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1 EINFUHRUNG

Die Mobilitét von Personen gewdhrleistet den Zugang zu Bildungs- und
Sozialeinrichtungen sowie Arbeitsstatten und Freizeitaktivitdten. Die
Mobilitét von Gitern und Dienstleistungen erméglicht dem gegeniber,
die Vernetzung von Mérkten und wird unter dem Begriff des Wirtschafts-
verkehrs zusammengefasst.

Wéhrend im Personenverkehr nach jahrelanger Forschung mittler-
weile hinreichende Klarheit Ober die Strukturen besteht, herrscht im
Wirtschaftsverkehr hingegen Ungewissheit. Eine besondere Bedeutung
kommt dabei dem Personenwirtschaftsverkehr zu, einem Teilsegment
des Wirtschaftsverkehrs. Er charakterisiert sich Gber die Kombination aus
Subjekt- und Obijekifluss, indem eine Person in Ausibung ihres Berufes,
die zudem Materialien mit sich fihren kann, einen Weg zur Leistungs-
erbringung zuricklegt und eine Nachfrage nach Verkehr generiert.
Aufgrund seiner Komplexitat und dem daraus resultierenden Datenman-
gel war der Personenwirtschaftsverkehr bisher selten Gegenstand von
Politik und Planung und blieb bisher zu groBen Teilen unbericksichtigt.

Erst mit der Studie ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland (KiD)”, die
erstmalig im Jahr 2003 verdffentlicht wurde, gab es Uberhaupt eine
Erhebung, die sich, wenn auch mit teilweise groBen Datenliicken, dem
Personenwirtschaftsverkehr widmete. Die wenigen Studien, die sich vor
Veréffentlichung der KiD mit dem Personenwirtschaftsverkehr beschéftig-
ten, mussten sich stets eigener Erhebungen bedienen. Auch in Verkehrs-
modellen und den &ffentlich verfigbaren Statistiken wird der Personen-
wirtschaftsverkehr eher als eine Art Begleiterscheinung behandelt.

Wenig hinterfragt wurden bisher auch die Bestimmungsfaktoren bei
der Entstehung von Personenwirtschaftsverkehr, die fur die Beschreibung
und Gestaltung selbigen von wesentlicher Bedeutung sind.

Dementsprechend verfolgt die im folgende dargestellt Literaturana-
lyse das Ziel, einen Uberblick Uber den Diskussionsstand zu den empiri-
schen Erkenntnissen und den Bestimmungsfaktoren des Personenwirt-
schaftsverkehrs zu gewinnen.



2 LITERATURANALYSE

In der Literatur finden sich verschiedene Vorgehensweisen und Defini-
tionen zur Beschreibung von Literaturanalysen als wissenschaftliche
Forschungsmethode. Deren primére Aufgabe besteht darin, den aktuel-
len Forschungsstand zu einer bestimmten Thematik anhand ausge-
wdhlter Literatur aufzuarbeiten und zu verdichten. Im nachstehenden
Abschnitt werden einzelne Formen der Literaturanalyse vorgestellt.

2.1 Formen der Literaturanalyse

Nach Cooper (1988) sind mindestens zwei Elemente nétig, um die
Methode einer Literaturanalyse allgemein definieren zu kénnen. Zum
einen nutzt eine Literaturanalyse bereits bestehende Literatur als Daten-
basis und verdffentlicht keine neuen wissenschaftlichen Erkenntnisse.
Zum anderen versucht sie Primérliteratur zu beschreiben, zusammen-
zufassen, zu bewerten, zu verdeutlichen und den Inhalt der Literatur in
einen Kontext einzubinden (Cooper 1982, S. 292, 1988, S. 107). Im
allgemeinen Versténdnis dient eine Literaturanalyse dazu Forschungs-
und Datenlicken aufzudecken (Rowely und Slack 2004, S. 32). Bei
der auch als Review bekannten Forschungsmethode wird einschlé-
gige Literatur strukturiert vorgestellt und kritisch kommentiert, mit der
Méglichkeit Forschungsliicken zu identifizieren und schlieflen zu kénnen
(Rowely und Slack 2004, S. 32). Dabei behandelt das Review neben
empirischen Befunden auch methodische und theoretische Fragestellun-
gen (Bortz et al. 2009, S. 672). ,Ein Review liefert also beispielsweise
Anhaltspunkte dazu, welche Unterschiede in der Konzeptualisierung
des fraglichen Phédnomens zwischen unterschiedlichen Theorierichtun-
gen bestehen, welche Bezugspunkte es zu anderen Disziplinen gibt oder
welche Forschungsfragen noch offen sind.” (Bortz et al. 2009, S. 673)
Es existieren in der Literatur unterschiedliche methodische Heran-
gehensweisen zur Anfertigung einer Literaturanalyse, die dabei héufig
in einzelne Schritte unterteilt werden (Rowely und Slack 2004, S. 37;
Cooper 1982, S. 291). Die einzelnen Prozessschritte unterscheiden
sich dann beispielsweise in ihrer Reihenfolge dahingehend, als dass
Cooper (1982) beispielsweise die Problemdefinition an den Anfang
der Literaturanalyse stellt, wéhrend Rowely und Slack (2004) direkt mit



2  LITERATURANALYSE

der inhalilichen Bearbeitung der Analyse starten. Es folgen bei beiden
Herangehensweisen das Sammeln von Informationen sowie das Prifen
und Strukturieren. Das anschlieBende Schreiben der Literaturanalyse,
das von Cooper als ,public presentation stage” verstanden wird, geht
mit einer Interpretation und Analyse der Informationen einher (Cooper
1982, S. 299). Rowely und Slack (2004, S. 37) benennen anders als
Cooper noch einen letzten Prozessschritt, némlich das Erstellen eines
umfangreichen Referenzverzeichnisses.

