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Abkirzungen
bspw. beispielsweise
bzgl. bezlglich
KBA Kraftfahrt-Bundesamt
Kfz Kraftfahrzeuge
KiD Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland — Befragung der Kfz-Halter
KONTIV Kontinuierliche Verkehrserhebung
Lkw Lastkraftwagen
LLkw Leichte Lkw (entspricht Fahrzeugen unter 3,5 t Nutzlast)
SLkw Schwere Lkw (entspricht Fahrzeugen Uber 3,5 t Nutzlast)
MiD Mobilitat in Deutschland
Nfz Nutzfahrzeuge
NL Nutzlast
Pkw Personenkraftwagen
PwV Personenwirtschaftsverkehr
Szm Sattelzugmaschinen
u.a. und andere
vgl. vergleiche
z.B. zum Beispiel
ZFZR Zentrales Fahrzeugregister des Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg

zul. GG. zulassiges Gesamtgewicht
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1 Einleitung

Dieses Buch mit einem Uberblick Uber ,den Wirtschaftsverkehr* wére nicht vollstandig, wenn
nicht auch sein ,Stiefkind“, der Personenwirtschaftsverkehr (PwV), Beachtung fande. Stief-
kind deshalb, weil es trotz seiner mittlerweile nachgewiesenen Bedeutung nach wie vor
— sowohl in der Wahrnehmung als auch in der Verkehrsforschung und Verkehrsplanung —
deutlich weniger behandelt wird als der Guterverkehr.

Wirtschaftsverkehr, als Kombination aus Guter- und Personenwirtschaftsverkehr, unterlag in
den vergangenen Jahrzehnten starken Veranderungen. Dabei kam es zu einem Anstieg der
transportierten Gutermengen vor allem im Stralengulterfernverkehr und zu einer Zunahme
der Verkehre, die mit der Erstellung von Dienstleistungen verbunden sind (d.h. auch dem
Personenwirtschaftsverkehr). Hintergrund dieser Entwicklung ist u.a. der wirtschaftliche
Strukturwandel von der Industrie- zur Dienstleistungsgesellschaft. Diesen Veranderungen
hat die Forschung bedingt Rechnung getragen. Vor dem Hintergrund der aktuellen Wirt-
schaftsentwicklung, in Zusammenhang mit Verkehrsentwicklungsplanen und der Feinstaub-
Diskussion sowie der seit 2003 vorliegenden Datenbasis hat das Thema Wirtschaftsverkehr
in den vergangenen Jahren einen neuen Bedeutungsschub erfahren. Auffallend war und ist
nach wie vor, dass Uber Wirtschaftsverkehr geredet wird, meist aber nur Guterverkehr be-
handelt wird.

Zwei Arbeiten hatten sich bis zum Jahr 2000 unter dem Begriff ,Personenwirtschaftsverkehr®
explizit mit dem Thema befasst. Bei der Ersten handelt es sich um die Nachuntersuchung
zur KONTIV "89 [vgl. Brog, Werner und Gerhard Winter (1990)]. Die Zweite ist die Disserta-
tion von Schitte [vgl. Schitte (1997)]. Andere Untersuchungen beschaftigten sich mit Ge-
schaftsreisen, mit ,Dienstleistungs-* oder ,Handwerkerverkehr, die meisten jedoch mit Gi-
terverkehr. Seitdem hat sich vor allem bei der Empirie zum Wirtschafts- aber dabei auch zum
Personenwirtschaftsverkehr einiges getan.

Damit diesem Sammelband nicht das widerfahrt, das den meisten Veroéffentlichungen zum
Thema Eigen ist, dass unter dem Titel ,Wirtschaftsverkehr’ ausschlieflich der Giter- bzw.
der Guterfernverkehr behandelt wird

= gibt der nachfolgende Beitrag einen Uberblick tiber die dem Wirtschaftsverkehr zugehé-
rigen Verkehrsarten, um so zu einer Definition des Personenwirtschaftsverkehrs zu
kommen,

= zeigt er die Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs auf nationaler aber auch regio-
naler Ebene auf und fasst wesentliche empirische Forschungserkenntnisse zusammen,

= zeigt er teilweise Handlungs- und Forschungsbedarf auf.

Damit wird mit dem vorliegenden Beitrag vor allem der derzeitige — vor allem empirische —
Kenntnisstand zum Personenwirtschaftsverkehr (Stand 12/2006) aufbereitet.
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2 Abgrenzung des Personenwirtschaftsverkehrs zum
Guter- und zum privaten Personenverkehr

Der folgende Abschnitt zeigt auf, was sich definitorisch hinter dem Begriff Personenwirt-
schaftsverkehr verbirgt, wie er sich vom Giterverkehr und vom privaten Personenverkehr
abgrenzt bzw. worin die Besonderheiten und Schwierigkeiten hierbei liegen.

Der erste Schritt besteht in der Begriffsbestimmung des Wirtschaftsverkehrs. Eine derartige
Abgrenzung wurde bereits in zahlreichen Verdéffentlichungen [Schwerdtfeger (1976),
Leutzbach (1989), Willeke (1992), Reinkemeyer (1994), Schiitte (1997), Wermuth et. al
(2003a), u.a.], teilweise ahnlich und teilweise abweichend voneinander, vorgenommen und
l&sst sich wie folgt zusammenfassen: ,Obwohl es keine einheitliche Definition zum Wirt-
schaftsverkehr gibt, bildet der Anteil ,Glterverkehr’ einen gemeinsamen Nenner fir alle Defi-
nitionen.“ [Al-Daas, Mounir (1995), S. 45]. In den vergangenen Jahren hat, gerade durch
eine Vielzahl an Publikationen und die bundesweiten Erhebungen ,Mobilitat in Deutschland
2002“ (MiD) und ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002 — Befragung der Kfz-Halter”
(KiD), sich ein einheitliches Verstandnis angefangen starker durchzusetzen als das bis dahin
der Fall war.

Die Grundlage fur eine Beschaftigung mit dem Personenwirtschaftsverkehr ist somit eine
moglichst trennscharfe begriffliche Abgrenzung von Personen- und Giiterverkehr und damit
ein schlissiges Verstandnis von Wirtschaftsverkehr. Die zentralen Probleme ergeben sich
aus der zunachst grundlegenden Einteilung in Personenverkehr, Guterverkehr und Nachrich-
tenverkehr. Wirtschaftsverkehr hat dabei aufgrund seiner vielfaltigen Anforderungen sowie
der handelnden Einheiten und Aktivitdten alle Elemente in sich vereinigt. Dartiber hinaus
sind die Definitionen, die sich auf Kraftfahrzeuge (Kfz) — durch eine Abgrenzung anhand von
GroRenklassen — beschranken, durch Anderungen bspw. der Fiihrerscheinklassen oder der
Grolienklassen-Einheiten (Nutzlast versus zulassiges Gesamtgewicht) benachteiligt bzw.
obsolet. Aus einer Analyse der verschiedenen Begriffsabstimmungen [vgl. Steinmeyer
(2004b), S. 24-25, 27f] missen flir eine Begriffsbestimmung des Wirtschaftsverkehrs folgen-
de Schliisse gezogen werden:

» Es ist der erwerbswirtschaftliche Zweck und nicht die Guterbeférderung in den Vorder-
grund zu stellen.

