtnutzergruppe zu Teleshopping erkldrbar. Das Ergebnis aus der
Untersuchung zeigt, dafl ,,Einkaufen macht Spaf“ mit 43 % und ,,lange Lieferzeit“ mit 30 %
die hiufigsten Griinde sind. Dagegen sind die Griinde, die als wirkliche Hindernisse von
Teleshopping verstanden werden konnen, wie ,,unzureichende PC-Kenntnisse* oder ,,Fehlen
an technischer Ausriistung™ eher gering. Daraus 146t sich erkennen, daf es bei Teleshopping
etwas grundlegendere Probleme als bei Telebanking gibt, die nicht durch technische
MaBnahmen zu 16sen sind. Die Grinde wie ,FEinkaufen macht SpaB“ oder ,lange
Lieferzeit“ sind unvermeidliche Probleme, die einer Einfilhrung von Teleshopping

entgegenstehen.

Fehlen der
Einkaufen macht technischen
Spass Ausruestung
43% 12% mangelhafte
Computerkenntnis

15%

Lieferzeit zu lang
30%

Abb. 5-31: Griinde fiir die Nichtannahme von Teleshopping

Die Personengruppe ,,Ménner mit white collar Beruf* betrachtet Teleshopping mit der
Ubergangswahrscheinlichkeit von 23 % als gute Alternative zu ,Wege zum Kaufhaus®.
Dagegen ist die Personengruppe ,,Hausfrauen“, die den Grofteil der ,,Wege zum Kauf-

haus* unternimmt, nicht bereit, Einkauf durch Teleshopping zu ersetzen.

81



25%

20%

15%

10%

5%

0%

12%

12%

6%

1

Hausfrau

Student

bertf
ber

beruf:

<

30 N

mit  Durchschnitt

Frau ohne
Kind

Frau mit Kind

“"white collar"

Beruf

Abb. 5-32: Ubergangswahrscheinlichkeit zu Teleshopping nach Personengruppe

Durch die Untersuchung der bevorzugten Endgerite fiir Teleshopping nach Personengruppen
146t sich eihe wichtige Schlufifolgerung beim Entwurf und der Entwicklung der Endgerite
ziehen. Die bevorzugten Endgerite variieren zundchst nach Altersgruppen. Die jiingeren
Personengruppen wie ,,Studenten®, ,Ménner unter 30 oder ,berufstitige Frauen ohne
Kinder* tendieren zum Internet, mit dem die interaktive Suche nach individuell notwendigen
Informationen mdoglich ist. Demgegeniiber wollen ,,Hausfrauen“ ihre Einkaufswege lieber
durch H.O.T ersetzen, da dies leichter zu handhaben ist, obwohl damit nur die passive Suche

nach Informationen moglich ist. Letzteres deutet darauf hin, daB diese Personengruppen

offenbar davon iiberzeugt sind, mit den PC schwer zurecht zu kommen.
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! Aufgrund des kleinen Stichprobenumfangs ist die Personengruppe Ménner mit ,,blue collar Beruf ausgenommen

Abb. 5-33: Bevorzugte Endgerite zur Nutzung von Teleshopping nach Personengruppe
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5.4.2.4 Verkehrliche Auswirkungen durch

Abbildung 5-34 zeigt die quantitativen verkehrlichen Auswirkungen von Teleshopping
gegeniiber ,,Wege zum Kaufhaus®“. Die ersparten Wege durch Teleshopping sind 67,8 Tsd.
Wege pro Tag'?. Damit errechnet sich die ersparte gesamte Reisezeit zu 43,2 Tsd. Stunden pro

Tag, das entspricht 240 Mio. Won pro Tag (= 0,28 Mio. DM).

Wege zum Kaufhaus  Vorteile durch Teleshopping  Bei Einsparung in %

Verkehrsaufkommen 358.609 Wege/Tag 67.777 Wege/Tag 19
Verkehrsleistung - 8.494.730 km/Tag 1.138.294 km/Tag 13
Gesamte Reisezeit 322.400 Stunden/Tag 43.202 Stunden/Tag 10
Kosten' 240.153 Tsd.Won/Tag

'Bei der Ermittlung der Kosten sind Einsparung von Benzin und Zeitkosten in koreanischer Wihrung beriicksichtigt.

Abb. 5-34: Verkehrliche Auswirkungen von Teleshopping

5.4.2.5 Signifikanztest der Variablen iiber Teleshoopping

Durch den Siginifikanztest der Variablen Teleshopping lassen sich abhingige Variablen fiir
die Entscheidung zum Teleshopping identifizieren. Analog zum Telebanking wurde das
statistische Verfahren mittels t>-Test iiber sozio-demographische -, verkehrliche Daten sowie
iiber Aktivitits- und Kommunikationsdaten durchgefiihrt. Alter und Geschlecht entpuppen
sich unter den sozio-demographischen Merkmalen mit einem Signifikanzniveau von p = 0.007
und p = 0.005 als wichtige Variablen, mit denen Teleshopper und Nichtteleshopper
unterschieden werden konnen. Im Zusammenhang mit den Merkmalen der
Kommunikationsmittel sind die Nutzungsméglichkeit von PC-Kommunikation (p=0.005)
oder Internet (p=0.011) wichtige Variablen fiir die Unterscheidung nach beiden Gruppen.
Wichtig sind in dieser Untersuchung die unterschiedlichen Durchschnittswerte von
Teleshoppern und Nichtteleshoppern nach der gekauften Warenart. Daraus kann man folgern,
daB es bestimmte Warenarten gibt, die besonders fiir Teleshopping geeignet sind. Zu dieser
Kategorie gehoren sogenannte ,,standardisierte Waren“ wie Elektronik, Sportwaren und Musik,
die durch elektronische Kataloge leicht iiberpriift und bestellt werden konnen. Dagegen sind
Waren wie Kleidung, Lebensmitte]l oder Kosmetik, bei der persénliche Neigungen eine

wichtige Rolle spielen, schwer durch Teleshopping zu ersetzen.

' Durch Teleshopping entstehen zusitzliche Lieferwege von Speditionsfirmen, die von den ersparten Vorteilen durch
Teleshopping subtrahiert werden miissen.
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Variable Indikator Teleshopper  Nicht-teleshopper

Stichprobengréfie 26 175
Alter Mittelwert 30,5 33,0
Geschlecht ménnlich 22 % 78 %
weiblich 8% 92 %
Verheiratet Verteilung 12% 88 %
Kind Verteilung 9% 91 %
Fahrzeit zum Kaufhaus' Minuten 36,3 34,0
Verweilzeit im Kaufhaus Minuten 57,2 56,8
Gekaufte Warenart Anzahl 2.4 2,4
Gekaufte Warenpreis in DM 2174 282,7
Besucht andere Laden vorher Verteilung 8% 10 %
nachher Verteilung 12 % 17%
Kommunikationsmittelverfiigharkeit zu Hause
Mobiltelefon Verfligbarkeit 65 % 65 %
Fax Verfiigbarkeit 19 % 8%
CATV Verfiigbarkeit 58% 59 %
Computer Verfligbarkeit 81 % 67 %
Modem Verfiigbarkeit 35% 25%
PC-Kommunikation Verfiigbarkeit 42 % 18 %
Internet Verfligbarkeit 58% 32%
Gekaufte Warenart®
Kleidung Verteilung 23 % 45%
Elektronik Verteilung 27 % 3%
Lebensmittel Verteilung 27 % 34 %
Kosmetik Verteilung 14 % 20 %
Musik Verteilung 9% 3%
Biicher Verteilung 5% 3%
Geschenke Verteilung 9% 11%
Sportwaren - Verteilung 23 % 6 %

! Dieser Wert bezieht sich nur auf eine Fahrzeit vom letzten Aufenthaltsort zum Kaufhaus.
2 Mehrfachnennungen

Abb. 5-35: Signifikanztest der Variablen zu Teleshopping

5. 4.3 Analysefall , Telearbeit*

5.4.3.1 Anwendungsformen von ,,Telearbeit*

Die Dezentralisierung informationsorientierter Tétigkeiten reicht von der internen Dezen-
tralisierung des Arbeitsablaufs innerhalb einer Betriebsstitte ohne direkte Standortwirkung,
aber unter Umstdnden mit erheblich groferer Flichenwirkung, bis zur individualisierten
Dezentralisierung als Teleheimarbeit mit deutlichen Konsequenzen fiir die Standortstruktur.
Dazwischen liegen Formen organisatorischer Dezentralisierung und/oder rdumlicher Dekon-

zentration wie die Auslagerung nachgeordneter, routinisierbarer Titigkeiten in
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Zweigbetrieben oder die Entwicklungen von Mischformen wie Satelliten- und
Nachbarschaftsbiiros. Teleheimarbeit ist also nur eine mdgliche Form der Dezentralisierung.
Telearbeit ist dank sinkender Hardwarekosten, des Zusammenwachsens von
Telekommunikation und Informatik zur Telematik, sowie angesichts des Energieschocks und
eines moglichen Verkehrsinfarkts seit den 70er Jahren in der Diskussion. Im Vordergrund der
Untersuchungen standen hdufig die von Telearbeit induzierten neuen Erwerbsbedingungen
und erhoffte Substitutionspotentiale von Telearbeit fiir den motorisierten Individualverkehr

der Tagespendler.
Formen der Telearbeit

Telearbeitspldtze sind heute in den unterschiedlichsten Formen zu finden. Sie unterscheiden
sich je nach der Art des Beschiftigungsverhiltnisses, Qualifikation, Status, Arbeitszeit usw.
Qvortrup [1992] unterscheidet drei Arten von Telearbeitern; diejenigen, die bestehende
Biirotdtigkeiten anstatt in einem konventionellen Biiro, zu Hause erledigen (Substitutors),
Selbsténdige, die ihr Geschift von zu Hause aus betreiben (self-employed) und jene, die
neben ihrer Tétigkeit im Biiro zusétzlich zu Hause arbeiten (Supplementers). Hierbei will man
eine Unterscheidung der Telearbeit hinsichtlich der Standortstruktur — also nach dem
rdaumlichen Auftreten der Arbeitsstétten — vornehmen. Danach ergeben sich vier Hauptformen
der Telearbeit: Teleheimarbeit, Nachbarschaftsbiiros, Satellitenbiiros und mobile Telearbeit

[Floeting 1994: 248].
Teleheimarbeit

Bei der Teleheimarbeit fallen Wohnort und Arbeitsstitte zusammen und die Beschiftigten
sind ausschlieflich von zu Hause aus titig. Die Kommunikation mit Vorgesetzten, Kollegen

und Kunden erfolgt iiber Telefon und Datenleitung.