Eine weitere methodische Herangehensweise liefert Fink (2009), die
einen Leitfaden zur Durchfihrung von Literaturrecherchen liefert. Auch
Fink verfolgt mit der vorgeschlagenen Herangehensweise das Ziel,
bisherige Erkenntnisse in einem Forschungsgebiet zu analysieren und
eventuelle Forschungslicken aufzudecken. Fink (2009, S. 5) beschreibt
sieben Schritte zur Durchfihrung einer systematischen Literaturanalyse.
In einem ersten Schritt missen die Forschungsfragen bestimmt werden
(Fink 2009, S. 5). Dem Vorgehen von Fink folgend, missen in einem
ndchsten Schritt die Datenbanken ausgewdhlt werden, in denen nach
Literatur gesucht, sowie die Begrifflichkeiten bestimmt, nach denen in
den Datenbanken recherchiert werden soll (Fink 2009, S. 5). Darauf-
folgend schlagt Fink die Festlegung verschiedener formaler, inhaltli-
cher und qualitativer Ausschlusskriterien vor (Fink 2009, S. 59). Bevor
die Ergebnisse der einzelnen Studien zur Beantwortung der Fragen in
Bezug zueinander gebracht werden (Fink 2009, S. 196), sollten zundchst
einzeln methodische und inhaltliche Erkenntnisse extrahiert werden (Fink
2009, S. 5, 2009, S. 163). Die vorgestellten Herangehensweisen sind
Beispiele der sogenannten systematischen Literaturanalyse, die sich
untereinander oftmals in der Anzahl und Beschreibung der einzelnen
Prozessschritte unterscheiden (Rowely und Slack 2004, S. 32; Webster
und Watson 2002, XIX).

Als gréfiter Vorteil der systematischen Literaturanalyse wird die
Transparenz der Datenbeschaffung und -synthese bezeichnet, da diese
wiederum zu einer gréBeren Obijektivitét und Reproduzierbarkeit fihren
(Tranfield et al. 2003, S. 209). An der Art, wie bei systematischen Litera-
turanalysen die bedeutsame Literatur identifiziert wird, wird wiederum
héufig die hohe Anzahl an nicht relevanten oder in ihrer Qualitét nicht
ausreichenden Ergebnisse kritisiert (Kraus et al. 2020, S. 1). Auf diese
Art der Identifizierung wird eine grof’e Anzahl an Literaturquellen vom
Bearbeitenden gelesen, nur wenige allerdings als wesentlich bewertet.
Durch die Fille der durch die technischen Méglichkeiten verfiigbaren
Artikel ist die Qualitét folglich recht heterogen.
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Neben der systematischen Literaturanalyse existieren zudem die traditio-
nellen Verfahren des Literaturstudiums, die sich im Wesentlichen in den
Methoden der Datenerhebung von den systematischen Darstellungen
unterscheiden. Den traditionellen Verfahren wird hdufig eine fehlende
Transparenz und damit auch Reproduzierbarkeit nachgesagt, ferner
wurden sie die Qualitdt von Artikeln nicht bewerten und keiner Systema-
tik bzw. Regel folgen (Kraus et al. 2020, S. 3).

Die traditionellen Verfahren folgen mehreren Strategien bei der Litera-
turrecherche, die sich im Wesentlichen in ihrem Ausgangspunkt unter-
scheiden (Kornmeier 2016, S. 84). Die vorgestellten Methoden folgen
dabei allerdings keiner vorgeschriebenen Methodik. Als erstes sei an
dieser Stelle die Methode der konzentrischen Kreise genannt, die auch
als rickwértsgerichtete Literaturanalyse oder Schneeballsystem bezeich-
net wird. Hierbei wird auf Grundlage des Literaturverzeichnisses einer
zentralen Quelle weitere Literatur erschlossen (Kornmeier 2016, S. 84).
Auf diese Weise kann durch die in der zentralen Quelle genannte Literatur,
weitere Literatur identifiziert werden. Mit dieser Methode wird zunéchst
viel Neues erschlossen, was mit der Zeit dann zunehmend bekanntere
Literaturquellen werden. Der wesentliche Vorteil der rickwdrtsgerich-
teten Literaturanalyse liegt darin, dass die einschlégigsten Arbeiten in
vergleichsweise kurzer Zeit ermittelt sind. Nachteil ist allerdings, dass
zum einen nur wenig Literatur aus Nachbardisziplinen einbezogen wird
und zum anderen nicht zitierte Literatur nicht gefunden wird (Kornmeier
2016, S. 85). Im Rahmen strukturierter Literaturanalysen wird zudem
der traditionellen Methode héufig eine grofie Subjektivitét zugesprochen
(Kraus et al. 2020, S. 4). Zudem ist die in den Literaturverzeichnissen
gefundene Literatur zumeist dlter als das Ausgangswerk, was die Aktua-
litét beeintrachtigt (Kornmeier 2016, S. 85). Aus diesem Grund scheint
diese Methode gut mit der vorwaértsgerichteten Suche zu kombinieren zu
sein. Auch hier wird zunéchst nach einem oder mehreren einschlégigen
Quellen als Ausgangspunkt gesucht. Allerdings wird hier im Anschluss
nach Autoren gesucht, die im Verlauf der Zeit mit der zentralen Litera-
tur gearbeitet haben (Kornmeier 2016, S. 88). Durch die Kombination
scheint es, dass besonders die einschlégigen Werke auf diese Weise gut
zu identifizieren sind.

Die Wahl der entsprechenden Methode zur Literaturbeschaffung héngt
neben der zu beantwortenden Fragestellung erheblich von der Anzahl
an verfigbarer Literatur ab. Fir eine thematische Nische, mit nur wenig
Beitragen, liefert die systematische Literaturanalyse nur wenig Nutzen
(Kraus et al. 2020, S. 6). In Abhangigkeit der verfigbaren Litera-
tur obliegt es dem Bearbeitenden ein Gleichgewicht zwischen Breite
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und Tiefe der Analyse zu finden (Kraus et al. 2020, S. 5). Systemati-
sche Literaturanalysen eignen sich insbesondere fir heterogene, sich
schnell entwickelnde Forschungsfelder, was die frihzeitige Anwendung
in medizinischen Bereichen erklért (Ohlsson 1994, S. 30; Tranfield et
al. 2003, S. 207). Tranfield (2003) hat den Ansatz der systematischen
Literaturanalyse erstmals im Jahr 2003 auch im Bereich der Manage-
mentmethoden eingefihrt.