= Es ist zwischen Giter- und Personentransporten sowie deren Uberschneidungsberei-
chen zu unterscheiden.

» Eine Definition muss kompatibel sowohl zu den FahrzeuggréRenklassen nach alter Ein-
teilung als auch nach neuer Einteilung sein.

Ein GroRteil der heute anerkannten Definitionen geht auf Schwerdtfeger (1976) zuriick. Da
seine Uberlegungen durch einen zielflilhrenden Pragmatismus gekennzeichnet sind, dabei
den Wirtschaftsverkehr umfassend verstehen und als Basis der meisten Definitionen nach
wie vor Giltigkeit haben, werden hier die wesentlichen Merkmale verwendet. Er geht dabei
von den zwei Oberbegriffen ,Verkehr von Privatpersonen® und ,Wirtschaftsverkehr” aus, die
er wie folgt spezifiziert [Schwerdtfeger (1976), S. 6, Hervorhebungen im Original]:

= im \Verkehr von Privatpersonen’ werden alle jene Fahrten zusammengefasst, die infol-
ge privater Bedirfnisse entstehen und in der Regel aulRerhalb beruflicher Tatigkeiten
von den Bedurfnistragern selbst realisiert werden;

= der ,Wirtschaftsverkehr enthalt demgegeniber nunmehr nur noch alle jene Fahrten, die
innerhalb der beruflichen Tatigkeit von Individuen durchgefiihrt werden und nicht der
unmittelbaren privaten Bedurfnisbefriedigung des Verkehrsteilnehmers selbst dienen.”
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Wirtschaftsverkehr umfasst damit Wege zur ausschlief3lichen Guiterbeforderung, Geschafts-
fahrten ohne Guterbeférderung (z.B. von Freiberuflern und Selbststandigen), Mischformen
wie Kundendienste, die sowohl Giter (z.B. Ersatzteile) als auch Dienstleistungen bzw. deren
Trager beinhalten. Diesen Fahrten ist gemeinsam, dass ,sie ihre Ursache im 6konomischen
Bereich auf3erhalb der privaten Lebenshaltung haben und insofern eindeutig gegentiber dem
Verkehr von Privatpersonen abzugrenzen sind“ [Schwerdtfeger (1976), S. 6-7]. Aufbauend
auf diesem Verstandnis besteht Wirtschaftsverkehr dann aus den folgenden Komponenten:

=  Glterverkehr und
= Personenwirtschaftsverkehr.

Fir die bundesweite Erhebung ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002 (KiD 2002) kam
es zu einer operationalen Definition des Wirtschaftsverkehrs [vgl. Wermuth, Manfred et. al
(2003b), S. 22], die auch entsprechend obiger Logiken bei den Fahrtzwecken zunachst zwi-
schen den globalen Nutzungsarten unterscheidet:

= dienstlich-geschaftliche Erledigung
= private Erledigung.

Die Fahrtzwecke im Wirtschaftsverkehr — dieser entspricht der Nutzungsart dienstlich-
geschaftliche Erledigungen — werden folgenden Kategorien zugeordnet:

» Fahrzeugfahrten im Guterwirtschaftsverkehr
(Holen, Bringen, Transportieren von Gitern, Waren, Material, Maschinen, Geraten etc.)

» Fahrzeugfahrten im Personenwirtschaftsverkehr

Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (Montage, Reparatur, Beratung, Be-
such, Betreuung etc.)

Holen, Bringen, Beférdern von Personen (dienstlich/geschaftlich)
= Fahrzeugfahrten im sonstigen Wirtschaftsverkehr
Sonstige dienstlich/geschaftliche Erledigung

Wie deutlich wird, bezieht sich diese Definition aufgrund der Zielstellung der Erhebung und
der zugrunde liegenden Datenquelle des zentralen Fahrzeugregisters (ZFZR) des Kraftfahrt-
Bundesamts (KBA) explizit auf Fahrzeugfahrten.

Aufbauend auf einer allgemeinen Begriffsbestimmung, die neben den Kfz-Fahrten alle Wege
und Verkehrsmittel enthalten sollte [vgl. Steinmeyer (2004b), S. 29], haben Nobis und Luley
die Definition des Personenwirtschaftsverkehrs wie folgt formuliert [ebd. (2006), S. 3/22]:

,Der Personenwirtschaftsverkehr ist in den meisten Fallen eine Mischform, da die Ortsveran-
derung von Dienstleistungen oft mit dem Transport von (Klein-)Gultern verbunden ist. Im
Vordergrund steht hier die Tatigkeit der Person am Zielort, die Materialmitnahme stellt ein
nachgeordnetes Kriterium dar. Der Personenwirtschaftsverkehr wird seinerseits in zwei
Unterkategorien aufgeteilt:

= Service- und Dienstleistungsverkehr: Hierzu gehéren z.B. Verkehre von Handwerkern
und Beschaftigten im Bereich Kundendienst, die fur die Austbung ihrer Tatigkeit Werk-
zeug und Ersatzteile transportieren.

» Geschafts- und Dienstreisen bzw. -fahrten im Nah- und Fernverkehr: Grund fir den
Ortswechsel kénnen z.B. ein Kundengesprach oder der Besuch einer Messe oder eines
Kongresses sein.”

Verallgemeinernd und die obigen Ausfliihrungen zusammenfassend ergibt sich folgende Sys-
tematik des Wirtschaftsverkehrs (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1 ,Wirtschaftsverkehr zwischen Giiter- und Personenbeférderung - Abgrenzung
WIRTSCHAFTSVERKEHR
Gewerblicher _Service- u. Geschifts- u.
- Werkverkehr | | Dienstleistungs- .
Guterverkehr Dienstverkehr
verkehr
I
Guterbe- Eigenverkehr: Eine Person, die Ortswechsel aus
férderung Beforderung von| | eine Dienstleistung | |beruflichem Anlass
zw. raumlich eigenen Gutern erbringt, fuhrt (Kundengesprach,
verteilten fur eigene zusatzl. Werk- Kongress, 0.3.)
Produktions- u. Rechnung zeuge, Ersatzteile
Konsumtions- oder andere
orten Materialien mit
'GUTERBEFORDERUNG PERSONENBEFORDERUNG
Quelle eigene Darstellung

Hierbei handelt es sich um eine vereinfachte Darstellung. Wermuth et. al (2003b) figen — wie
bereits angemerkt — diesen Kategorien eine weitere, die der ,sonstigen Wirtschaftsverkehre*
Zu.

Nimmt man die Abgrenzung ,erwerbswirtschaftliche Tatigkeiten“ genau und bezieht sie auf
die handelnden Personen, so ware bei obiger Darstellung noch ein Block
.Personenbeférderungsverkehre® zu erganzen, der bei KiD 2002 unter ,Fahrzeugfahrten im
Personenwirtschaftsverkehr - Holen, Bringen, Befordern von Personen (dienstlich / geschaft-
lich)" teilweise mitenthalten ware.