Nachbarschaftsbiiros

Nachbarschaftsbiiros, local work centers und business exchanges (BX), sind von mehreren
Unternehmen gemeinsam genutzte Biirozentren in oder am Rande von Wohngebieten. In

Nachbarschaftsbiiros arbeiten in der Regel nicht mehr als fiinf bis zehn Beschiftigte, bei
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grofieren Beschéftigtenzahlen spricht man von local work centers. BX sind Nachbarschafts-
zentren mit vergleichbaren Dienstleistungen wie den Innovations- und Griinderzentren. Sie
sind offentlich geférderte Biiroflichenangebote und kénnen durch die Nihe zum Wohnort den
Verkehrsaufwand verringern; sie vermindern gleichzeitig gegeniiber der Teleheimarbeit die
Isolationserscheinungen. Nachteilig sind die haufig mit der Nutzung von Nachbarschaftsbiiros
verbundenen Aufspaltungen zwischen zwei Arbeitsorten (Zentrale- und Nachbarschaftsbiiro)
und eine von den Beschiftigten immer wieder beklagte Beschriinkung der sozialen Kontakte
in den Nachbarschaftsbiiros wegen zu grofler Streuung der beteiligten Berufsfelder. Nachbar-
schaftsbiiros sind zum Teil in iibergeordnete I+K-orientierte Stadtentwicklungskonzepte

integriert.
Satellitenbiiros

Satellitenbiiros sind ausgelagerte Biiroabteilungen einzelner Unternehmen am Stadtrand oder
im suburbanen Raum, also nicht unbedingt im unmittelbaren Umfeld der Wohngebiete, mit
engen Kommunikationsbeziehungen zum Hauptstandort. Die Schweizer Kreditanstalt
beispielsweise benennt als Kriterien fiir die Wahl von Standorten fiir Satellitenbiiros die Nihe
zu grofleren Filialen, das lokale/regionale Arbeitskriftenpotential an Informatikern sowie
attraktive Lebens- und Arbeitsbedingungen. Die Standortwahl des Unternehmens fiir
Satellitenbiiros beschrinkt sich auf Ballungsrdume. Satellitenbiiros wie Nachbarschaftsbiiros
fungieren zum Teil als Initialkerne fiir eine weitere gewerbliche Standortentwicklung und

zusitzliche 6ffentliche Dienstleistungsangebote.
Mobile Telearbeit

Bei mobiler Telearbeit handelt es sich im wesentlichen um Informations- und
Kommunikationstechnologie unterstiitzende Aufendiensttitigkeiten bei Versicherungs-
unternehmen, Bausparkassen usw. Mobile Telearbeit kann beispielsweise das Geschifts-
stellennetz von Versicherungen ersetzen. Als Vorteile der mobilen Telearbeit werden die
Verminderung von notwendigen Riickfragen beim Innendienste und die Moglichkeit, das
Dienstleistungsangebot z.B. durch EDV-Leistungen erfordernde Finanzierungs- und Renten-

angebote zu erweitern. Daneben werden durch den Einsatz von I+K-Technik eine zentrale
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Archivierung von Vertragsinformationen und die jederzeit aktualisierbare statistische

Auswertung moglich.

5.4. 3.2 Verkehrliche Daten zur Arbeit

Abbildung 5-36 zeigt die Status-quo-Daten der Verkehrsmerkmale iiber ,,Wege zur Arbeit im
Untersuchungsraum Seoul. Anders als bei den Wegen zur Bank oder zum Kaufhaus, wo die
Daten des Verkehrsaufkommens aus dem Tagebuch ermittelt wurden, wird das Verkehrs-
aufkommen zum Arbeitsplatz aus der Klassifikation nach Berufstitigkeit, die im ,,Staatlichen
Statistischen Amt in Korea“ verdffentlicht sind, benutzt. Diese Verteilung der Berufstitigen
auf den gesamten Arbeitsmarkt spielt bei der Untersuchung iiber die Auswirkungen der
Telearbeit auf die Verkehrsnachfrage eine wichtige Rolle. Telearbeit ist eine Form der Arbeit,
von der hauptsichlich die informationsrelevanten Berufstitigkeiten betroffen sind. Einige
Berufstitigkeiten sind von vornherein von der Telearbeit ausgeschlossen, weil sie Kunden
persdnlich betreuen, auf dem Feld oder mit Maschinen oder Geridten arbeiten miissen. Dazu
gehort die Berufstitigkeit der Arbeiter, Verkédufer, Handwerker und Landwirte. Auf lange
Sicht wird aber ein tiefgreifender Strukturwandel in der Berufswelt unvermeidlich sein. Daher
ist es sehr wichtig, bei der Untersuchung iiber Telearbeit diese Tendenz im Auge zu behalten

und zu beriicksichtigen.

Verkehrsmerkmale

Verkehrsaufkommen je nach Berufstdtigkeit
Biiroangestellte 16,3 %
Arbeiter 9.4 %
Verkiufer und Kundendienste 24,1 %
Handwerker, Mechaniker und Monteur 241 %
Landwirtschaft und Fischerei 0,3%
Ingenieur 21,8 %
Manager, hhere Beamter und Abgeordneter 4,0 %
Durchschnittliche Fahrzeit 42,2 min
Modal Split

zu Fu} 18 %
Fahrrad 2%
OPNV 32%
Pkw 48 %
Durchschnittliche Wegeldnge 19,3 km

Abb. 5-36: Verkehrliche Merkmale der ,,Wege zur Arbeit*
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Die Anteile der beiden Berufsgruppen, ,Kunderdienst und Verkiufer und ,,Handwerker,

Mechaniker und Monteur sind in Seoul die gréffien. Dagegen ist der Anteil der Land-
wirtschafl und Fischerei sehr gering. Insgesamt nimmt der Anteil der Berufstétigen, die man
zu den ,,white collar® zdhlt, 42,1 % ein. Auf Grundlage der Daten aus dem Tagebuch ergibt
sich eine durchschnittliche Reisezeit von 42,2 min, die tdglich auf 19,3 km Linge
zuriickgelegt werden, was lénger ist als bei anderen Wegezwecken. Daher ergibt sich der

groBe Anteil des OPNV und des Pkw beim Modal Split.

5.4.3.3 Ermitilung der Ubergangswahrscheinlichlceit zu ,, Telearbeit®

Die Untersuchung®® des gegenwirtigen verkehrlichen Verhaltens in bezug auf Telearbeit zeigt,
daf} der groBte Teil der ,,white collar* Berufstitigen zundchst zu Telearbeit als zulkiinfiige
Arbeitsform neigen. Diese emotionale Zuneigung schrumpfi, nachdem das genauere Prinzip
und die Funktionsweise von Telearbeit erldért wurden, auf etwa ein Drittel der Berufstétigen.
Mur 33 % der Befragten halten es fiir méglich, mindestens einen Tag in der Woche Telearbeit
auszuitben. Weiterhin wurde unter der Annahme gefragt, daB Firmen oder Kommunen
notwendige Einrichtungen wie Kommunikationsnetzwerk und Multimedia anbieten wiirden,
ob geeignete Bedingungen (z.B. ein Arbeitsraum zu Hause) fiir einen Teleheimarbeitsplatz
vorhanden sind. Dies bejahten 28 % der Befragten. 4 % der Befragten erfiillen zwar alle
Vorausseizungen, akzepiieren Telearbeit jedoch grundsitzlich nicht als Ersatz fiir die

Biiroarbeit (vgl. Anhang 2).

20 Diese Untersuchung mittels vertiefendem Interview beschrénkt sich auf sogenannte ,,white collar” Berufstitige, da die
,,blue collar Berufstitigen iiberwiegend von der Telearbeit ausgeschlessen sind. Daher sollen die nachfolgende Ergebnisse
nur fiir ,white collar Berufstitige betrachtet werden, die einen Anteil von 42,1 % an der berufstitigen Personengruppe
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ADbb. 5-37: Zuneigung und Mdglichkeit zur Telearbeit

Dal} die Realisierung der Telearbeit auch zu flexibleren Arbeitszeitregelungen fithren kann,
verdeutlicht Abbildung 5-38 anhand der gewiinschten und realisierbaren Tagen fiir Telearbeit
in einer Woche. Interessant hierbei ist die Bereitschaft der Befragten, Telearbeit zwar nicht als

vollkommenen Ersatz, jedoch als teilweisen Ersatz fiir die Biiroarbeit zu akzeptieren.