Die systematische Literaturanalyse scheint besonders dann einen
grof3en Nutzen zu haben, wenn die Literaturanalyse selbst im Fokus der
Studie steht (Kraus et al. 2020, S. 3). Petticrew und Roberts (2006, S. 74)
raten aus diesem Grund bei der DurchfGhrung einer systematischen
Literaturanalyse zu Vorsicht, wenn die Fragestellung nicht spezifiziert
genug formuliert ist.

2.2  Taxonomie einer Literaturanalyse

Die unterschiedlichen Vorgehensweisen, die bei der Durchfihrung einer
Literaturanalyse verfolgt werden kdénnen, erklért Cooper mit seiner
Toxonomie der Literaturanalyse. Er beschreibt die Literaturanalyse
anhand von sechs Charakteristika, die diverse Ausprédgungen anneh-
men kénnen. Cooper stellt so dar, in welcher Form eine Literaturanalyse
durchgefihrt werden kann und welche Zwecke damit verfolgt werden.
Tabelle 1 visualisiert Coopers (1988) Taxonomie der Literaturanalyse,
auf deren Charakteristika und Ausprdgungsmerkmale im Anschluss
detaillierter eingegangen wird.

Tabelle 1:  Taxonomie einer Literaturanalyse

Charakteristika Ausprdagungsmerkmale

Fokus Ergebnisse Methoden Theorien Anwendungen
Ziel Integration Kritik Identifikation
Perspektive Neutrale Darstellung Positionierung
Abdeckung vollstandig vollstandig selektiv représentativ zentral
Organisation historisch konzeptionell methodisch
Zielgruppe Fachleute Wissenschaft Wirtschaft/ Politik Offentlichkeit

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Cooper 1988, S. 109.
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Das erste Charakteristikum in Coopers Einteilung bildet der Fokus der
Literaturanalyse. Dieser beschreibt, auf welchen Schwerpunkt hin die
Literatur untersucht wird. Hier kann nach Cooper zwischen den Auspré-
gungsmerkmalen Ergebnisse, Methoden, Theorien oder Anwendun-
gen unterschieden werden. Er stellt allerdings klar, dass in den meisten
Literaturanalysen mehr als ein Schwerpunkt gewdéhlt wird (Cooper 1988,
S. 108). Es ist vielmehr so, dass ,most reviews will have two or three foci
that are given varying degrees of attention” (Cooper 1988, S. 108).

Weiter lassen sich nach Cooper Literaturanalysen hinsichtlich der
verfolgten Zielsetzung unterscheiden. Das wohl offenkundigste Ziel
dabei ist, vorhandene Primérliteratur, die derselben Thematik anzuge-
héren scheint, zu integrieren. Dabei kommt es vielfach auch zu einer
Darlegung der zentralen Forschungsergebnisse. Andere Analyseanséitze
hinterfragen frihere Forschungsansétze kritisch oder zielen darauf ab,
zentrale Sachverhalte einer Thematik zu identifizieren (Cooper 1988, S.
108f.). Dabei verhalt es sich mit den Zielen &hnlich wie mit den Fokus-
sen, so dass die Analyseansétze héufig mehrere Ziele parallel verfolgen.
Nach Cooper kann der Autor eines Reviews bei der Analyse der Literatur
entweder eine neutrale Perspektive einnehmen oder sich entsprechend
seines Blickwinkels positionieren und so eine aktivere Rolle einnehmen
(Cooper 1988, S. 110).

Das wichtigste Unterscheidungskriterium zwischen einzelnen Litera-
turanalysen ist das Ausmaf3 der Abdeckung (Cooper 1988, S. 110). Hier
unterscheidet Cooper zwischen vier Bereichen. Diese reichen von der
vollstdndigen Erfassung der Literatur bis hin zu Untersuchungen, die sich
auf zentrale Forschungsarbeiten konzentrieren (Cooper 1986, S. 376;
Cooper 1988, S. 110f.).

Der Aufbau oder die Organisation des Reviews stellt das funfte
Charakteristikum dar, nach dem Cooper differenziert. So kann nach
Cooper die Analyse auf drei Arten aufgebaut sein. Bei der historisch
aufgebauten Analyse wird die Literatur in chronologischer Reihenfolge
geméf ihrem Erscheinungsdatum dargestellt. Bei einem konzeptionel-
len Ansatz hingegen, werden Texte mit &hnlichen Inhalten zusammen
aufgefthrt. Die dritte Aufbauméglichkeit kann auf Basis von Methoden
erfolgen, sodass die Literatur, geméaB der in ihr angewandten Methodik,
gruppiert wird (Cooper 1988, S. 111f.).

Das letzte Kriterium bildet nach Cooper (1988) die Zielgruppe der
Analyse. So kénnen Reviews fur Fachleute, Wissenschaftler, Politiker
und Praktiker sowie fir die Offentlichkeit bestimmt sein. Dabei wird die
Zielgruppe am deutlichsten durch den Schreibstil des Autors erkennbar.
Mit abnehmender Spezialisierung der Zielgruppe sinkt auch der Detailie-
rungsgrad des Reviews und stattdessen wird den Schlussfolgerungen der
Arbeit mehr Betrachtung geschenkt (Cooper 1988, S. 112).
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2.3  Gewadbhltes Vorgehen

Die Untersuchung der unterschiedlichen Vorgehensweisen bei der
Analyse von Literatur macht deutlich, dass zunéchst die leitenden Fragen
der Literaturanalyse erarbeitet werden muissen, die im Folgenden Recher-
chefragen genannt werden.

Coopers (1988) Taxonomie zielt urspringlich auf die Erklarung
unterschiedlicher Vorgehensweisen bei der Durchfihrung von Litera-
turanalysen ab. Im Folgenden wird sie allerdings dartber hinaus for die
Entwicklung der Recherchefrage genutzt, da diese eng mit der definier-
ten Vorgehensweise zusammenhdngt, die daher als Grundlage dienen
kann.