Aufbauend auf diesem Verstandnis lasst sich ein Grof3teil der mittlerweile bestehenden Er-
kenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr zusammenfassen.
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3  Empirische Erkenntnisse zum PwV

Ein moéglicher Ansatzpunkt fir die Diskussion des Themas sind entweder die bestehenden
(empirischen) Erkenntnisse oder alternativ die Handlungsansatze bzw. das Malnahmen-
spektrum. Da dieser Beitrag sich zum Ziel gesetzt hat, die Bedeutung des Personenwirt-
schaftsverkehrs im Vergleich zum Giuterverkehr starker herauszustellen, werden vorrangig
die bestehenden empirischen Erkenntnisse aufbereitet und diskutiert. Dies ist auch der Tat-
sache geschuldet, dass bisher bestehende Untersuchungen zu Malihahmen im Wirtschafts-
verkehr haufig auf den Glter(fern-)verkehr fokussieren und die Zahl expliziter Mallnhahmen
zum PwV Uberschaubar ist. Hieran wird sich sicherlich erst dann etwas andern, wenn die
Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehr und das Potenzial, welches damit in diesem
Themen- und Handlungsfeld liegt, besser als bisher bekannt ist.

Das Kapitel 3 gliedert sich in zwei Teile: der erste (Kapitel 3.1) erlautert und untermauert die
Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs zum einen anhand bundesweiter Erkenntnisse
und zum anderen anhand stadtischer bzw. regionaler Erkenntnisse. Kapitel 3.2 behandelt
einige Verhaltensparameter, die helfen, den Personenwirtschaftsverkehr zu verstehen und
zu beschreiben.

3.1 Erkenntnisse zur Bedeutung des PwV

Das Ziel dieses Beitrages besteht vor allem darin, die Bedeutung des Personenwirt-
schaftsverkehrs herauszuarbeiten und zu belegen. Hierbei ist zwischen seiner Bedeutung
auf der nationalen Ebene und der regionalen Ebene zu unterscheiden. Nachfolgend wird
daher zunéachst ein kurzer Uberblick tber die relevanten Datenquellen und ihren Beitrag zu
dem hier behandelten Themenfeld gegeben, bevor dann die daraus ableitbaren Erkenntnis-
se, die die Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs fiir die Forschung und Planung be-
legen, vorgestellt werden.

Das zentrale Problem schon einmal vorab: Im Gegensatz zum Giterverkehr gibt es keine
amtliche Statistik zum Personenwirtschaftsverkehr [vgl. Wermuth et. al (2003a)]. Als wesent-
liche Datenquellen zum Personenwirtschaftsverkehr sind die folgenden zu sehen:

= Mobilitdt in Deutschland” (MiD 2002),

= Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland — Befragung der Kfz-Halter” (KiD 2002),
» Fahrleistungserhebung 1990/1993 sowie 2002,

» regionale Untersuchungen sowie

= weitere bundesweite oder regionale Untersuchungen, die auf einzelne Fragestellungen
oder Bereiche des Personenwirtschaftsverkehrs fokussieren.

Die im Jahr 2002 koordiniert durchgefiihrten, bundesweiten Erhebungen ,Mobilitat in
Deutschland 2002* (MiD) und ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002 — Befragung der
Kfz-Halter* (KiD) sowie die Fahrleistungserhebung 2002 haben das Bewusstsein gescharft,
neue methodische Erkenntnisse geliefert und lassen — speziell auf der Bundesebene bzw.
auch differenziert nach Regionstypen — Aussagen zur Bedeutung des Personenwirtschafts-
verkehrs zu. Hierbei sind beide Erhebungen durch Vor- und Nachteile fir die hier behandelte
Fragestellung bzw. unterschiedliche ableitbare Aussagen gekennzeichnet [vgl. Nobis und
Luley (2007)].
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Tabelle 1

Mobilitat in Deutschland

MiD 2002 und KiD 2002: Vergleich der ableitbaren Aussagen zum PwV

Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland

MiD behandelt das Verkehrsverhalten der bun-

desdeutschen Wohnbevélkerung. Erwerbswirt-

Schaftliche Wege wurden teilweise, d.h. fiir ,be-

rufliche Vielfahrer®, in einem gesonderten Tool
erhoben.

KiD fokussiert auf erwerbswirtschaftliche Fahrten
mit Pkw und vor allem mit Lkw bis 3,5 t NL bzw.
deren Kraftfahrzeughalter. Hierbei wurden teil-
weise die in Wegeketten integrierten Privatwege
mit erfasst.

= MiD erlaubt auch Aussagen zu Wirtschafts-
verkehren, die nicht mit Kraftfahrzeugen
durchgefiihrt werden.

=  MiD ermdglicht eine detaillierte Analyse des
Themenfelds Geschafts- und Dienstreisen.

= MiD lasst in Anlehnung an die gangige Praxis
bei Haushaltsbefragungen auch fiir erwerbs-
wirtschaftliche Wege eine Analyse anhand
soziodemographischer Kennwerte zu.

= KiD liefert allgemeine Aussagen (Aufkom-
men, Leistung u.d.) zu den in der BRD zuge-
lassenen Kraftfahrzeugen und deren Einsatz-
feldern, Nutzungen u.a..

= KiD beinhaltet Fahrtenketten und zeigt inwie-
fern private Aktivitaten in erwerbswirtschaft-
liche Ketten integriert werden.

= Im Rahmen der KiD stellen, analog zu sozio-
demographischen Angaben von Privatper-
sonen, der Wirtschaftszweig, die GroRe des
Unternehmens oder Angaben zum Fahrzeug

zentrale Parameter flr eine Analyse der Ver-
kehrsvorgange dar. Dies ermdglicht entspre-
chende vergleichende Analysen zur Fahrleis-
tungserhebung.

= etc. =  efc.

Quelle:

Die Fahrleistungserhebung wurde im Auftrag der Bundesanstalt flr StraRenwesen (BASt) in
der Zeit zwischen Dezember 2001 bis und April 2003 als Fahrzeughalterbefragungen durch-
gefiihrt." Aus der Grunderhebung (Stichprobenumfang ca. 120.000 Personen) wurden die
Inlanderfahrleistungen, d.h. die Fahrleistungen von in Deutschland zugelassenen Kraftfahr-
zeugen im In- und Ausland, ermittelt. Hieraus und aus der Erhebung des grenzuberschrei-
tenden Verkehrs lassen sich die ,Inlandsfahrleistungen®, d.h. die Fahrleistungen von Deut-
schen und Auslandern auf innerdeutschen StrafRen, ableiten. Neben dem Tachostand wur-
den weitere Merkmale der Verkehrsnachfrage, wie Fahrtzwecke, Kfz-Merkmale, Einsatzzwe-
cke und Nutzermerkmale erfasst, so dass auch hieraus Aussagen zum Wirtschaftsverkehr
moglich sind.

eigene Darstellung

Auf die Spezifika ausgewahlter regionaler Untersuchungen wird im Abschnitt 3.1.2 zusam-
men mit deren Erkenntnissen eingegangen.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sich in den vergangenen Jahren und ge-
rade auch durch die bundesweiten Erhebungen die Moéglichkeiten, sich mit dem Thema zu
beschaftigen und qualifizierte Aussagen abzuleiten, deutlich verbessert haben. Nachfolgend
sind die zentralen Erkenntnisse aus diesen Erhebungen aufbereitet.