Tage
4.0

3.0

23

20

1.0

0.0 : ‘ B - t’ L

gewuenscht moeglich tatsaechlich

Abb. 5-38: Gewiinschte, mégliche und tatsdchlich realisierbare Tage fiir Telearbeit in der
Woche (in Bezug auf ,,white collar” Berufstitige)

Als Wunschvorstellung geben die Befragten an, durchschnittlich 3,4 Tage pro Woche zu
Hause, im Nachbarschaftsbiiro oder im Satellitenbiiro zu arbeiten. Aber es bleiben nur 2,3
Tage, wenn man die tatséchlichen Situationen der letzten Woche der Befragten wieder in

Erinnerung gerufen hat. Insgesamt wollen 23 % aller Berufstdtigen durchschnittlich 2,3 Tage
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in einer Woche Telearbeit ausiiben. Dies entspricht einem Anteil von 8,8 % der Berufstitigen
pro Wochentag. Studien von Moktharian und Handy in den USA ergaben, daf} bis zum Jahr
2015 9,6 % der gesamten Arbeitskrifte pro Wochentag zur Telecommuting iibergehen werden.
Nach einer BDI-Prognose betrdgt das Potential fiir Telearbeitsplétze in Deutschland iiber drei
Millionen. Dies entspricht einem Anteil von 8,6 % der gesamten Erwerbstitigen in BRD. Der
Anteil der Entschlossenen, die die ganze Woche Telearbeit praktizieren konnen, liegt unter

5 % der Berufstitigen.

Abbildung 5-39 zeigt, dafl bei den Befragten Teleheimarbeit die bevorzugte Arbeitsform
gegeniiber anderen, wie Nachbarschaftsbiiro oder Satellitenbiiro, ist. Drei Viertel der
Berufstdtigen wollen Teleheimarbeit praktizieren. Der Anteil der Nachbarschaftsbiiro ist mit
21 % groB genug, dafl die Kommune diese Nachfrage durch Einrichtung der notwendigen

21

Kommunikationsinfrastruktur wie Telezentren?' aufnehmen kann. Die Berufstitigen bei

groflen Firmen betrachten eher das Satellitenbiiro als geeignete Telearbeitsform.

tellitenb
Nachbarschafts Sate i?,/': uere

buero
21%

Teleheimarbeit
. 75%

Abb. 5-39: Gewiinschte Form der Telearbeit (in Bezﬁg auf ,,white collar” Berufstitige)

Abbildung 5-40 zeigt die Potentiale fiir Telearbeit nach Art der Berufstitigkeiten. Die
Berufsklasse ,,Ingenieur” besitzt die hochste Ubergangswahrscheinlichkeit zur Telearbeit,
~Manager, héhere Beamte und Gesetzgeber“ die niedrigste. AufBlerdem weist diese
Personengruppe die grofte Diskrepanz zwischen ,,bevorzugt” und ,,gewdhlt” auf, weil diese
Personengruppen am stéarksten von den Einschriankungen zur Realisierung der Telearbeit, wie

Notwendigkeit an stindigen menschlichen Kontakten, betroffen sind.

2! ¢ine den Regionalbiiro dhnliche Einrichtung, die unabhingig von einem Unternehmen R4ume mit Telediensten bereitstellt
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Infolge der Vielfalt einzelner Berufstitigkeiten ist es weiterhin notwendig, die Ubergangs-
potentiale zur Telearbeit nach den hauptsichlichen Tétigkeiten am Arbeitsplatz zu

untersuchen.

Cbevorzugt Bgeﬁéhﬂ DImindestens einen Tag in der V\]&:he B

94% 89% 92%

100%  88%
80%
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20%

0%

Buroangestelite Ingenieur Manager, hthere  Durchschnitt
Beamte und
Abgeordnete

Abb. 5-40: Potentiale fiir Telearbeit nach Arten der Berufstitigkeit

Abbildung 5-41 zeigt die unterschiedlichen Ubergangswahrscheinlichkeiten zu Telearbeit
nach den Titigkeiten am Arbeitsplatz. Diese Untersuchung ist besonders aus Sicht der Firmen,
die sich Telearbeit als mogliche zukiinftige Arbeitsform fiir ihre Angestellten vorstellen
konnen, von Bedeutung. Das Ergebnis zeigt, daB die Ubergangswahrscheinlichkeit bei der
Tatigkeit ,,Entwurf und Design“ mit 86 % sehr hoch ist, danach folgt , Verwaltung®,
oPlanung® und ,Forschung“. Dagegen sind die Ubergangswahrscheinlichkeiten bei
Tatigkeiten, die auf stindige Kontakte mit Menschen wie Marketing angewiesen sind oder bei

korperlichen Tatigkeiten wie Feldarbeit niedrig.
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Abb. 5-41: Ubergangswahrscheinlichkeit zur Telearbeit nach Tatigkeit (in Bezug auf ,,white
collar* Berufstitige)

91



5.4. 3.4 Verkehrliche Auswirkungen durch ,, Telearbeit*

Im Hinblick auf den grofiten Anteil des Verkehrsaufkommens durch Berufsverkehr,
insbesonders wegen der Konzentration dieses Verkehrsaufkommens in der ,,Spitzenverkehrs-
zeit”, sind die Auswirkungen von Teleabeit auf das Verkehrsaufkommen im Vergleich zu
anderen Telediensten sehr grof3.

Abbildung 5-42 erklirt die andere Dimension der Auswirkungen von Telearbeit. Bei der
Annahme, da3 23 % von den gesamten Berufstitigen 2,3 Tage in der Woche Telearbeit
ausiiben wiirden, ergibt sich eine ersparte Verkehrsleistung von 17.713 Tsd.km pro Tag und
damit umgerechnet ersparte Kosten von 3.545 Mio. Won. pro Tag (= 4,2 Mio. DM)
Demzufolge sind enorme Nutzen aus der Einsparung der Energie und Verringerung der

unmittelbaren Verkehrsunfille zu erwarten.

Wege zur Arbeit Vorteile durch Telearbeit  Bei Einsparung in %
Verkehrsaufkommen 5.225.452 Wege/Tag 508.785 Wege/Tag 9,7
Verkehrsleistung 201.284.411 km/Tag 17.713.028 km/Tag 88
Gesamte Reisezeit 6.632.799 Stunden/Tag 583.686 Stunden/Tag 8,8
Kosten' 3.545.466 Tsd. Won/Tag

! Bei der Ermittlung der Kosten sind Einsparung von Benzin und Zeitkosten in koreanischer Wihrung beriicksichtigt.

Abb. 5-42: Verkehrliche Auswirkungen der Telearbeit

5.4. 3.5 Signifikanztest der Variablen zu Telearbeit

Abbildung 5-43 stellt die Durchschnittswerte der verschiedenen Merkmale zwischen
Telearbeitern und Nichttelearbeitern dar, um die abhéngigen Variablen fiir die Telearbeit zu
identifizieren. Unter den sozio-demographischen Merkmalen ist das Alter eine abhédngige.
Variable, dhnlich wie bei Telebanking und Teleshopping. Die wichtigste abhidngige Variable
bei den Aufgaben im Biiro ist die Arbeitszeit am Computer. Auerdem ist die Verﬁigbarkeit.
eines Modems mit Computer (p=0.001) ein wichtiges Unterscheidungsmerkmal zwischen

Telearbeitern und Nichttelearbeitern.
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Variable Indikator  Telearbeiter Nichttelearbeiter

Stichprobengrofie 102 86
Alter Mittelwert 30,7 32,3
Geschlecht Mainnlich 54 % 47 %
Weiblich 54 % 46 %
Kinder Verteilung 45 % 53 %
Fahrtzeit zu Arbeitsplatz' Minuten 42,6 41,8
Aufgabe im Arbeitsplatz
Dauer der Sitzung Minuten 36,6 38,4
Anzahl der Telefonate - 12,8 12,2
Dauer der Telefongespriche Minuten 64,0 64,4
Nutzungsdauer des Computers Minuten 271,6 195,0
Anzahl der PC-Kommunikation - 4,0 4,3
Dauer der Schreibarbeit Min. 67,8 56,0
Kommunikationsmittelverfiigharkeit am Arbeitsplatz*
Mobiltelefon Verfiigbarkeit 71 % 66 %
Fax Verfiigbarkeit 98 % 97 %
CATV Verfiigbarkeit 49 % 37 %
Computer Verfiigbarkeit 99 % 93 %
Modem Verfiigbarkeit 78 % 53 %

! Dieser Wert bezieht sich nur auf eine Fahrzeit von letzten Aufenthaltsort zum Arbeitsplatz.