Die Vorgehensweise der dargestellten Literaturanalyse und ihre
Einordnung in die Taxonomie nach Cooper (1988) sind Tabelle 2 zu
entnehmen.

For die inhaltliche Ausgestaltung der Recherchefragen sind die
Charakteristika Fokus, Ziel und Zielgruppe maBgeblich. Da im Fokus
der Literaturanalyse der Forschungsstand zur Datenverfigbarkeit im
Personenwirtschaftsverkehr steht, ist es zundchst wichtig, einen Uberblick
dartber zu bekommen, welche empirischen Grundlagen derzeit zur
Erkldrung des Personenwirtschaftsverkehrs Uberhaupt verfigbar sind.
Aus diesem Grund spielt hier die Anwendung innerhalb der einzelnen
Literaturquellen und die jeweiligen Ergebnisse eine wichtige Rolle. Die
zur Beantwortung vorgesehenen Recherchefrage ist: Welche empirischen
Grundlagen existieren zur Erklarung des Personenwirtschaftsverkehrs?

Die drei methodischen Charakteristika werden dabei wie folgt mitein-
bezogen. Bei der Perspektive wird auf eine neutrale Darstellung geach-
tet. Die Abdeckung der Analyse belduft sich auf die Darstellung zentra-
ler Literaturquellen. Die Organisation der Inhalte erfolgt weitestgehend
historisch, zum Ende der Analyse aber auch in Teilen konzeptionell.

Da die Betrachtung zentraler Literaturquellen verfolgt wird, findet die
Literaturanalyse als Kombination aus vorwdrts- und rickwaértsgerichteter
Analyseform statt. Die methodischen Einzelheiten dieser traditionellen
Verfahren wurden bereits in Abschnitt 2.1 vorgestellt.

Tabelle 2:  Einordnung der eigenen Literaturanalyse in die Taxonomie nach Cooper

Charakteristika Ausprégungsmerkmale

< Fokus Ergebnisse Methoden Theorien Anwendungen
% Ziel Integration Kritik Identifikation

'-E Zielgruppe Fachleute Wissenschaft Wirtschaft/ Politik Offentlichkeit
< Perspektive Neutrale Darstellung Positionierung

é Abdeckung vollsténdig  vollsténdig selektiv représentativ zentral

<

-g Organisation historisch konzeptionell methodisch

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Cooper 1988, S. 109



3 EMPIRISCHE GRUNDLAGEN ZUuMm
PERSONENWIRTSCHAFTSVERKEHR

GeméfB der in Abschnitt 2.3 formulierten Recherchefrage werden im
nachfolgenden Kapitel die empirischen Grundlagen des Personenwirt-
schaftsverkehrs vorgestellt. Zunéchst wird auf einschlégige Forschungs-
arbeiten im Themenfeld des Personenwirtschaftsverkehrs eingegangen.
Im Anschluss werden 6ffentlich verfigbare amtliche Statistiken des
Wirtschaftsverkehrs und ihre jeweilige Abdeckung des Personenwirt-
schaftsverkehrs vorgestellt, bevor auf ausgewéhlte Verkehrsmodelle
eingegangen wird.

3.1  Einschlagige Forschungsarbeiten

Im nachfolgenden Abschnitt werden zentrale Wirtschaftsverkehrsstu-
dien in ihrer chronologischen Reihenfolge vorgestellt und die in ihnen
genannten Bestimmungsfaktoren herausgearbeitet. Bei den Forschungs-
arbeiten lassen sich die genannten Bestimmungsfaktoren im Wesentli-
chen in drei Kategorien einteilen:

» Intern-strukturelle Faktoren beschreiben interne Bestimmungsfakto-
ren, die auf strukturelle Gegebenheiten bzw. Bedingungen des Un-
ternehmens zurickzufihren sind.

» Intern-operative Faktoren beschreiben Bestimmungsfaktoren, die
durch interne Prozesse entstehen und auch durch diese verdndert
werden kénnen.

» Externe Faktoren benennen all jene die Mobilitét von Unternehmen
bestimmende Fakioren, die externer Natur sind und nicht oder nur
bedingt vom Unternehmen selbst zu steuern sind.

Die nachfolgende Tabelle gibt bereits einen ersten Uberblick der jewei-
ligen Forschungsarbeiten, deren Zielsetzung, dem untersuchten Gegen-
stand und dem verfolgten Analyseansatz.



Tabelle 3:
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Forschungsarbeiten mit empirischer Grundlage zum (Personen)wirtschaftsverkehr

Studie Zielsetzung Gegenstand Analyseansatz
Schwerdtfeger  Aufdeckung von Bestimmungs- Urbaner Empirisch quantitativ
(1976) grinden und Entwicklung von Re-  Lieferverkehr

Schitte (1997)

chenvorschriften zur Abschéatzung
des Lieferverkehrsaufkommens

Vermeidung und Verlagerung so-

Personenwirtschafts-

Empirisch quantitativ

wie stadtvertrégliche Abwicklung verkehr und qualitativ
von Kfz-Fahrten
Mobilitatsprofile,
Betriebstypisierung
Flamig (2004) Gestaltung des Wirtschaftssystems ~ Wirtschaftsverkehr  Empirisch quantitativ
in Verdichtungsrdumen (Guter- und und qualitativ

Personenwirtschafts-

verkehr)
Steinmeyer Analyse der Hintergrinde und Wir-  Personenwirtschafts-  Empirisch quantitativ
(2004) kungszusammenhdange verkehr

Hebes (2011)

Bedeutung von unternehmerischen
Strukturen und Prozessen fir das

Personenwirtschafts-

verkehr

Statistisches

Analyseverfahren
Verkehrsverhalten

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage der angefihrten Literatur