' Die Fahrleistung ist definiert als Summe der Fahrzeugkilometer.
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3.1.1 Bundesweite Erkenntnisse

Legt man die ,Analyse des Verkehrsaufkommens in Deutschland 2003“ des Deutschen Insti-
tut fur Wirtschaftsforschung (DIW Berlin) zugrunde, ergibt sich, dass 6% des Verkehrsauf-
kommens dem Personenwirtschaftsverkehr zuzuordnen sind. Dabei entfallen auf dieser bun-
desweiten Betrachtungsebene 87% des Personenwirtschaftsverkehrs auf Pkw [vgl. Kloas
und Kuhfeld (2005), S. 730]. Detailliertere Analysen ergeben deutliche Unterschiede bspw. in
Bezug auf den Status der Erwerbstatigen: ,Selbststandige nutzen haufiger den Pkw als ab-
hangig Erwerbstatige, weil sie auch wahrend der Arbeit oft mit dem Auto unterwegs sind.*
[Kloas und Kuhfeld (2005), S. 733]. Die zentralen Zwecke des Personenwirtschaftsverkehrs
sind Beratung, Reparatur und Montage; fur diese regelmafig unternommenen Wege werden
durchschnittlich 18 km / Weg zurick gelegt [vgl. Kloas und Kuhfeld (2005), S. 730].
Insgesamt spielen Dienst- und Geschaftsreisen mengenmaRig eine deutlich geringere Rolle
als die regionalen, regelmaRigen Wege. Das Verhaltnis ist ca. drei Viertel zu einem Viertel
[vgl. Kloas und Kuhfeld (2005), S. 730]. Grundlage der Erkenntnisse sind vor allem die mit-
tels MiD 2002 erfassten Aussagen zur Verkehrsteilnahme von Personen mit regelmafig be-
ruflichen Wegen und von Dienst- und Geschaftsreisen, die zusammen mit Angaben des Sta-
tistischen Bundesamts entsprechende Berechnungen fir das Jahr 2003 zulassen. Weitere
Erkenntnisse, die sich zu dem Thema direkt aus der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland®
(MiD 2002) ableiten lassen, sind in Kapitel 3.2 aufgeflihrt.

Eine andere Betrachtungsebene als die von regelmaRigen beruflichen Wegen oder ,berufli-
chen Vielfahrern’ nimmt KiD 2002 an, die basierend auf den Fahrzeugzulassungen privater
und gewerblicher Halter beim Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) deren Einsatzfelder analysiert hat.

Insgesamt waren in Deutschland im Jahr 2002 zum Zeitpunkt der Erhebung 53,3 Mio. Fahr-
zeuge, inkl. Kraftrader, Reisebusse, Sattelzugmaschinen etc., zugelassen. Hiervon entfallen
44 Mio. auf Pkw und 2,649 Mio. auf Lkw. Von den 44 Mio. Pkw waren 89 % auf Privatperso-
nen und 11% auf gewerbliche Halter (4,782 Mio. Fahrzeuge) zugelassen [KBA (2006), S. 10
und KBA (2002), S. 24]. Fur 2006 haben sich diese Werte wie folgt verandert: Zum
01.01.2006 waren 54,9 Mio. Fahrzeuge in der Bundesrepublik zugelassen, davon entfallen
auf Pkw 46,1 Mio. (davon 89% private Halter und 11%, hier 4,875 Mio. gewerbliche Halter)
und auf Lkw 2,573 Mio. [KBA (2006), S. 10 und S. 19].

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Jahresfahrleistung der verschiedenen Fahrzeuggrup-
pen unterschieden nach der Verkehrsart, fir die sie eingesetzt werden. Hierbei wird deutlich,
dass je nach Fahrzeugart die Anteile der Einsatzfelder, d.h. zu privaten Zwecken, Guterver-
kehr, Personenwirtschaftsverkehr und sonstiger Wirtschaftsverkehr, ganz unterschiedlich
ausfallen.
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Abbildung 2 Struktur der Jahresfahrleistungen nach Fahrzeuggruppen, 2002
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Quelle Wermuth (2003), Folie 19

Von den in Deutschland zugelassenen Kraftfahrzeugen werden 28 % der Jahresfahrleistun-
gen im Wirtschaftsverkehr erbracht. Bezogen auf das Fahrtenaufkommen sind 23 % Wirt-
schaftsverkehr [vgl. Wermuth et. al (2003b), S. 321]. Im Durchschnitt werden an Werktagen
(Mo-Fr) gut 71 % der Pkw und Lkw unter 3,5 t NL bewegt. Bei gewerblich zugelassenen Pkw
verteilt sich der Einsatz der Fahrzeuge nahezu gleich auf die verschiedenen Verkehrsarten;
jeweils etwa ein Drittel entfallt auf den reinen Wirtschaftsverkehr, den reinen privaten Perso-
nenverkehr und auf eine Mischform aus beidem (in % / Tag). Bei den Lkw unter 3,5 t NL sind
85 % Wirtschaftsverkehr und 2 % reiner Privatverkehr und 13 % eine Mischform [vgl.
Wermuth et. al (2003b), S. 217]. Nur etwa 12 % der dienstlich/geschaftlichen Fahrten mit
gewerblich zugelassenen Pkw und 51 % der Fahrten mit gewerblich zugelassenen Lkw bis
3,5 t NL dienen dem Transport von Gutern (Mo-Fr). Der Rest der Wegezwecke ist privaten
Wegen oder dem Personenwirtschaftsverkehr (41 % sind Fahrten zur Erbringung beruflicher
Leistungen, wie Montage, Reparatur, Beratung etc. und etwa 15 % sind sonstige dienstliche
und geschéftliche Erledigungen) zuzuordnen [vgl. Wermuth et. al (2003b), S. 258 und 260].

Welchen Effekt dies fir eine Region haben kann und welchen Einfluss die Fahrzeuggruppen
darauf haben, wird in Abbildung 3 ,Tagliche Verkehrserzeugung gewerblicher Fahrzeuge,
Berlin 2004“ veranschaulicht. Aber bereits so wird der Anteil des Personenwirtschaftsver-
kehrs am Gesamtverkehrsaufkommens bzw. der Fahrzeugfahrleistung deutlich und fir einen
,Graubereich® ist er ziemlich hoch.
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3.1.2 Regionale Erkenntnisse

Wie beispielhaft anhand von MiD fiir das Jahr 2003 angefiihrt, haben die regelmafigen We-
ge mit einer durchschnittlichen Wegeléange von 18 km zu Zwecken wie Beratung, Montage
und Reparatur gegeniiber den Fernreisen im Geschéafts- und Dienstreiseverkehr eine deut-
lich héhere Bedeutung. Aufgrund der eher regionalen Ausrichtung und da die Mittelwertbe-
trachtungen aus den bundesweiten Erhebungen nicht zwangslaufig die speziellen Verhalt-
nisse einer Stadt oder Region wiedergeben, soll der Blick hier noch auf Erkenntnisse zum
stadtischen und regionalen Personenwirtschaftsverkehr gelenkt werden.