2 Diese Kommunikationsmittelverfiigbarkeit ist nicht auf einzelne Personen sondern auf den Arbeitsplitze bezogen, und

damit bedeutet die Zugangsmoglichkeit zu den jeweiligen Kommunikationsmitteln.
(vgl. Anhang 2 Fragebogen des vertiefenden Interviews)

Abb. 5-43: Signifikanztest der Variablen iiber Telearbeit
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6 Schlufifolgerungen

6.1 Ansitze zu einer Theorie iiber Wechselwirkungen zwischen
Verkehr und Telekommunikation

Im Kapitel 5 wurden die Ubergangspotentiale der drei ausgesuchten Aktivititen ,,Bank-
geschifte”, ,Einkaufen im Kaufhaus® und ,,Arbeit“, zu den jeweiligen Telediensten geschétzt.
Diese eingeschriankten Untersuchungen reichen jedoch nicht aus, die Auswirkungen diverser
Teledienste auf die gesamte Verkehrsnachfrage vorherzusagen. Trotzdem lassen sich mit den
Befunden aus den empirischen Untersuchungen notwendige Riickschliisse ziehen, mit denen
relevante Einfluifaktoren beziiglich der Verhaltensverdnderung unter einem multimedialen
Umfeld identifiziert und Zusammenhinge systematisch begriffen werden kénnen. Solche
Theorien werden in der Praxis bendtigt, um zukiinftige Ereignisse gedanklich
vorwegzunehmen und durch gegenwirtiges Handeln auf vorhersagbare Weise zu kontrollieren
[Meehan 1995: 19]. In diesem Sinne ist eine Verkehrstheorie erforderlich, mit der
verkehrsrelevante Einflulfaktoren fiir die Zukunft identifiziert werden koénnen und deren
Entwicklungen abgeschitzt werden kann.

Vor diesem Hintergrund wird eine Theorie iiber Wechselwirkungen zwischen Verkehr und
Telekommunikation auf Basis einer empirischen Untersuchungen in Seoul entwickelt.

Hinzu mufl man sich zunéchst iiber die Eigenschaft der Aktivititen aus kommunikations-
technischer Sicht Gedanken machen. Zur Realisierung von Telediensten sind in erster Linie
die Charakteristika der Aktivititen wichtig, d.h. inwieweit sie fiir Teledienste geeignet sind.
Die Tatsache, daB durch Teledienste die Informationsnachfrage fiir die Aktivitits-
durchfithrung rdumlich und zeitlich unbeschréinkt iibermittelt werden kann, deutet darauf hin,
daBl die Informationsformen der Aktivititen zur Machbarkeit der Teledienste eine
Schliisselrolle spielen werden.

Auflerdem sind die Charakteristika des Individuums zu beriicksichtigen. Durch
Signifikanztests der fiir Teledienste relevanten Variablen in Abschnitt 5.4 wurden wichtige
individuelle EinfluBfaktoren zur Entscheidung pro oder contra Teledienste herausgefunden.
Unter Beriicksichtigung dieser abhingigen sozio-demographischen Merkmale, die aus der
Sekundirstatistik nachzuvollziehen sind, ist es moglich, makroskopische Auswirkungen der

Teledienste auf die gesamte Bevolkerung zu analysieren.
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Vor diesem Hintergrund konnen folgende Variablen, die auf Befunde der empirischen

Untersuchungen in Seoul gestiitzt sind, definiert und kausale Beziehungen gebildet werden.

— Je einfacher die auszutauschende Informationsform der Aktivitit ist, desto hoher ist die

Ubergangswahrscheinlichkeit der Aktivitit zu diesem Teledienst.

Die Informationsform fiir die Aktivititsdurchfilhrung kann, wie es im Kapitel 3 erldutert
wurde, nach Daten, Text, Bild, Bewegtbilder oder Sprache klassifiziert werden. Nach der
Figenschaft der Aktivitdt werden diese Informationsformen allein oder in gemischter Form
ausgetauscht. Das Potential, die Mobilititsnachfrage einer Aktivitat durch Teledienste zu
ersetzen, kann nach diesen Informationsformen sehr unterschiedlich sein. Aktivitdten, deren
Aufgabe durch einfache Informationsformen wie Daten oder Text erledigt werden, konnen
leichter zu Telediensten iibergehen. Zu dieser Kategorie géhiiren Buchungen sowie
Aktivititen in der Bank bzw. in Amtern. Diese Aktivititen, die bereits heute zumindest
teilweise durch Teledienste praktiziert werden, bergen ein grofies Potential in Bezug auf eine
Verringerung des Verkehrsaufkommens. Dagegen sind Aktivititen, bei denen es sich um
komplizierte oder gemischte Informationsformen wie Bewegtbilder, Bewegtbilder mit
Sprache, usw. handelt, schwer durch Teledienste zu ersetzen. Die Aktivititszwecke Freizeit
und privater Besuch kann man aufgrund der Notwendigkeit an materiellen Einrichtungen und

personlichen Kontakten zu dieser Kategorie hinzuzihlen.

— Frauen oder dltere Personen, die kaum Erfahrungen mit dem Computer besitzen, werden

nieddgére Ubergangswahrscheinlichkeiten zu den Telediensten l_iaben.

Die Uberga'mgspotentiale zu den Telediensten hidngen auch von deﬂ Personengruppen ab. Dies
folgt aus den unterschiedlichen Charakteristika der Personengruppen, wobei Geschlecht, Alter,
Berufsfeld, Fihigkeit und Nutzungsintensitidt des Computers fiir die Entscheidung zu den
Telediensten eine wichtige Rolle spielen. Frauen, éltere und nichterwerbstétige Personen, die
iber geringe Computerkenntnisse verfiigen, werden nur sehr eingeschrinkt an der
Entwicklung der Informationsgesellschaft teilnehmen. Dagegen werden jiingere, ménnliche
Berufstidtige mit Computererfahrung, mit hoher Wahrscheinlichkeit zu Telediensten

iibergehen, und somit eine gute Basis fiir zukiinftige Anpassungsprozesse aufweisen.



6.2 Makroskopische Auswirkungen der Teledienste auf den
Verkehr

6.2.1 Substitutionspotential der Teledienste auf die Verkehrsnachfrage

In diesem Abschnitt werden die makroskopischen Auswirkungen der Teledienste auf die
gesamte Verkehrsnachfrage auf Grundlage der Daten der Haushaltsbefragung und der
vertiefenden Interviews abgeschitzt. Zu diesem Zweck wurden zunéchst haufig vorkommende
physische Aktivititen aus der Haushaltsbefragung unter Beriicksichtigung der Informations-
form nach virtuell ersetzbaren und nicht ersetzbaren Aktivititen klassifiziert. Zu der Kategorie
der Aktivititen, die aus technischer Sicht durch Teledienste nicht ersetzbar sind, gehdren
Aktivititen wie ,,zum Essen“, ,Belieferung® oder ,Freizeit“. Aktivititen wie z.B. ,zur
Schule®, die zwar kommunikationstechnisch durch Telebildung realisierbar sind, werden aus
padagogischen Griinden nicht den ersetzbaren Aktivititen zugeordnet. Danach miissen die
Ubergangspotentiale der durch Teledienste ersetzbaren Aktivititen geschitzt werden. Zu
diesem Zweck wurden drei ermittelte Ubergangswahrscheinlichkeiten aus den vertiefenden
Interviews beriicksichtigt und mit den Ubergangswahrscheinlichkeiten der nicht untersuchten
Aktivitdten abgeschz‘itztzz. Es wurde bereits analysiert, daB das Ubergangspotential zu
Telebanking hoch sein wird, da deren Inhalte zum groBen Teil durch einfache
Informationsformen wie Daten iibertragen werden konnen. Zu dieser Kategorie gehdren
groftenteils Aktivititen in den Amtern, die auch durch Postwege erledigt werden konnen. Zur
Abschitzung der Ubergangswahrscheinlichkeiten von Aktivititen wie Dienstweg oder Besuch
wurden die Nutzungspotentiale des Bildtelefons oder Videokonferenz beriicksichtigt. Auf
Grundlage dieser ermittelten und abgeschitzten Ubergangspotentiale zu den Telediensten und
unter Beachtung der Anteile des Verkehrsaufkommens wurden die eingesparten Wege durch
Teledienste auf 5,4 % des gesamten téglichen Verkehrsaufkommens in Seoul geschitzt. Unter
der Annahme, daB 40 % dieser Aktivititen direkt mit dem Verkehrsaufkommen ,nach
Hause® verbunden sind®’, wurde insgesamt ein Einsparungspotential von 7,6 % des gesamten
Verkehrsaufkommens in Seoul durch Teledienste geschitzt. Um die verkehrlichen

Auswirkungen der Teledienste realistischer darzustellen, wird weiterhin ein Einsparungs-

2 Die Annahme, ermittelte Ubergangswahrscheinlichkeiten mit anderen Telediensten in Zusammenhang zu bringen,
verursacht gewisse logische Unsicherheiten bei der Prognose, ist jedoch gerechtfertigt da, wie bereits erwahnt wurde, die
Ubergangspotentiale zu Telediensten in engen Beziehungen mit der Informationsform der Aktivitdten stehen.

2 Diese Annahme basiert auf dem Anteil der Wegemuster aus der Haushaltsbefragung.
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potential der Verkehrsleistung ermittelt. Somit liegt das Einsparungspotential bei 8,4 % der

gesamten tdglichen Verkehrsleistung in Seoul.