3.1.1 Schwerdtfeger

Die Arbeit Schwerdtfegers (1976) zum stadtischen Lieferverkehr verfolgt
in erster Linie die Aufdeckung méglicher Bestimmungsgrinde, um
darauf aufbauend Rechenvorschriften zur Abschéatzung des Lieferver-
kehrsaufkommens zu erarbeiten. Eine Zielsetzung war dabei, dass die
Berechnungen zur quantitativen Vorausschétzung des Verkehrs entweder
auf allgemein verfugbare oder einfach zu beschaffene Daten gestitzt
werden sollten (Schwerdtfeger 1976, S. 234). Er beschrénkt sich hierbei
bewusst auf einen Teilaspekt des Wirtschaftsverkehrs, den Lieferverkehr
von Einzelhandels- und Dienstleistungsbetrieben, und erarbeitet wesent-
liche Bestimmungsgrinde for den Umfang und das réumlich-zeitli-
che Auftreten des Lieferverkehrs. Diese Art des Verkehrs ist aufgrund
seines st@dtischen Vorkommens durch die Abhdngigkeit des Kraftfahr-
zeugs geprégt, was dazu fihrt, dass in Schwerdtfegers Untersuchung
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ausschlieflich diese Verkehrsmittel betrachtet werden. Schwerdtfeger
fohrt ein, dass der Guterverteilverkehr ,auch auf léngere Sicht ohne
Alternative, auf das Kraftfahrzeug angewiesen ist” (Schwerdtfeger 1976,
S. 24) und dass alle anderen Verkehrstréger so gut wie bedeutungslos
sind. Der Modal Split spielt im stédtischen Bereich praktisch keine Rolle
(Schwerdtfeger 1976, S. 24).

Schwerdtfeger (1976) fUhrte eine empirische Untersuchung zum
Lieferverkehr von Einzelhandels- und Dienstleistungsbetrieben durch.
Die Stichprobe umfasst 614 Betriebe in Braunschweig und Karlsruhe.
Neben Verkehrszdhlungen der Liefervorgénge und Kurzinterviews mit
den Fahrern der Fahrzeuge, wurden Betriebsleiter und Geschéftsfihrer
der Betriebe hinsichtlich des Umfangs und der zeitlichen Verteilung des
An- und Auslieferungsverkehr befragt (Schwerdtfeger 1976, S. 262).

Die Auswertung der Literatur macht zundchst deutlich, dass nach
Schwerdtfeger Branche und Warenkreis des Unternehmens den stérks-
ten Einfluss auf den Umfang und auf die rédumlich-zeitliche Auspréagung
des Lieferverkehrs haben, da “verschiedene wirtschaftliche Aktivitéten
mit unterschiedlichen Transportaufkommen behaftet sind” (Schwerdt-
feger 1976, S. 235). So determiniert die Branche beispielweise saiso-
nale Schwankungen des Lieferverkehrsaufkommens (Schwerdtfeger
1976, S. 155). Aber auch andere Faktoren wie Betriebsgréfie, Stand-
ort, Betriebstyp und Handelsform sowie weichere Faktoren wie Qualitét
der Geschéftsfihrung kénnen nach Schwerdtfeger (1976) wirtschaftli-
chen Erfolg, Umsatz und Wachstum beeinflussen und damit auch den
Lieferverkehr von Unternehmen indirekt bedingen (Schwerdtfeger 1976,
S. 85). Die beschriebenen Wirkungszusammenhénge machen deutlich,
dass eine isolierte Betrachtung der einzelnen Einflisse schwierig ist, da
diese nicht unabhéngig voneinander zu sein scheinen (Schwerdifeger
1976, S. 86).

Konkret konnte Schwerdtfeger durch die empirische Untersuchung
feststellen, dass die Betriebsgréfle in der Mehrzahl der Branchen ein
entscheidender Faktor fir die Bestimmung des betriebsindividuellen
Lieferverkehrsaufkommens ist. Fir die Betriebsgréf3enbestimmung befin-
det Schwertfeger (1976, 105ff.) die Anzahl an Vollbeschéftigten oder die
Geschaftsflache als geeignetes Maf3. Das spezifische Verkehrsaufkom-
men sinkt mit steigender Betriebsgréfie, was in den meisten Branchen
durch Skaleneffekte hervorgerufen wird. Fur kleine Betriebe l&sst sich
ein weit Gberdurchschnitiliches spezifisches Aufkommen erkennen, was
Schwerdtfeger als theoretisch abgeleiteten Initialschwellenwert bestimmt
und demnach als Mindestautkommen interpretiert werden kann
(Schwerdtfeger 1976, S. 122). Eine in diesem Sinne optimale Betriebs-
gréBe konnte nicht ermittelt werden (Schwerdtfeger 1976, S. 122).
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Im Gegensatz zu den Angaben in der von ihm analysierten Literatur
konnten von Schwertfeger im Rahmen der Studie keine Unterschiede
im Lieferverkehr beziglich des Standortes von Unternehmen festgestellt
werden (Schwerdtfeger 1976, S. 236). Auch der Einfluss unterschiedlicher
Betriebsformen und -typen auf das Lieferverkehrsaufkommen konnte im
Rahmen der Erhebung nur bedingt quantifiziert werden. Lediglich in
zwei der sieben Branchen konnte Schwerdifeger Unterschiede zwischen
Filialen und selbsténdigen Betrieben erkennen (Schwerdtfeger 1976, S.
94f.). Um eine ausreichende Vergleichbarkeit zu generieren und signifi-
kantere Unterschiede beziglich der Faktoren Standort und Betriebsform
aufzudecken, empfiehlt Schwerdtfeger eine gréBere Datenbasis als die
seine (Schwerdifeger 1976, S. 236).

Mit Blick auf die zeitliche Verteilung macht die Untersuchung deutlich,
dass einzelne Wochentage so gut wie keinen Einfluss auf das Ausmaf3
des Lieferverkehrs haben. Die Ausnahme bilden hier Apotheken und
Tobakwarenlieferungen (Schwerdtfeger 1976, S. 158). Anders die tages-
zeitliche Verteilung der Verkehre. Hier ist eine deutliche Aufkommens-
spitze zwischen 8 und 10 Uhr zu erkennen, gefolgt von einem Aufkom-
mensabfall bis 18 Uhr. Diese Erkenntnis stimmt mit nahezu allen bis
zu diesem Zeitpunkt verdffentlichen Untersuchungen Uberein, was die
Bedeutung der tageszeitlichen Verteilung unterstreicht (Schwerdtfeger
1976, S. 167).