Aufgrund der europaweit steigenden Bestandszahlen — bei sinkendem Bestand an Lkw Uber
3,5 t NL — hat sich Binnenbruck [vgl. Binnenbruck (2005 a und b)] dem Thema Nutzfahrzeu-
ge unter 3,5t Nutzlast (NL) angenommen und die Erhebung ,Kraftfahrzeugverkehr in
Deutschland — Befragung der Kfz-Halter” (KiD 2002) darauf hin ausgewertet. Die nachfol-
gende Abbildung veranschaulicht, dass das Thema Wirtschaftsverkehr fur eine Stadt wie
bspw. Berlin damit noch lange nicht umfassend genug verstanden wird. Die in der Abbildung
als ,leichte Lkw* (LLKw) bezeichneten Anteile entsprechen Fahrzeugen unter 3,5 t Nutzlast
(NL), sofern sie gewerblich zugelassen sind. Maligeblich sind allerdings vor allem die flr
erwerbswirtschaftliche Zwecke eingesetzten Pkw.

Abbildung 3 Tégliche Verkehrserzeugung gewerblicher Fahrzeuge, Berlin 2004

Bezirk

Mitte
Friedrichshain-Kreuzberg
Pankow
Charlottenburg-Wilmer sdorf
Spandau
Steglitz-Zehlendorf
Tempelhof-Schdneberg
Neukdlin
Treptow-Kdpenick
Marzahn-Hellersdorf
Lichtenberg
Reinickendorf

i 34.000

|:| Fahrten Szm Summe
- Fahrten SLkw Summe
- Fahrten LLkw Summe
I:l Fahrten Pkw Summe

— ek
B0~ U R WONa

Quelle Steinmeyer und Wagner (2005), S. 161

Zur Erlauterung: In Berlin waren zum 01.01.2004 insgesamt 1,4 Mio. Kfz zugelassen; hiervon
entfallen auf Pkw gewerblicher Halter 105 Tsd. Fahrzeuge und auf Lkw 82 Tsd. Fahrzeuge
(letztere zu jeweils 50 % gewerblich und privat zugelassen). Dabei handelt es sich um 76
Tsd. Lkw bis 3,5t NL und lediglich 6 Tsd. Lkw Uber 3,5t NL [vgl. Kraftfahrt-Bundesamt
(2004), S. 41-42, 130, 148]. Verwendet man bspw. die durch KiD 2002 ermittelten Aufkom-
menswerte (Fahrten pro Fahrzeug und Tag), ergibt sich die in der Abbildung dargestellte
Aufkommensverteilung. Sie macht deutlich, dass Lkw bis 3,5 t NL fiir die Verkehrserzeugung
mittlerweile bedeutsamer sind als die im Untersuchungsgebiet zugelassenen Gro3-Lkw und
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Sattelzugmaschinen. Sie zeigt aber auch, dass dartiber hinaus gerade die gewerblich zuge-
lassenen Pkw einen malgeblichen Anteil am stadtischen bzw. regionalen Wirtschaftsverkehr
ausmachen. Dabei sind die erwerbswirtschaftlichen Fahrten, die mit privaten Pkw durchge-
fuhrt werden, noch nicht bertcksichtigt.

Neben diesen eher allgemeinen Schatzungen wurden in einigen Stadten und Regionen ver-
tiefte Untersuchungen zu den Anteilen des Personenwirtschaftsverkehrs entweder am Ver-
kehrsaufkommen bzw. der Verkehrsleistung oder zu konkreten Zusammensetzungen an
Querschnitten unternommen. Diese detaillierten Aussagen helfen, das Phanomen Perso-
nenwirtschaftsverkehr besser zu verstehen.

Einer der frihen Vergleiche verschiedener Stadte bzw. Regionen zu den Anteilen der ver-
schiedenen Verkehrsarten findet sich bei Binnenbruck (2001).

Tabelle 2 Aufteilung des Gesamtverkehrs auf Pkw-, Lkw- und Dienstleistungs-/Personenwirt-
schaftsverkehr Deutschland auf Basis der Kfz-Fahrleistungen

Stadtregion | AnteilPhw- | Anteil Lkw- | (ECEREE
verkehr
Berlin 66% 15% 19%
Hamburg 67% 14% 19%
Hannover 70% 1% 19%
Stadtedreieck Wuppertal 71% 10% 19%
Bundesgebiet gesamt 75% 10% 15%
Quelle: Binnenbruck (2001), S. 124 [Hervorhebung im Original]

Ein aktuelleres Beispiel fur derartige stadtische bzw. regionale Untersuchungen sind die Er-
kenntnisse zum ,Verkehrsbild Minster 2001“. Die Stadt Munster hat mit seinen Haushaltsbe-
fragungen der Jahre 1982, 1990 und 1994 bereits in der Vergangenheit relevante Planungs-
gréfen fur die Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung erhoben. Da diese Erhebungen aber
Teilaspekte wie Pendlerbeziehungen und den Wirtschaftsverkehr aul3er acht lieRen, wurde
im Jahr 2001 eine Untersuchung durchgeflihrt, die alle drei Komponenten, d.h. die Mobilitat
der Stadtbevdlkerung, die Pendlerbeziehungen und den Wirtschaftsverkehr, bertcksichtigte.
Hieraus werden hier die wichtigsten Erkenntnisse flir diesen Beitrag beispielhaft vorgestellt.

Zur Erfassung der Pendlerbeziehungen wurden an den Einfallstrallen der Stadtgrenze so-
wohl Kordonzahlungen (beide Fahrtrichtungen) als auch Stichproben-Befragungen der
stadtauswarts fahrenden Verkehrsteilnehmer durchgefiihrt. 12.800 Stadtgrenzen-
Uberschreitende Kfz-Fahrten je Werktag zahlen zum Personenwirtschaftsverkehr, hiervon
entfallen 45% auf Minsteraner und 55% auf Auswartige. Die Anteile des Personenwirt-
schaftsverkehrs an den einzelnen Querschnitten schwanken zwischen 2,6% (Alte Schifffahrt)
und 18,4% (Albersloher Weg). Dabei hat der Zubringer zur A 43 einen Anteil von 17,7%,
wickelt jedoch 32% (= 4.100 Kfz-Fahrten) des insgesamt erfassten ein- und ausstrahlenden
Personenwirtschaftsverkehrs ab [vgl. Stadt Mlnster (o. Jahr), Baustein 2, S. 2 und 3, S. 1].
Durchschnittlich entfallen laut Kordonerhebung ca. 10% auf berufsbedingte Fahrten; hierbei
ist der Anteil bei den Auswartigen etwas hoher (1,8 Prozentpunkte) als der Anteil dieses We-
gezwecks bei den Minsteranern.