Anteil am Ermittelte od. | Durch Teledienste
Geschiitzte eingeparte(s)
Durch Teledienste Verkehrs-  Bezogen auf | Ubergangswahr-| Verkehrs-  Verkehrs-
aufkommen  Verkehrs- |scheinlichkeiten | aufkommen  leistung
leistung
Ersetzbare zur Arbeit 20,4 % 30,8% 8,8 % 1,8 % 2,7%
Aktivititen
Dienstweg 3,0 % 4,9 % 20,0 % 0,6 % 1,0 %
priv. Schule 3,7% 2,0% 10,0 % 0,4 % 0,2 %
Amter 0,9 % 1,1 % 35,0 % 0,3 % 0,4 %
Bank 2,7% 1,5 % 41,9% 1,1 % 0,6 %
Arzt 1,5% 1,9 % 5,0% 0,1 % 0,1 %
Kaufhaus 1,4 % 1,8 % 13,4 % 0,2 % 0,2 %
priv. Besuch 5,7 % 5,1 % 15,0 % 0,9 % 0,8 %
Zwischensumme 39,4 % 49,1 % 5,4 % 6,0 %
Nicht ersetzbare zur Schule 7,5 % 4,9 % - -
Aktivitdten Einkaufen 6,1 % 2,7 % - -
Freizeit 4,9 % 42 % - -
zum Essen 5,1 % 29% - -
Belieferung 29 % 4,4 % - -
Sonstige 3,4% 3,7% - -
Nach Hause 30,7 % 28,1 % - 22 % 2,4 %
Zwischensumme 60,6 % 50,9 %
Gesamtsumme 100,00 % 100,00 % 7,6 % 8,4 %

Abb. 6-1: Geschitzte Ubergangswahrscheinlichkeit zu Telediensten

28.1%

49.1%
rsetzbare Aktivitaten

2

nich

eingesparte Wege durch Teledienste

8.4%

25.7%

43.1%

22.8%

ohne Teledienste

mit Telediensten

Abb. 6-2: Makroskopische Auswirkungen der Teledienste auf die gesamte Verkehrsleistung

Bei der Entscheidung pro Teledienste ergab sich, daB einige der sozio-demographischen

Merkmale des Individuums abhingige Variablen sind. Dazu gehoren in erster Linie

Geschlecht und Alter, wobei der relative Anteil von Minnern und Frauen verldBlich
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vorausgesagt werden kann. Dagegen variieren die Ubergangswahrscheinlichkeiten. in
Abhéngigkeit des Faktors Alter stark. Da sich die Realisierung von Telediensten in
zunehmendem Mafle in der Zukunft vollzieht, wird die zeitliche Entwicklung der
Altersstruktur das wirkliche AusmaB der Ubergangswahrscheinlichkeiten zu Telediensten
stark  beeinflussen. Vor diesem  Hintergrund wird die  Entwicklung  der
Ubergangswahrscheinlichkeiten zu Telebanking und Teleshopping fiir die Jahre 2007 und
2017 auf Grundlage der ermittelten Ubergangswahrscheinlichkeiten nach Altersklassen aus

dem Jahr 1997 geschitzt.

20%

(45.2+a)%
41.9% 42.0% 3
40% \ 4
(20.0+a )%
30% P .
== Telebanking
16.2% .o e Teleshopping

10%

0%
1997 2007 2017

a: Adaptionsfahigkeitsbonus

'Unberiicksichtigt bleibt hierbei die Prognose iiber Verinderung der Bevolkerungsanteile nach Altersgruppen

Abb. 6-3: Die Entwicklung der Ubergangswahrscheinlichkeiten zu den Telediensten

Die Abschitzung zeigt, daf3 die Ubergangswahrscheinlichkeiten zu den Telediensten mit der
Zeit zunehmen. Als Grund wire der “Strukturwandel der Altersklassen im Hinblick auf
gesellschaftliche Aktivititen zu nennen. Da beispielsweise jiingere Personen (21 — 40
jéhrigen), die bereits im Jahr 1997 im Vérgleich zu den dlteren (41 — 60 jahrigen) ein hoheres
Nutzungspotential fiir Teledienste aufweisen, diese &ltere Personen im Jahr 2017 ersetzen
werden, kann von einer insgesamt gesteigerten Ubergangswahrscheinlichkeit ausgegangen
werden. Dariiber hinaus kann bei den jiingeren Personen von einer Zunahme der
Ubergangswahrscheinlichkeiten ausgegangen werden, da diese bereits in jungen Jahren den

Umgang mit der Telekommunikation erlernen werden.
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6.2.2 Sonstige Auswirkungen der Telekommunikation auf die
Verkehrsnachfrage

Um die Menge der verkehrlichen Auswirkungen der Telekommunikation auf den Verkehrs-
sektor realistischer darzustellen, sind andere wichtige Aspekte der méglichen Wechsel-
wirkungen zwischen Telekommunikation und Verkehr zu beachten. Neben den bisher
behandelten Substitutionspotentialen der Teledienste wurden hiufig aus Sicht der Verkehrs-
nachfrage die Induktionseffekte der Telekommunikation diskutiert.

Diese Induktionseffekte konnen in direkter oder in indirekter Weise erfolgen. In direkter
Weise filhren die erweiterten Zuginge zu diversen Informationen durch neuen
Informationsdienste, wie z.B. Internet, zur -Zunahme aller Formen der
Kommunikationsbediirfnisse — , Face-to-face Kommunikation“, Giiterverkehr und die
Telekommunikation. Beispielsweise erhéhen Informationsdienste die Moglichkeit,
Informationen iiber kulturelle Ereignisse in Erfahrung zu bringen und Eintrittskarten zu
erwerben, was letztendlich eine neue Mobilititsnachfrage mit sich bringt. Durch
Informationsdienste kann man Menschen kennenlernen, die gleiche Interessen haben, was
wiederum neuen Verkehr zur ,,Face-to-face Kommunikation* induzieren wird?*.

In indirekter Weise kann Telekommunikation die Mobilititsnachfrage durch freigewordene
Zeit (,,freeing up”“ time) infolge der Verkehrssubstitution induzieren. Das heifit, daB in einen
gegebene Mobiliiétszeitbudget aufgrund der Dispositionsverbesserung durch Telekommuni-
kation ein groBeres Wegebudget — d.h., zu einer bleibenden Erhohung der zeitlichen Spiel-
rdume fiir alternative Titigkeiten — untergebracht werden kann®.

Nicht auBer Acht zu lassen ist dabei auch die Entwicklungstendenz des zukiinftigen
Verkehrswachstums. Die Verkehrsnachfrage, insbesonders im Hinblick auf die Verkehrs-
leistung, wéchst standig durch das quantitative Wachstum der Mobilititsnachfrage und stetig
wachsender Pkw-Anteile am Modal-Split. Die Nutzungen und damit die Auswirkungen der
Telekommunikation werden mit diesen verkehrlichen Rahmenbedingungen in engem
Zusammenhang stehen.

Nachdem die quantitativen und qualitativen Vorstellungen des Verkehrsaufkommens, die

durch Telekommunikation hervorgerufen werden kénnen, kurz veranschaulicht wurden, folgt

24 . . . . . . .

Die Vermutung ist zu priifen, ob ein erweiterter Zugang zu den Informationen ein Anwachsen menschlicher
Kontakthiufigkeiten erfordert, welche wiederum durch Teledienste ersetzt werden konnen.

Hierbei darf nicht iibersehen werden, daB neben dem freigewordenen Zeitbudget auch ein ausreichendes Wege- und
Haushaltsbudget vorhanden ist.
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nachfolgend die Auswirkung der Telekommunikation auf den Verkehr in schematischer

Darstellung.

Aktivititen

Verkehrswachstum ?
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Substitutionseffekt ? Induktionseffekt
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substituierende
stimulierende
neutrale

Durch Telekommunikation

Abb. 6-4: Schematische Darstellung der
Verkehrsnachfrage

Auswirkungen der Teledienste auf die

Im Hinblick auf die verkehrlichen Auswirkungen der Telekommunikation kann aus der

schematischen Darstellung folgende zukiinftige Aufgabe fiir die Verkehrsplanung dargestellt

werden.

— Prognose des Verkehrswachstums im Hinblick auf Entwicklung der Aktivititen

!

- induzierte Mobilitdtsnachfrage

Verdnderung des individuellen Aktivitdtsverhaltens durch Telekommunikation

Ubergangspotential zu den Telediensten und dadurch

Wenn es gelingt, diese: Interaktionen als integrierte Elemente eines individuellen Aktivitits-

verhaltens zu verstehen.und zu quantifizieren, wird es méglich sein, ein operatives Modell zur

Abschitzung der Wirkungen von neuen Telekommunikationsdiensten in allgemeiner Form zu

formulieren.
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6.2.3 Verkehrsfremde Auswirkungen der Telekommunikation

Die Teledienste werden nicht nur in direkter Weise die Verkehrsnachfrage, sondern auch
rdaumliche und wirtschaftliche Aspekte der Gesellschaft beeinflussen. Nachfolgend werden die
verkehrsfremden Auswirkungen der Telekommunikation im Hinblick auf Umwelt, Raum und

Wirtschaft veranschaulicht.
Telekommunikation und Umwelt

Im Zusammenhang mit den Telediensten wird hiufig auf den verkehrssubstituierenden Effekt
und damit auf die Reduzierung der negativen verkehrlichen Auswirkungen hingewiesen. Dazu
zghlen vor allem die Reduzierung der Abgasemission, Ldrm und nicht zuletzt die Verkehrs-
sicherheit. Es stellt sich jedoch die Frage, wie sich die gesamte Verkehrsnachfrage in Zukunft
unter dem EinfluB der Telekommunikation entwickelt. Obwohl die Ergebnisse der
Untersuchung in Seoul zeigen, dafB} sich das Substitutionspotential der Telekommunikation auf
eine tigliche Verkehrsleistung von 8,4 % schitzen 148t, darf nicht unberiicksichtigt bleiben,
daB das jahrliche Wachstum des Verkehrsaufkommens in niherer Zukunft diese Einsparungen
kompensieren wird. Auflerdem gibt es Indizien dafiir, dal durch Telekommunikation neuer
Verkehr induziert werden kann; das Individuum kann z.B. die freigewordene Zeit dazu nutzen,
neue Ziele zu erschlieen und somit seinen Aktionsradius zu erweitern. Es wire daher falsch
zu behaupten, die Nutzung der Telekommunikation wiirde nur eine substituierende Wirkung
auf das Verkehrsaufkommen haben. Man muf} vielmehr auch versuchen, die komplexen
Wirkungen der Telekommunikation im Hiﬁblick auf die Verkehrsnachfrage und den damit

verbundenen komplementéren- und induktiven Effekten zu veranschaulichen.