Weiter macht die Erhebung deutlich, dass sich die Art des eingesetzten
Fahrzeuges nach der Beschaffenheit des zu transportierenden Gutes, der
Créfle des belieferten Betriebes (Kommissionsgréfie) und der Organi-
sation des anliefernden Unternehmens richtet (Schwerdtfeger 1976,
S. 1771%., S. 237). So spielen ,die Kommissionsgréfie (Liefermenge pro
Lieferung), die Art und Gréfe der eingesetzten Lieferfahrzeuge und die
gesamte Organisation der Lieferungen eine entscheidende Rolle in der
Ausprégung réumlich-zeitlicher Muster des Lieferverkehrs” (Schwerdt-
feger 1976, S. 108). Ebenso ausschlaggebend fur die Zusammenset-
zung des Fuhrparks ist die rdumliche Allokation der zu beliefernden
Betriebe, sprich wie diese zueinander liegen und welche Entfernungen
Uberwunden werden mussen. Mit zunehmender rédumlicher Konzentra-
tion der Betriebe ldsst sich nach Schwerdtfeger (1976) ,ein deutlicher
Zug zum gréfieren Guter-Kfz feststellen” (Schwerdifeger 1976, S. 108).
Die Branche, der Warenkreis und die Gréf3e des belieferten Betriebes
wirken sich determinierend auf die Standzeiten von Lieferfahrzeugen aus
(Schwerdtfeger 1976, S. 237). Abschlieflend stellt Schwerdifeger fest,
dass die Prognoseméglichkeiten fur den Lieferverkehr als sehr gering
einzustufen sind, was insbesondere auf unzureichende empirische
Datenverfigbarkeit zurickzufGhren ist (Schwerdtfeger 1976, S. 227 ff.).
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Bei der Befragung der Fahrzeugfihrer wurde deutlich, dass 80 Prozent
der Lieferungen im Verlauf von Rundtouren durchgefihrt werden und 60

Prozent der Fahrer regelméfig etwa zur gleichen Tageszeit den gleichen
Betrieb beliefern (Schwerdifeger 1976, S. 184). Dies zeigt an, dass die
Tourenplanung stark routiniert abléduft und Routinen einen entscheiden-

den Bestimmungsfaktor im Lieferverkehr darstellt. Dennoch trifft er die
Annahme, dass der Umfang des Lieferverkehrs in etwa mit der Entwick-
lung des privaten Konsums steigen wird, da das Konsumverhalten der

Bevdlkerung die ausschlaggebende BasisgroBe fur den stédtischen
Guterverkehr darstellt (Schwerdtfeger 1976, S. 69).

Tabelle 4:
Faktor
Branche
Warenkreis

Tg Betriebsgrofe

v/

=

@ Standort

S

%_J Betriebstyp

intern-operativ

extern

Handelsform
Beschaffenheit des zu transportierenden Gutes

Qualitét der Geschéftsfihrung

Organisation des anliefernden Unternehmens
Reihung der Fahrten

Routinen

Branche des belieferten Betriebes
Warenkreis des belieferten Betriebes

Grofle des belieferten Betriebes

rdumliche Allokation der zu beliefernden Betriebe

Konsumverhalten der Bevélkerung

Tageszeit

Bestimmungsfaktoren und Indikatoren Schwerdtfeger (1976)

Indikator
Amtliche Systematik der Wirtschaftszweige
Guterart

Anzahl der Vollbeschéftigten und/oder
Geschaftstléche

Agglomerationstyp
Einzelfachgeschéft oder Filialen
n.a.

Beschaffenheit

n.a.

n.a.

Anteil in Touren erledigter Fahrten
Kontinuitét in den Tageszeiten und Zielen

Amtliche Systematik der Wirtschaftszweige
Guterart

Kommissionsgréfe

Distanz zwischen den Betrieben
Einkommen pro Kopf und pro Jahr

Fahrtenanteil pro Stunde

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage von Schwerdtfeger 1976
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3.1.2 Schiitte

Schitte (1997) widmet sich in seiner Arbeit den Ursachen und Zusam-
menhédngen bei der Entstehung von Personenwirtschaftsverkehr. Mit Hilfe
von Mobilitétsprofilen bildet er Handlungsmuster und Bewegungsmotive
von Unternehmen ab. Unter dem Begriff Mobilitétsprofil ist nach Schitte
eine Informationssammlung Uber die typischen téglichen geschéftlichen
Verkehrsaktivitdten von Betrieben zu verstehen (Schitte 1997, S. 3).

Ziel seiner Arbeit ist es dabei, nach Mdglichkeiten zur Vermeidung
und Verlagerung sowie zur stadtvertréglichen Abwicklung von Kfz-Fahr-
ten des Personenwirtschaftsverkehrs zu suchen, die aus Mobilitétsprofilen
gefolgert werden kénnen (Schiutte 1997, S. VII). Dabei geht Schitte zwar
davon aus, dass in einem Betrieb grundsétzlich nach Kostenminimierung
gestrebt wird, dennoch innerhalb der Unternehmen nicht allein nach
rationalen Kriterien gehandelt wird (Schutte 1997, S. 13). Er begrindet
dies damit, dass Erfahrungswerte und Traditionen den Entscheidungs-
tréiger beeinflussen und dieser aus diesem Grund vom Kostenminimum
abweicht, was dazu fohrt, dass es theoretisch vermeidbare und optimier-
bare Wege gibt (Schitte 1997, S. 13).

Seiner Annahme nach, lésst sich Mobilitét im Personenwirtschaftsver-
kehr fir Betriebe anhand weniger Merkmale beschreiben (Schitte 1997,
S. 28).