Zusatzlich zu den Kordonerhebungen fanden eine Haushaltsbefragung und eine Betriebs-
stattenbefragung statt. Aus diesen Erhebungen lassen sich weitergehende Erkenntnisse,
speziell Aussagen zur Verkehrsmittelwahl (Modal Split) und zu den Fahrtzwecken im Wirt-
schaftsverkehr ableiten: Kundendienst und Lieferverkehr machen mit jeweils 37% den groR-
ten Teil am Wirtschaftsverkehr aus. 20% entfallen auf den Personenverkehr, 5% auf
Baustellenverkehre und 1% auf die Entsorgungsverkehre [vgl. Stadt Minster (0. Jahr), S. 2].
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Der Personenwirtschaftsverkehr liegt damit bei gut 60%, wahrend Gutertransporte bei etwa
40% liegen.

Im Gegensatz zu Minster hat bspw. Darmstadt keine eigenen Erhebungen durchgeflihrt,
sondern sich im Zuge der bundesweit durchgefuhrten Befragung KiD 2002 den
Wirtschaftsverkehr mit Pkw und Lkw bis 7,5 t NL von Darmstadter Unternehmen vertieft
untersuchen lassen [vgl. Stadt Darmstadt (0. Jahr)]. Die dortigen Erkenntnisse zeigen, dass
gut 25 Tsd. Fahrten pro Tag mit Pkw gewerblicher Halter zu dienstlich/geschéaftlichen
Zwecken und 15 Tsd. Fahrten pro Tag mit Lkw durchgefiihrt werden. Dabei decken sich die
Hauptrouten des Wirtschaftsverkehrs mit denen des gesamten Kfz-Verkehrs. Die
nachfolgende Abbildung zeigt die Wegezwecke dienstlich/geschaftlicher Fahrten fur
Darmstadt.

Abbildung 4  Darmstadt: Wegezwecke von dienstlich/geschéftlichen Fahrten, 2002
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Quelle http://www.vep.darmstadt.de/zustandsanalyse_wirtschaft.php

Die Abbildung veranschaulicht die verschiedenen Aktivitaten bzw. Wegezwecke der Pkw und
Lkw unter 3,5 t NL in der Unterscheidung zwischen Werk- und Wochenend- bzw. Feiertagen.
Wahrend Pkw an Werktagen Uberwiegend, d.h. zu gut 57% zur Erbringung beruflicher Leis-
tungen (Montage, Reparatur, Besuch, Betreuung) eingesetzt werden, dominiert bei den Lkw
an Werktagen aber vor allem an Wochenend- und Feiertagen der Guterverkehr, d.h. der Ein-
satzzweck Holen, Bringen, Transportieren von Gitern, Waren, Material u.a.

Die in diesem Kapitel 3.1 angeflihrten Erkenntnisse untermauern

= zum einen die aufkommensmalig hohere Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs
im Vergleich zum Gutertransport bzw.

= zum anderen die Aussage, dass die zeitliche und raumliche Uberlagerung von privatem
Personenverkehr und Wirtschaftsverkehr durch Nutzung der gleichen stadtischen bzw.
regionalen Infrastruktur zu Engpassen flihren kann und

= zeigen die Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel (Modal Split) im Wirtschaftsver-
kehr und damit speziell auch im Personenwirtschaftsverkehr.

Nachfolgend werden zentrale Verhaltensparameter des PwV erlautert, die flir ein besseres
Verstandnis dieser Verkehrsart hilfreich sind.
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3.2 Erkenntnisse zu Verhaltensparametern des PwV

Neben dem Aufzeigen der Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs soll das Phanomen
Personenwirtschaftsverkehr starker beleuchtet werden, um ihn besser verstehen zu konnen.

Kapitel 2 hat aufgezeigt, welches Verstandnis sich hinter dem Begriff Personenwirtschafts-
verkehr verbirgt bzw. verbergen kann. Ein, meist nur geringfugig, unterschiedliche Verstand-
nis fihrt aber spatestens dann zu Problemen, wenn vergleichende Betrachtungen unter-
schiedlicher Erhebungen vorgenommen werden. Dabei hat sich gezeigt, dass sich auch flr
die abgestimmt angelegten, bundesweiten Erhebungen MiD und KiD unterschiedliche Ver-
wendungen, aber vor allem Erfassungen der verschiedenen Kategorien des (Personen-)
Wirtschaftsverkehrs flir vergleichende Auswertungen als problematisch erweisen kdnnen
[vgl. Nobis und Luley (2007), S. 7/22]. Dies wird um so schwieriger um so detaillierter die
Betrachtungen werden.

Nimmt man wieder das Munsteraner Beispiel zur Hand, so ergibt sich aus der dortigen Be-
triebsstattenbefragung, dass die mittlere Wege- bzw. Fahrtenhaufigkeit bei 8,5 Wegen /
Fahrten je Betrieb liegt, wobei eine Fahrt im Mittel — Uber alle Verkehrsmittel — 29 Minuten
dauert [vgl. Stadt Minster (o. Jahr), S. 2]. Ein anderes Beispiel aus MiD 2002 flir eine mogli-
che Aussage lautet: Fur regelmaRig unternommene Wege des Personenwirtschaftsverkehrs,
speziell Beratung, Reparatur und Montage, werden durchschnittlich 18 km pro Weg zurlick
gelegt [vgl. Kloas und Kuhfeld (2005), S. 730]. Hier wird direkt deutlich, dass ein Bezug einer
Erhebung und damit der Ergebnisse auf Personen, Beschaftigte, Fahrzeuge, Wege oder
Fahrten zu abweichenden Aussagen flhrt und eine direkte Vergleichbarkeit nicht mehr ge-
wahrleistet ist. Die meisten Erhebungen und Publikationen beziehen die verkehrlichen
Kennwerte nicht auf ,den Betrieb“ sondern auf den jeweiligen mobilen Beschaftigten, die
AuRendienstmitarbeiter oder das Fahrzeug. Bei derartigen Analysen und Vergleichen gilt es
dies zu bertcksichtigen und bei weiteren Erhebungen sollte auch versucht werden, einen
einheitlichen Standard zu erarbeiten bzw. zu nutzen, um vergleichende Betrachtungen ge-
wahrleisten zu kénnen.

Aufgrund dieser Problematik werden im Weiteren keine vergleichenden Betrachtungen von
Kennwerten oder Erkenntnissen bspw. aus verschiedenen Stadten durchgefihrt, sondern
eher ,allgemein gultige“ Aussagen, die sich aus Erhebungen unterschiedlicher raumlicher
Bezugseinheiten und inhaltlicher Ausrichtung ergeben, zusammengefasst. Eine allgemeine
Erkenntnis direkt vorweg: Fur den Wirtschaftsverkehr ist die komplette Woche bzw. das
komplette Jahr von Bedeutung. Zwar fallen die Anteile mobiler Fahrzeuge (30 % statt 70 %)
und die Fahrzeugfahrten je mobilem Fahrzeug (1,2 statt 2,8 Fahrten pro Fahrzeug und Tag
im Wirtschaftsverkehr) am Wochenende niedriger aus als in der Woche [vgl. Wermuth et. al
(2003b), S. 322], dennoch machen sie einen nicht unerheblichen Anteil an der Gesamtjah-
resfahrleistung aus.