Telekommunikation und Raum

Durch die Telekommunikation wird die aktuelle Benachteiligung, wie sie sich aus der
rdumlichen Abgeschiedenheit landlicher Gegenden ergibt, kompensiert. Vor allem kénnen
Telearbeiter, unabhéngig vom Standort des Arbeitsplatzes, ihren Wohnstandort frei wahlen. In
manchen Branchen verliert der Standort des Arbeitsplatzes jegliche Bedeutung, so daf diese

sich auch in ldndlichen, giinstigen Regionen ansiedeln werden. Dieser Effekt darf jedoch nicht
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tiberschitzt werden. Das menschliche Siedlungsverhalten ist weit entfernt von einer
Homogenisierung, und die Telekommunikation allein vermag nicht die drtlichen Vorteile von
Stadten zu beseitigen. In Wirklichkeit gibt es viele Griinde dafiir, warum Stidte ihre bisherige
Bedeutung und Form behalten werden. Dazu zdhlt z.B. die Rolle der Stadt als kulturelles,
politisches und wirtschaftliches Zentrum [Gottman 1983]. Telekommunikation kann
notwendige ,,Face-to-face“ Kommunikation und Giiteraustausch nicht ersetzen. Diese
Aktivitdten konnen viel effizienter in dicht besiedelten Rdumen erledigt werden. Daher ist es

leicht nachvollziehbar, dafl die Funktion der GroBstidte auch in Zukunft erhalten bleibt.
Telekommunikation und Wirtschaft

Der Glaube an die Telekommunikation als Wachstumsmotor der Wirtschaft — z.B. durch die
Schaffung neuer Arbeitsplétze usw. — fiihrt hdufig dazu, den Aufbau der damit verbundenen
Infrastruktur durch politische Initiative voranzutreiben. Die Wettbewerbsvorteile, die durch
Telekommunikation erbracht werden sollen, miissen jedoch im Zusammenhang mit anderen
Faktoren gesehen werden [Mokhtarian, 1996b]. Es ist daher sehr einseitig zu glauben, daf
allein die Infrastruktur selbst wirtschaftliches Wachstum erzielt. Obwohl das Breitbandnetz
und ISDN installiert und Telezentren aufgebaut sind, bedeutet dies nicht, dal dadurch
automatisch neue Arbeitsplitze geschaffen werden. Dieses Ziel wird eher durch
umfangreichere  Untersuchungen des Arbeitsmarktes und sorgfiltige, intensive
Ausbildungsprogramme erreicht. Die Einflihrung der Technologie ist nur ein Schritt, nicht
gerade der notwendige erste Schritt, aber wahrscheinlich der leichteste. Die Barrieren zum
Erreichen: des  wirtschaftlichen =~ Wachstums  sind nicht technischer, sondern

ordnungspolitischer, sozialer und 6konomischer Art.
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6.3 Verkehrs- und kommunikationspolitische Vorschlige

Dem Wissenschaftler ist nicht nur die Entwicklung der Theorie, sondern auch der politische
Vorschlag wichtig, wie Befunde aus der Theorie in die Praxis umgesetzt werden sollen.
Insbesonders in der Wissenschaft, die sich mit der Infrastruktur wie Verkehr und
Kommunikation beschiftigt, was groBen finanziellen Aufwand erfordert, nimmt diese
Aufgabe der wissenschaftlichen Theorie zu. Aus der Untersuchung iiber die Auswirkungen
der Telekommunikation auf den Verkehr konnen einige verkehrs- und
kommunikationspolitische Vorschlége formuliert werden.

Vor diesem Hintergrund werden in diesem Abschnitt wichtige Ansétze fiir die zukiinftige
Verkehrs- und Kommunikationspolitik durch Interpretation der Befunde der Untersuchung

dargestellt.
Integrierte Entwicklung der Verkehrs- und Kommunikationspolitik

Die Tatsache, Telekommunikation als Alternative zum physischen Verkehr zu betrachten, ist
ein Indiz dafiir, daB die Funktion der Verkehrsnetze, deren Ausbau meistens mit immensen
Investitionskosten verbunden ist, durch Kommunikationsnetze zum Teil ersetzt werden
konnte. Dort, wo das Kosten-Nutzen-Verhiltnis fiir die Verkehrsinfrastruktur unzureichend ist,
das prognostizierte Verkehrsaufkommen zu niedrig ist, oder die Kosten fiir die Erschliefung
der Verkehrsnetze zu hoch sind, werden solche Uberlegungen zu recht angestellt. Als Beispiel
ist das ,,Verkehrsprojekt FEinheit in Korea“, in der die Infrastruktur nach der
Wiedervereinigung zwischen Siid- und Nordkorea aufgebaut werden soll, zu nennen. Es wird
eine dringende Aufgabe der Regierung sein, die Verkehrsnetze fiir die Wiederhersteliung der
menschlichen und materiellen Verbindungen iiber wichtige Stadte in beiden Teilen zur
Verfligung zu stellen. Aber das Haushaltsbudget ist nicht unbegrenzt, so da3 nicht alle
Projekte gleichzeitig vorangetrieben werden konnen und daher nach der Prioritdt des Projekts
eine zeitliche Rangfolge aufgestellt werden muf. In diesem Fall ist es wiinschenswert, wenn
fiir den Aufbau der Kommunikationsinfrastruktur, die mit geringem Kostenaufwand und in
kiirzerer Zeit als die Verkehrsinfrastruktur realisierbar ist, zunéchst dort investiert wird, wo
die Realisierung der Verkehrsnetze unwirtschaftlich ist. Da die zustiandigen Amter fiir beide
Aufgabenbereiche Verkehr und Kommunikation jedoch nicht nur auf zentraler, sondern auch

auf kommunaler Ebene unterschiedlich sind, erfolgt die Aufstellung und Ausfiihrung des
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Budgets getrennt nach den jeweiligen Zustindigkeiten. Daher erscheint es empfehlenswert,
eine politische MaBnahme zur Koordinierung im Bereich der Verkehrs- und

Kommunikationsaufgabe auf staatlicher politischer Ebene einzufiihren.
Aus- und Fortbildung iiber neue Medien

Da das Fachwissen in der Informationsgesellschaft eine immer groBere Rolle spielen wird,
nimmt die Bedeutung der neuen Multimedien als Werkzeug fiir den Zugang zu den
Informationen nicht nur in der Berufswelt, sondern auch im alltiiglichen Leben zu. Es ist daher
wichtig, sich der Handhabung dieser Medien zu befihigen. Leider zeigen die Ergebnisse
dieser Arbeit, da die individuelle Anpassungsfihigkeit an die neuen Multimedien bisher
nicht befriedigend verlduft. Vor allem ist zu befiirchten, dal bestimmte Personengruppen an
der Entwicklung der Informationsgesellschaft nur sehr eingeschriinkt teilnehmen kdnnen. Im
Hinblick auf die Chancengleichheit beziiglich der Informationszugéinge ist diese Tatsache
nicht aufler Acht zu lassen. Daher ist dringend zu empfehlen, dal Ausbildungsprogramme fiir
die Anwendung neuer Multimedien fiir Jugendliche und Fortbildungskurse fiir Erwachsene

von der 6ffentlichen Hand gefordert werden.
Einrichtung von Gemeinde-Telezentren

Im Zusammenhang mit der oben genannten Aus- und Fortbildung fiir Multimedien erscheint
die Errichtung von Telezentren in allen Kommunen, vor allem fiir Jugendliche, Hausfrauen
und Altere, als sinnvolle Erganzung. Die konkrete Aufgabe des Telezentrums besteht darin,
den Umgang mit den notwendigen Informations- und Kommunikationstechnologien, wie
Computer oder Informationssuche bzw. Durch.ﬁihrung von Telediensten zu vermitteln.
Auflerdem kann ein Telezentrum als Nachbarschaftsbiiro fiir Berufstitige, wie Selbsténdige
oder Angestellten von Mittel- oder Kleinbetrieben, genutzt werden. Dies wire ein wichtiger
Beitrag zur Verringerung des Berufsverkehrs zur Einsparung von Energie sowie zur

Reduzierung der Abgasemissionen.
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Anhang 1

Haushaltsbefragung
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Haushaltsbogen

HAUSHALTSBOGEN

Zum Haushalt gehoren alle Personen (Sie selbst eingeschlossen), die stindig mit Thnen
zusammenleben. Ein Haushalt kann auch aus einer Person bestehen (Einpersonalhaushalt)

Wie viele Personen leben stindig in ihrem
Haushalt, Sie selbst mit eingeschlossen?