Um die getroffene Hypothese zu untermauern, sucht Schitte nach
einem Kennwert oder Algorithmus zur Bestimmung der Fahrzeuganzahl
von Betrieben. Ausgangsfrage ist hierbei, ob sich die Anzahl der regel-
mafig betrieblich eingesetzten Fahrzeuge im Personenwirtschaftsverkehr
rechnerisch bestimmen lésst (Schitte 1997, S. 31). Ziel ist es, mittels
statistischer Datenauswertung einige wenige Beschreibungsmerkmale
des Personenwirtschaftsverkehrs zu benennen und ihre Aussagekraft zu
prifen (Schitte 1997, S. 45). Als Datengrundlage dient eine schriftliche
Betriebsbefragung zur Parkraumbewirtschaftung in Essen im Oktober
1993. Diese wurde fléchendeckend in einem innenstadinahen Misch-
gebiet durchgefihrt und lieferte einen Datensatz von 280 Fragebdgen
(Schitte 1997, S. 33). Da Schitte an dieser Stelle allerdings zu der
Erkenntnis kommt, dass eine feste mathematische Zusammenhangsbe-
schreibung nicht zielfGhrend ist, wahlt er einen zweiten Weg zur Beschrei-
bung des Personenwirtschaftsverkehrs. Anhand einer Betriebstypisierung
wird ein Mobilitétsprofil for Handwerkerbetriebe entwickelt (Schitte
1997, S. 44). Es werden mehrere Merkmale anhand von Fallauswer-
tungen beschrieben und im Anschluss beispielhaft zu einem Mobilitéts-
muster fir Handwerksbetriebe zusammengefihrt (Schitte 1997, S. 45).
Die Erhebung der fir das Mobilitétsprofil bendtigten GréBen erfolgt
durch Fahrtenprotokolle und Interviews in 18 Handwerksbetrieben in
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Dortmund (Schitte 1997, S. 47). Festzuhalten ist an dieser Stelle, dass
Schitte eine Ubertragbarkeit der Ergebnisse ausschlieBt, da die Wirkung
mdglicher Einflussfaktoren wie Stadtgréfie und Wirtschaftsentwicklung
nicht abzuschétzen ist (Schitte 1997, S. 46).

Schitte befindet zunéchst fir die mathematische Beschreibung
zur Bestimmung der Fahrzeuge je Betrieb die Mitarbeiteranzahl und
Branchenzugehérigkeit als zweckméBig (Schitte 1997, S. 35). Die
Branchenzugehdrigkeit scheint allerdings keine ausreichend homogene
Gruppe darzustellen, da die Ergebnisse eine sehr breite Streuung
aufweisen, was die Bildung von Mittelwerten oder Algorithmen nicht
zweckméBlig méglich macht (Schitte 1997, S. 43). Dennoch lassen
sich zwei Schlussfolgerungen ableiten. Zum einen macht die Analyse
deutlich, dass ein signifikanter Zusammenhang zwischen Mitarbeiteran-
zahl der Betriebe und der Anzahl der Fahrzeuge, die téglich im Einsatz
sind, besteht. Und zum anderen lassen sich deutliche Unterschiede bei
den Einsatzzwecken der Fahrzeuge zwischen den Branchen erkennen
(Schitte 1997, S. 43).

Schitte schlieBt wie zuvor erléutert, eine Betriebstypisierung an, fur
die er Strukturierungsmerkmale bestimmt.

Die wesentlichen Rahmenbedingungen, die Art und Ausmaf3 der
Mobilitét von Betrieben bestimmen, sind nach Schitte (1997) auch,
wenn er dies in seiner eigenen Empirie nicht bestétigen konnte, neben
der Branchenzugehérigkeit und der wegauslésenden Tétigkeit, die
BetriebsgroBe sowie die innerbetriebliche Fahrten- und Wegeplanung
(Schutte 1997, S. 12). Auch die Standortwahl hat einen Einfluss auf das
Mobilitéitsverhalten des Betriebes, die genaue Bedeutung lasst Schitte
allerdings offen (Schitte 1997, S. 30). Auch bettet Schitte die von ihm
bestimmten Rahmenbedingungen in einen zeitlichen Kontext. So gehért
zu den langfristigen Entscheidungen, die Wege im Wirtschaftsverkehr
beeinflussen, die Standortwahl des Betriebes und die Art der Téatigkeit.
Mittelfristige Entscheidungen beschéftigen sich mit betrieblichen Vorga-
ben fur die Verkehrsmittelwahl bei geschéftlichen und dienstlichen Wegen
der Beschdftigten sowie mit der Art und Menge der Firmenfahrzeuge.
Kurzfristige Entscheidungen werden bei der Fahrten- und Wegeplanung
getroffen, wobei den Fahrern ein erheblicher Entscheidungsspielraum
zugesprochen wird, und Kundenwinsche betréchtlichen Einfluss haben
(Schutte 1997, S. 12).

Gemadéf der von Schitte als wesentlich bestimmten Merkmale ergeben
sich for die Fallauswertung Strukturierungsmerkmale, wie die Betriebs-
gréBe, die Tatigkeiten und die Tourencharakteristik.

Im Einzelnen bestimmt er bei der Betriebsgréfie die Anzahl der Mitarbei-
ter- und AuBendienstmitarbeiter sowie die Anzahl und Art der Fahrzeuge.
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Beim Tatigkeitsprofil sind besonders die Art und die Dauer der Tatigkeit
relevant. Eine Tour charakterisiert sich nach Schitte durch die Touren-
und Fahrtenlédngen, die Fahriziele sowie die zeitliche Verteilung der
Fahrten (Schiutte 1997, S. 45). Dabei héngt die Art der Ziele stark von
der unternehmerischen Ausrichtung des einzelnen Betriebes ab und die
Anzahl der Ziele nimmt mit der Entfernung vom Unternehmensstandort
und der Qualitét der Erreichbarkeit ab (Schitte 1997, S. 62ff.). Schitte
vermutet, dass die von den Unternehmen in Kauf genommenen Anfahr-
weiten Uber die Zahlungsbereitschaft der Kunden und die Gewinnerwar-
tung und Gesamtkalkulation des Auftrags durch die Betriebe geregelt
wird (Schitte 1997, S. 63). Antworten zur Fahrtroutenplanung machen
deutlich, dass die Tourenplanung vorwiegend nach Kundenwinschen
und zweitrangig nach der rdumlichen Zuordnung erfolgt. Auch Verkehrs-
probleme haben Auswirkungen auf das Verhalten von Unternehmen. So
reagieren diese beispielsweise mit der Ablehnung von verkehrsbedingt
ungUnstigen Auftrégen (Schitte 1997, S. 65).