Ein zentraler Diskussionspunkt — neben der in Kapitel 3.1 behandelten Frage nach den We-
gezwecken — ist bei der Betrachtung des Wirtschaftsverkehrs die Frage, mit welchen Ver-
kehrsmitteln dies geschieht. Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht, zunachst anhand
der Erkenntnisse aus MiD 2002, die Verkehrsmittelwahl fiir alle dort erfassten berufsbeding-
ten Wege. In Abbildung 6 wird dann beispielhaft der Modal Split von Munster dargestellt, um
hieran auch methodische Unterschiede deutlich zu machen.
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Abbildung 5 Verkehrsmittelwahl (Modal Split) fiir berufsbedingte Wege, MiD 2002
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84% aller berufsbedingten Wege entfallen auf Kraftfahrzeuge, d.h. Pkw und Lkw gewerbli-
cher und privater Halter, wahrend 16% mit anderen Verkehrsmitteln (FuB, Rad, OV und
Sonstige) abgewickelt werden. Fokussiert man auf den Personenwirtschaftsverkehr, gerade
auch mit einer Berlcksichtigung der Fernreisen, dirften sich die Anteile im Modal Split noch
mal zusatzlich zugunsten anderer Verkehrsmittel verschieben. Die nachfolgende Darstellung
enthalt dagegen regionale Erkenntnisse zum Modal Split zum einen bezogen auf die Bewoh-
ner der Stadt Minster und zum anderen bezogen auf die Beschaftigten im Muinster.

Abbildung 6  Stadt Miinster: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) im Wirtschaftsverkehr
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Quelle Stadt Miinster, 61.3.1 (0. Jahr), Baustein 3 Wirtschaftsverkehr, S. 2
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Je nach BezugsgroRRe ,Bewohner einer Stadt* oder ,Beschéftigte einer Stadt” fallen die An-
teile des motorisierten Individualverkehrs gegenliber anderen Verkehrsmitteln deutlich unter-
schiedlich aus: 66,1% Kfz-Verkehr zu 33,9% Umweltverbund bzw. 86,8% Kfz-Verkehr zu
13,2% im Umweltverbund.

Die regionalen Erkenntnisse zum Modal Split zeigen gerade im Vergleich zu MiD 2002 (vgl.
Abbildung 5), dass im regionalen Kontext Wirtschaftsverkehr und speziell Personenwirt-
schaftsverkehr nicht ausschlief3lich mit Kraftfahrzeugen durchgefiihrt wird, sondern dass
andere Verkehrsmittel in nicht unerheblichem Mafl3e zum Einsatz kommen.

Neben der Verkehrsmittelwahl stellt die tageszeitliche Verteilung des Wirtschaftsverkehrs
einen relevanten Aspekt flr planerische Fragestellungen dar. Als ein Beispiel hierfur sei an
dieser Stelle auf die bereits angefuhrte Untersuchung aus Darmstadt verwiesen. Fir Kfz-
Fahrten von Unternehmen in Darmstadt ergibt sich — anhand der KiD-Daten — folgendes Bild
bezlglich des Fahrtbeginns im Wirtschaftsverkehr.

Abbildung 7 Darmstadt: Fahrtbeginn im Wirtschaftsverkehr Darmstéadter Unternehmen, 2002
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Die Darstellung veranschaulicht, dass die Tagesganglinien fir den Wirtschaftsverkehr mit
Pkw deutlich von dem mit Lkw bis 7,5 t NL abweicht. Wahrend flir Lkw eine nahezu ausge-
wogene Verteilung Uber den Tag (zwischen 6 und 8%) mit einem leichten Peak bei 8 bzw. 9
Uhr (hier ca. 12%) zu sehen ist, hat der Pkw eine deutliche Spitze bezlglich der Startzeiten:
zwischen 8 und 10 Uhr beginnen gut 40 % aller Wege mit Pkw. Es kommt demnach zu einer
Uberlagerung mit dem morgendlichen Berufsverkehr, bei dem Fahrzeuge, die nicht als
dienstlich genutzt ausgewiesen sind, nicht zu unterscheiden sind.

Eine weitere wesentliche Frage ist, wer Uberhaupt Wirtschafts- bzw. Personenwirtschaftsver-
kehr erzeugt. Die nachfolgende Abbildung zeigt, welchen Wirtschaftszweigen bzw. Branchen
die berufsbedingt mobilen Personen zuzuordnen sind.
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Abbildung 8  Personen mit regelméfligen beruflichen Wegen nach Branchen, MiD 2002
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Das Gros entfallt auf den Bereich Dienstleistungen (Dienstleistung und sonstige Dienstleis-
tung) sowie das Baugewerbe, das Gesundheits-, Veterinar- und Sozialwesen, den Handel
und Offentliche Verwaltungen. Vergleicht man dies bspw. mit den Fahrzeugzulassungszah-
len wird deutlich, dass auch dort diese Wirtschaftszweige der mal3gebliche Anteil der ge-
werblichen Fahrzeuge stellen: 87% der gewerblich zugelassenen Pkw und 88% der gewerb-
lichen Lkw entfielen im Jahr 2002 auf die finf Wirtschaftszweige Verarbeitendes Gewerbe,
Baugewerbe, Handel sowie die beiden Dienstleistungssektoren [vgl. KBA (2002), S. 24 und
30]. Wahrend die mittlere Fahrzeugfahrleistung von Pkw (75 km pro Fahrzeug und Tag) und
Lkw bis 3,5t NL (77 km pro Fahrzeug und Tag) deutlich unter derjenigen der Sattelzugma-
schinen und Lkw dber 3,5t NL (320 km pro Fahrzeug und Tag) liegt [vgl. Wermuth et. al
(2003b), S. 322], differieren die Fahrtenkettenhaufigkeiten nur geringfiigig.”

Personenwirtschaftsverkehr wird jedoch nicht nur mit gewerblich zugelassenen, sondern
auch mit privaten Fahrzeugen erbracht. Die Nutzungsstrukturen hierbei sind vielfaltig [vgl.
Wermuth et. al (2003b) oder Steinmeyer 2004]. Insgesamt unterliegt der Personenwirt-
schaftsverkehr anderen Anforderungen und GesetzmaRigkeiten als Glterverkehr. Touren-
planung und Routenoptimierung sind gerade bei kleinen und mittleren Unternehmen keine
Kriterien fur Fahrtenketten; meist geht es bei der Abarbeitung der Leistungen nach der Dring-
lichkeit der Bearbeitung [vgl. Steinmeyer (2002)].

2 Eine Fahrtenkette ist fiir KiD 2002 als eine ,<Abfolge von Fahrten eines Fahrzeuges mit gleicher Nutzungsart (privat oder
dienstlich/geschaftlich)“ [Wermuth et. al (2003b), S. 25] definiert.
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4 Zusammenfassung und Ausblick

Die wesentlichen Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen:

Es gibt keine amtliche Statistik zum Personenwirtschaftsverkehr.