Anzahl der Personen insg : Anzahl
davon:
Personen unter 10 Jahren Anzahl
Personen ab 10 Jahren Anzahl

Welche Fahrzeuge gibt es in Threm Haushalt?
Bitte geben Sie jeweils die Anzahl an?
Fahrrad/Mofa Anzahl
Moped/Motorrad Anzahl

PKW/Kombi, und zwar als:
Geschifts-/Dienstfahrzeuge ~ Anzahl
Privatfahrzeuge Anzahl

Welche Kommunikationseinrichtungen besitzt ihr
Haushalt? (Zutreffendes bitte ankreuzen)
[ Telefonat, und zwar mit
O schnurlosem Telefon
0 Mobiltelefon (Handy)
O Anrufbeantworter
O Telefaxgerat
0 TV-Kabelanschluf oder Satellitenempfangsanalge

Wird in Threm Haushalt ein PC benutzt?
Oja
O nein

Und zwar mit Modem oder Netzwerk?
Oja
O nein

Falls ja, werden mit diesem PC iiber einen
Anschlufl (Modem oder ISDN) Teledienste
(Internet, Telebanking oder Teleinfo. Usw.)
genutzt?

Oja

O nein

Sind Sie Mitglied von Computer Service?
Oja

O nein

Bitte beantworten Sie jetzt fiir alle Haushaltsmitglieder, die 10 Jahre und ilter sind, die Fragen
auf der Riickseite dieses Fragebogens!
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Personenbogen

BITTE BEANTWORTEN SIE JETZT DIE NACHFOLGENDEN FRAGEN FUR ALLE
HAUSHALTSMITGLIEDER, DIE 10 JAHRE UND ALTER SIND (Zutreffendes bitte ankreuzen)

Personen im Haushalt ab 10 Jahre

Riteste Person

Zweialieste Person

Dritalteste Person

Viertalteste Person

Funftalteste Person

Laufende Nummer der Personen 1 2 3 4 5
Vorname
Geburtsjahr “Vomame Vormame Vormame Vormame Vormame
Geburtsjahr urisjahr Geburtsjahr Geburisjahr | Geburisjaht
Geschlecht
mannl. ] ménnl. 0 ménnl. O | ménnl. O | ménnl. a
weibl. [u} weibl. u} weibl. O | weibl. O | weibl. u]
Héchster (bisher)kein Abschlufl ] ] m} a O
Schul- Grundschule O O u] ] u]
abschlufl Middle School 0 ] [m} a [m}
High School ] ] a a 0
University 0 ] u] 0 O
“Nicht Hausfrau u} 0 u} u} ul
berufstitig | Rentner/in u] u] u] o u}
Arbeitsloser
Noch in in Schulbildung u] u] u] u] 0
Ausbildung | in Hochschulbildung u] 0 m] n) o
Biiroangestellte u] u] u] ] ]
Arbeiter u] u] 0 n} a
Kundendienst u. u] u] u] u] O
Verkiufer
Handwerker, Mechaniker ] ] u] O ]
u. Monteur
Berufstiitig | Landwirtschaft u. u] u] u] u] ]
Fischerei
Ingenieur u] u] a u] ]
Manager, hohere Beamter a u] u] n] n]
u. Gesetzgeber
Fiiher- Fiihrerscheine welcher
schein Klasse(n) besitzen Sie?
Kein Fiihrerschein 0 u] a [u] a
Wie haufig steht Ihnen ein
Pkw zur personlichen
Pkw- Nutzung zur Verfiigung?
Verfiig- immer u] u} ] ] a
barkeit meistens 0 u] ] u] u]
manchmal a ] u] u} u]
nie u] u] u] O ]
Welche Kommunikations-
einrichtungen stehen Ihnen
am Arbeitsplatz zur
Telekomm- | Verfligung?
unikation Telefon u] n] n] n} u]
am Arbeits- Mobilfunktelefon u] u] 0 u] u]
platz Telefaxgerite u} 0 [} n} 0
Computer u] n] u] u] u]
Computer mit n] u] u] 0 ]
Modem
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Notizheft

Seite 1

Weg

Um wieviel Uhr haben Sie
den Weg beg ?

Uhrzeit

Zu Welchem Ziel bzw. Zweck haben Sie
diesen Weg unternommen?
OArbeitsplatz
DAusbildung
Odienstlicher Besuch, wie Sitzung
OEinkauf
OBank
OAmter
DArzt
Oprivater Besuch
Oprivate Schule
OEssen
DOBelieferung
Daktive Freizeit wie Sport, Freizeitpark
Dpassiv Freizeit wie Kino, Ausstellung
ONach Hause
OAnderes, und zwar

Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie zu
ihrem Ziel gelangt?

(Mehrfach 2 sglich)
Ozu FuB OBus
OFahrrad/Mofa OU-Bahn
OPkw, als Fahrer OEisenbahn

OPkw, als Mitfahrer
OAnderes, und zwar:

“ZB. Motorrad, Flugzeug usw.

Wo lag das Ziel?
Zieladresse:

Um wieviel Uhr sind
Sie dort aufgebrochen?

Uhrzeit

Schiitzen Sie bitte die
zuriickgelegte Entfernung

Kilometer

Um wieviel Uhr sind
Sie dort verl ?

StraBe/Ort

Uhrzeit

Kontakt

Was fiir ein Kontakt wurde durchgefiihrt?
O Telefonat, und zwar mit
O normalem (stationdrem) Telefon
O schnurlosem Telefon
O Mobilfunktelefon
O Brief
0 Fax
O Pager
0 eMail
O Anders, und zwar:

Haben Sie

O selbst angerufen bzw. den Brief/Fax/eMail/Pager
etc. geschickt?

O den Anruf/Brief/Fax etc. Erhalten?

‘Wann haben Sie den Kontakt durchgefiihrt?

Uhrzeit
Bei Telefonaten:
Wie lange dauerte das Gesprich?

T i Minuten
Sonstiges:
Welchen Umfang hat der erhaltene oder geschickte
Inhalt des Kontaktes?
in Seite(Ad)

Auf welchen Bereich bezog sich der Kontakt?
O privat/personlicher Bereich
O Beruflich/geschiftlicher Bereich

Was war der Zweck des Kontaktes?

O eine Termin zu vereinbaren

O Informationen zu erhalten oder weiterzugeben

O Zeit mit jemanden zu verbringen,sich zu unterhalten
0 anderes, und zwar:

Geben Sie bitte den Namen des Ortes an
Zu dem der Kontakt stattgefunden hat

Name des Ortes
Schiitzen Sie bitte die Entfernung zu dem Ort,

mit dem der Kontakt stattgefunden hat
T Kilometer

Néchster Weg oder Kontakt nach auBerhalb Ihres gegenwartigen Aufenthaltortes bitte ndchste

Seite!
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Anhang 2

Vertiefende Interviews
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Telebanking

TELEBANKING AHHANG
ICH MOCHTE JETZT MIT IHNEN IHR MOBILITATSVERHALTEN IN HINBLICK AUF TELEKOMMUNIKATION
NAHER BEHANDELN. DAZU MOCHTE ICH GERNE EINIGE FRAGEN UBER IHRE PERSONALIEN STELLEN.
Geschlecht (vom Befrager auszufiillen) u]
Wie alt sind Sie? (Geburtsjahrgang) oooo
Ihre Berufstatigkeit? (m]u] 1
Sind Sie verheiratet? ]
Haben Sie Kinder? u}
Wie viele Fuhrerscheine/zugelassene Autos haben Sie in |hr Haushalt? 0o, 00
Welche Informations- und Kommunikationseinrichtungen besitzt Ihr Haushalt? 0ooooao 2
Sind Sie Mitglieder des Computer-Service? u]
Haben Sie Zugang zum Internet? u]
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie zu ihrem Ziel gelangt? o 3
Schatzen Sie bitte zuriickgelegte Entfernung? DO0Km.
Wie lange hat lhr Weg gedauert? 0OOOMin.
Was war(en) Ihre Angelegenheit(en) in der Bank? (Mehrfachnennungen méglich) 0ooo
Wie lange haben Sie gewartet, bis Sie bedient wurden? DOOMin.
4A
Wie lange hat es gedauert, bis Sie Ihre Angelegenheit(en) erledigt haben? O0O0OMin.
Wann sind Sie das letzte mal in einer Bank gewesen? vor 00 Tage
Haben Sie Schon vorher etwas tiber ,Telebanking“ gehort? u]
Kennen Sie diese Funktionsweise des ,Telebanking“? u]
Sind Sie schon Anwender des , Telebanking“? o
ES GIBT DAS ,, TELEBANKING®, DAMIT SIE VON ZU HAUSE ODER VOM ARBEITSPLATZ AUS RUND UM
DIE UHR IHRE GESCHAFTE MIT DER BANK TELEFONISCH ERLEDIGEN KONNEN. DIE FUNKTIONSWEISE
DIESES SERVICE IST NICHT SO KOMPLIZIERT.
Sind Sie daran interessiert, genaueres tiber die Funktionsweise dieses Service zu u]
erfahren?
BILD UND GEBRAUCHSANWEISUNG VORLEGEN
MIT DIESEM NEUEN SERVICE KONNEN SIE NATURLICH JHREN WEG ZUR BANK SPAREN. FUR DIE
NUTZUNG DES ,,TELEBANKING* BRAUCHEN SIE NUR DIE TELEFONGEBUHR ZU BEZAHLEN UND DER
DATENSCHUTZ IST SICHERGESTELLT.
Unter Beriicksichtigung Ihres Bankgeschéfts, das Sie gerade erledigt haben, n]
mochten Sie , Telebanking” benutzen?
0oo

Wenn es nicht der Fall ist, aus welchen Griinde wollen Sie kein
,Telebanking“ benutzen?
® Wegen der Unbequemlichkeit, nicht mit einem Bankier zu sprechen, sondern von
automatischen
Anweisungen gefiihrt zu werden.
@ Die Aufgabe, die ich gerade durchgefiihrt habe, pafit nicht zu ,Telebanking”
@® Der Wege zur Bank ist kurz, so daR ich ,Telebanking" nicht fur notwendig halte
@ Sonst,
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Teleshopping

TELESHOPPING ANHANG

[CH MOCHTE JETZT MIT IHNEN IHR EINKAUFSVERHALTEN IM HINBLICK AUF ,, TELESHOPPING" NAHER
BEHANDELN. DAZU MOCHTE ICH GERNE EINIGE FRAGE UBER IHRE PERSONALIEN STELLEN.
Geschlecht (vom Befrager auszufiillen) ]
Wie alt sind Sie? (Geburtsjahrgang) 0ooo
Ihre Berufstatigkeit? 0o 1
Sind Sie verheiratet? O
Haben Sie Kinder? 6]
Wie viele Fuhrerscheine/zugelassene Autos haben Sie in |hr Haushalt? 00, 0o
Welche Informations- und Kommunikationseinrichtungen besitzt Ihr Haushalt? 0oooooo 2
Sind Sie Mitglieder des Computer-Service? u]
Haben Sie Zugang zum Internet? u]
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie zu Ihrem Ziel angekommen? 0 3
Schatzen Sie bitte zuriickgelegte Entfernung? OO0O0Km.
Wie lange hat Ihre Reise gedauert? O0OMin.
Wie lange waren Sie im Geschaft? OD0OMin.
Welche Art von Ware haben Sie gekauft? (Mehrfachnennung moglich) 0000ooa
Wie viele Waren haben Sie gekauft? (4nzahl der Waren) og

4B
Was hat alles gekostet? 00O0oDM
Waren Sie vorher in anderen Geschéften, um etwas einzukaufen? o
Haben Sie vor, weitere Geschéfte zu besuchen? u]
Haben Sie schon vorher etwas uiber ,Teleshopping" gehort? 8]
Kennen Sie die Funktionsweise des ,Teleshopping“? O
Sind Sie schon Anwender des ,Teleshopping*? (8]
ES GIBT SCHON ,, TELESHOPPING®, MIT DEM SIE VON ZU HAUSE ODER VOM ARBEITSPLATZ AUS RUND
UM DIE UHR UBER VIDEOTEXT, INTERNET ODER FERNSEHKABEL BESTELLEN KONNEN.
Sind Sie daran interessiert, genaueres uiber die Funktionsweise dieses
,Teleshopping“ zu erfahren?
BILD UND GEBRAUCHSANWEISUNG VORLEGEN .
- UBER INTERNET (NACH WARENART ODER EINKAUFSORT HIERARCHISCH SORTIERT, MIT BILD) o
- UBER VIDEOTEXT (NUR MIT TEXT)
- UBER KABEL (NICHT INTERAKTIV) i
Unter Beriicksichtigung Ihrer Einkaufsangelegenheit, die Sie gerade erledigt haben,
mochten Sie ,Teleshopping” benutzen?
Mit welchem Informationsweg wiirden Sie lieber Ihr ,Teleshopping” durchfiihren?
Wenn es nicht der Fall ist, aus welchen Griinde wollen Sie nicht
. Teleshopping” benutzen?
® Ich habe keine Lust, meinen Haushalt mit den fir ,Teleshopping” notwendigen | DOOD0

Kommunikationsmitteln auszuristen.

@ Einkaufen selbst macht mir groBen SpaR.

® Die Funktionsweise scheint mir schwer zu sein, nachdem ich es gehért habe.
@ Es ist dringend, Waren einzukaufen.

® Sonst,
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Telearbeit

TELEARBEIT ANHANG
ICH MOCHTE JETZT MIT IHNEN IHR ARBEITSVERHALTEN IM HINBLICK AUF TELEKOMMUNIKATION
NAHER BEHANDELN. DAZU MOCHTE ICH GERNE EINIGE FRAGE UBER IHRE PERSONALIEN STELLEN.
Geschlecht (vom Befrager auszufiillen) ]
Wie alt sind Sie? (Geburtsjahrgang) 0ooo
Ihre Berufstatigkeit? oo 1
Sind Sie verheiratet? 0
Haben Sie Kinder? [n}
Wie viele Fihrerscheine/zugelassene Autos haben Sie in Ihren Haushalt? 00, 00
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie gestern von und zu ihrem Arbeitsplatz gefahren? §vond zu O 3
Schatzen Sie bitte zuriickgelegte Entfernung? 000Km
Wie lange hat lhr Wege zur Arbeit gedauert? 000OMin
Wann sind Sie gestern an Ihrem Arbeitsplatz angekommen? 00 oo
Wann haben Sie gestern |hrer Arbeitsplatz verlassen? 0g oo
Welche Kommunikations- und Informationseinrichtungen stehen Ihnen zur Verfiigung
an lhren Arbeitsplatz? 0o0ooooo
Was fir eine Tatigkeit haben Sie in Ihrer Firma? u]
Wie lange haben Sie gestern geschéftliche Gesprache durchgefiihrt? 000 Min
Wourden die Gesprach firmenintern oder auerhalb der Firma durchgefiihrt, bitte 0,003 Min
nennen Sie getrennt nach in- oder auRerhalb der Firma die Lange der Gespréche? 0, 000 Min 4C
Wie oft haben Sie das Telefon benutzt? od
Wie lange waren die Telefongespréche insgesamt? 000 Min
Wie lange haben Sie gestern vor Bildschirm gesessen? 000 Min
Wie lange waren Sie gestern On-Line verbunden? 000 Min
Wie lange haben Sie gestern Schreibarbeiten getatigt? 000 Min
Haben Sie Schon vorher etwas tber ,Telearbeit’ gehért? 0
Kennen Sie diese Funktionsweise der ,Telearbeit‘? a
Gehoren Sie schon zu dieser ,Telearbeiter* Gruppe? a
ES GIBT SCHON EINIGE BEVOLKERUNGSGRUPPEN, DIE SOGENANNTE ,, TELEARBEITER® SIND, DIE VON
ZU HAUSE ODER VOM TELEZENTRUM AUS IHRE ARBEIT AUSUBEN.
Sind Sie daran interessiert,genaueres lber die Funktionsweise dieser Telearbeit zu ]
erfahren?
BILD UND FUNKTIONWEISE VORLEGEN
- TELEHEIMARBEIT / SATELLITENBURO / NACHBARSCHAFTSBURO / MOBILE TELEARBEIT
Glauben Sie tiberhaupt unter Beriicksichtigung Ihrer Tatigkeit am Arbeitsplatz, das
diese teilweise oder vollstandig durch Telearbeit ersetzt werden kénnte? O
Wirden Sie gerne lhre Arbeit als Telearbeit verrichten? u}
Unter der Annahme, daf lhre Firma oder Kommunen entsprechende
Kommunikationseinrichtungen fiir. Ihren Telearbeitsplatz anschaffen wiirden, welche
Form der Telearbeit ist fur Ihre Beschéaftigung geeignet? oooo
Wieviel Tage in einer Woche kénnen Sie Telearbeit praktizieren? 0
Wieviel Tage in einer Woche wollen Sie Telearbeit praktizieren? o
Wieviel Tage der letzte Woche hatten Sie Telearbeit praktizieren? 0
Aber wenn Sie Teleheimarbeit realisieren wollen, missen Sie dafir eine
entsprechende Umgebung fur die Heimarbeit schaffen.
Kénnen Sie einen separaten Raum zu Hause in nachster Zeit als lhren Arbeitsplatz zur
Verfiigung stellen? a
Und dies ohne, daR Sie von lhre Familienangehorigen wie Kinder gestort werden? a]
Trotz aller Erfilllung der Voraussetzungen fiir eine Realisierung der Telearbeit, wenn
Sie Telearbeit nicht praktizieren wollen, warum? ooo

1. Es ist sehr wichtig, stindige menschliche Kontakte mit Kollegen oder Geschaftspartner zu
halten

2. Die vollstandige Trennung zwischen Arbeit und privater Leben erhoht die Produktivitat

3. Mir fehlt die Fahigkeit zur Selbstkontrolle, so daf ich zu Hause nicht effektiv arbeiten wiirde
4.Sonst
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Anhang

Nr. 1 2 3 4
Berufstitigkeit | Kommunikation- | Verkehrsmittel Titigkeit am Aktivititsort
smittel
4A - Bank 4B — Kaufhaus 4C - Arbeit
1 Hausfrau Telefon zu Ful} Ein/Auszahlung | Kleidung Management
2 Rentner/in Telefax Fahrrad Wechseln Elektronik Produktion
3 Arbeitsloser Handy OPNV Uberweisung Essen & Trinken | Forschung,
Beratung
4 Schiiler Fernsehgerit mit | Pkw als Kontozustand Geschenk Training,
Kabel Selbstfahrer Ausbildung
5 Student Computer ohne | Pkw als Eroffnung eines | Haushaltswaren | Vertrieb,
Modem Mitfahrer Kontos Marketing
6 Biiroangestellte/r | Computer mit Sonst Darlehen Musik Design,
Modem Architektur
7 Arbeiter Sonst Investment Neuartigkeit Sekretariat
8 Kundendienst und Sonst Sportartikel Bestellungen
Verkdufer
9 Handwerker, Garten & Rechnungswesen
Mechaniker und Baumaterial
Monteur
10 | Landwirtschaft Kosmetik Ubersetzen
und Fischerei
11 Ingenieur Buch Schreiben,
Redigieren
12 Manager, hohere Sonst Programmieren
Beamter und
Gesetzgeber
13 Daten- und
Texterfassung
14 Reparaturarbeiten
15 Sonst
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