Bisherige Untersuchungen zum Thema beschranken sich — aufgrund vielfaltiger Ursa-
chen, wie der Schwierigkeit seiner empirischen Erfassung oder fokussierter Fragestel-
lungen — meistens auf Teilbereiche des (Personen-)Wirtschaftsverkehrs.

Durch die bundesweiten Erhebungen ,Mobilitat in Deutschland® (MiD 2002) und ,Kraft-
fahrzeugverkehr in Deutschland — Befragung der Kfz-Halter (KiD 2002) in Kombination
mit der Fahrleistungserhebung liegen valide Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsver-
kehr vor.

Der Verkehr einer Region wird starker durch die Betriebe der jeweiligen Region und de-
ren Beschaftigten und weniger durch den Lkw-Fernverkehr im Zielverkehr gepragt.

Personenwirtschaftsverkehr ist fur Stadte und Regionen — vor allem aufkommensbedingt
— von groRerer Bedeutung ist als der Guter(fern)verkehr.

Regionale Untersuchungen zeigen, dass der Personenwirtschaftsverkehr an einzelnen
Strallenquerschnitten deutlich uneinheitlich ausfallt; die Formel ,1/3 des Verkehrs ist
Wirtschaftsverkehr® ist flr derartig kleinrdumige Betrachtungen nur bedingt geeignet.

Erkenntnisse aus Strallenverkehrsbefragungen stiitzen die These, dass einfach Quer-
schnittszahlung mit einer Trennung zwischen Pkw und Lkw nicht ausreichen um sinnvol-
le Aussagen zur Zusammensetzung des Verkehrs zu machen und damit als Kontrollgré-
3e fur Modellkalibrierungen begrenzt geeignet sind.

Fir die Ermittlung verkehrlicher Kennziffern bspw. in Bezug auf die Pkw-Nutzung spielt
u.a. der Status der Erwerbstatigen (Selbststandige, Beamte, Angestellte, Arbeiter) eine
Rolle dar. Darlber hinaus kann die Berufsgruppe (Berufe in Land-, Tier-, Forstwirtschaft
und Gartenbau, Fertigungsberufe, technische Berufe, Dienstleistungsberufe, sonstige
Arbeitskrafte) einen Einfluss auf die Verkehrsteilnahme haben.

Personenwirtschaftsverkehr stellt — bezogen auf die Fahrzeugzulassungen, die Beschaf-
tigtenentwicklung oder die Entwicklung der angebotenen und notwendigen Dienstleis-
tungen — den Bereich mit dem gré3ten Entwicklungspotenzial dar.

Viele Engpasse in der stadtischer Verkehrsinfrastruktur ergeben sich aus der Uberlage-
rung von privatem Personenverkehr, regionalem (Personen-)Wirtschaftsverkehr und Gu-
terfernverkehr.

Das fur den Wirtschaftsverkehr bekannte Mallhahmenspektrum richtet sich vornehmlich
an den Guterverkehr; explizite Manahmen zum Personenwirtschaftsverkehr sind — so-
fern nicht organisatorische MalRnahmen bspw. auch private Fahrzeuge oder Pkw mit be-
treffen — selten.
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Die vorangegangen Ausfuhrungen haben gezeigt, dass Personenwirtschaftsverkehr einen
nicht unerheblich Anteil an dem — vor allem stadtischen und regionalen — Verkehr ausmacht.

Aus diesem Grund seien abschliefend ein paar Schlussfolgerungen bzgl. offener For-
schungsfragen und Handlungsfelder gemacht. Hierbei ist zwischen den methodischen Fra-
gen der Datenerfassung und Datennutzung und dem stadtischen bzw. regionalen Hand-
lungsfeld im Personenwirtschaftsverkehr zu unterscheiden.

Methodisch werden in der Zukunft folgende Fragen zu kléren sein: Wie kann die Vergleich-
barkeit derartiger Erhebungen gewahrleistet werden? Wie kann mit Kombinationen verschie-
dener Datenquellen und Erhebungsansatze umgegangen werden? Lassen sich aufgrund der
vorliegenden Erfahrungen Standards fur kleinrdumige, d.h. bspw. kommunale Erhebungen
definieren z.B. in den ,Empfehlungen fur Verkehrserhebungen® der Forschungsgesellschaft
fur Stralten- und Verkehrswesen e.V. (FGSV)?

Darlber hinaus finden derartige empirische Erkenntnisse noch zu wenig Eingang in Ver-
kehrsberechnungen und Verkehrsmodelle. Gerade die Uberlagerung der verschiedenen An-
spriche an die Infrastruktur durch den privaten Personenverkehr sowie den
Personenwirtschafts- und Gluterverkehr erfordert eine umfassende Berticksichtigung des
regionalen (!) Wirtschaftsverkehrs in stadtischen bzw. regionalen Planungen. Hieraus erge-
ben sich neue Fragen und weitergehende Anforderungen an die Instrumente der Planung.

Das sicherlich weiteste Forschungs- und Handlungsfeld besteht in der Frage, mit welchen
MalRnahmen kann und soll Personenwirtschaftsverkehr beeinflusst werden und wie lassen
sich die Wirkungen derartiger Ma3nahmen abbilden und bewerten (Stichpunkte Wirkungs-
schatzung und Evaluation).

Publikationen zu MaRRnahmen im Wirtschaftsverkehr fokussieren meist auf Guterverkehrs-
zentren, City-Logistik, Lkw-Fuhrungsnetze, kombinierten Verkehr etc. Eine Bestandsauf-
nahme zu den MalBnahmen im Wirtschaftsverkehr [vgl. Flamig (2003)] hat gezeigt, dass ex-
plizite MaRnahmen zum Personenwirtschaftsverkehr kaum zu finden waren. Aufgrund der
neuen EU-Richtlinien sind in den vergangenen Jahren ,Umweltzonen® als Einflussmdglich-
keit auf den Wirtschaftsverkehr und zur Eingrenzung der Feinstaubbelastungen in den Fokus
geraten. Inwieweit diese fir Fragen des Personenwirtschaftsverkehrs mitgenutzt werden
kénnen und sollen, wird haufig nicht diskutiert.

Neben neuen Loésungsansatzen zur Steuerung und Beeinflussung des stadtischen und re-
gionalen Wirtschaftsverkehrs ist die Entwicklung und der Einsatz umfassender Verkehrsbe-
rechnungsmodelle erforderlich, um Abschatzungen von MalRnahmewirkungen und Progno-
sen zum Gesamtverkehr durchfihren zu kénnen. Erst wenn die verkehrlichen Wirkungen von
Logistikstrategien sowie von planerischen Malinahmen (Infrastrukturplanungen, Preis- und
Ordnungspolitik etc.) abgeschatzt werden kdnnen, sind Aussagen zur Zielerreichung mog-
lich. Und erst dann wird das Potenzial, das sich aus dem Handlungsfeld Personenwirt-
schaftsverkehr ergibt, sinnvoll genutzt.
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