Tabelle 5:

Bestimmungsfaktoren und Indikatoren in Schitte

(1997)
Faktor Indikator
_ Fuhrpark Anzahl Fahrzeuge und Fahrzeugart
g Branche Branche nach statistischem Jahrbuch 1992
é BetriebsgréBe Anzahl der Mitarbeiter und
¢ AuBlendienstmitarbeiter
£ Anzahl und Art der Fahrzeuge
Tatigkeitsprofil Art und Dauer der Tatigkeit
Einsatzzweck wegauslésende Tatigkeit
Entscheidungsspielraum Fahrer n.a.
'4(—3 innerbetriebliche Fahrten- und Wegeplanung n.a.
§ betriebliche Vorgaben fir die Verkehrsmittelwahl  dienstlich / geschéftliche Nutzung
§ Touren- und Fahrtenlangen Touren- und Fahrtenldngen
E Fahrtziele Tatigkeit am Fahriziel
zeitliche Verteilung der Fahrten Anteil und Anzahl der Startzeiten im Tages-
verlauf (klassiert)
c Verkehrsprobleme Anzahl abgelehnter Auftrége
% Erreichbarkeit Ziel (Qualitét und Entfernung) Anzahl der Ziele

Kundenwiinsche und Zahlungsbereitschaft

n.a.

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage von Schitte 1997
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3.1.3 Flamig

Flamig (2004) geht bei ihrer umfangreichen Analyse von Wirtschafts-
verkehrssystemen in Verdichtungsrdumen im Wesentlichen auf verkehr-
spolitische MaBBnahmen auf kommunaler Ebene ein. Sie bericksichtigt
dabei den Wirtschaftsverkehr in Génze und betrachtet sowohl Guiter als
auch Personenwirtschaftsverkehre. Fir eine Abschétzung, inwiefern der
Wirtschaftsverkehr in der kommunalen Praxis bericksichtigt wird, wurde
im Rahmen des Forschungsvorhabens ,Integrierter Wirtschaftsverkehr in
Ballungsrdumen — Stand in Theorie und Praxis” eine Umfrage bei den
Ministerien der Lénder und den zusténdigen Behérden der 100 einwoh-
nerstérksten Kommunen durchgefihrt. Sie kommt zu dem Ergebnis,
dass auf kommunaler Ebene ein gréfieres Problembewusstsein fir den
Wirtschaftsverkehr vorhanden ist, als gemeinhin vermutet (Flamig 2004,
S. 127).

Zusétzlich fohrt Flamig (2004) Fallbeispiele an, von denen sie
einige néher analysiert. Im Fokus stehen die Defizite fur eine erfolg-
reiche Umsetzung von Gestaltungsoptionen im Wirtschaftsverkehrssys-
tem sowie deren Vermeidung. Dabei macht Flamig (2004) eingdngig
deutlich, dass politische Mafinahmen einen erheblichen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten von Unternehmen haben. Sie fohrt dabei auf Basis
der Fallbeispiele unterschiedliche Kategorien wie raumstrukturelle, preis-
politische und ordnungsrechtliche oder organisatorische MaBnahmen
sowie Infrastrukturmafinahmen und MaBBnahmen zur Verbesserung der
Information und Motivation an.

Ein vertiefendes Fallbeispiel behandelt dabei das Wirtschaftsverkehrs-
system aus unternehmerischer Perspektive. Hier werden die verkehrs-
relevanten MaBBnahmen fur einen integrierten Umweltschutz bei dem
Unternehmen Otto bzw. dem Hermes Versand Service néher untersucht.
Die genannten Mafinahmen sind hausintern entwickelt worden, weswe-
gen von einer tatséchlichen Relevanz fir das Mobilitétsverhalten des
Unternehmens ausgegangen werden kann. Mafinahmen werden nur
da geplant bzw. durchgefihrt, wo auch ein Einfluss auf den Verkehr
resultiert oder zumindest erwartet wird. Zwar wird in dem genannten
Fallbeispiel keine konkrete Unterscheidung in Guterverkehr und Perso-
nenwirtschaftsverkehr vorgenommen, da aber von Sprintern und Pkw als
Fahrzeugklassen sowie Lastenrddern gesprochen wird, ist davon auszu-
gehen, dass die MaBnahmen auch auf den Personenwirtschaftsverkehr
abzielen. Als maBBgeblich bei der Gestaltung der Mobilitét in Ausibung
des Berufes lassen sich aus Flamig (2004) speziell aus betrieblicher
Perspektive folgende Bestimmungsfaktoren ableiten.
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Tabelle 6:  Bestimmungsfaktoren und Indikatoren in Flamig (2004)

Faktor Indikator

intern-strukturell  Standort Lage zu Distributionsgebiet
Touren / Routen / Standorte gefahrene Kilometer pro Sendung
Alternative Antriebsformen emittierte Emissionen

Mitarbeiterschulungen bzw. Kompetenz-

intern-operativ Kosten, Emissionen

forderung
Verlagerung auf andere Transportmittel CO,-Emissionen in Tonnen
Optimierung der Transportmittel Okoeffizienz

extern politische MaBBnahmen Gestaltungseffekt

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage von Flamig 2004

3.1.4 Steinmeyer

Steinmeyer (2004) befasst sich in ihrer Ausarbeitung mit Kenndaten
der Verkehrsentstehung im Personenwirtschaftsverkehr. Hierfur werden
zundchst Hintergrinde und Wirkungszusammenhdénge bei der Entste-
hung von Personenwirtschaftsverkehr analysiert, um im Anschluss auf
resultierende Kenndaten schlieflen zu kénnen.

Aus einer anfanglichen Literaturanalyse beziglich méglicher System-
kenngréfen und Beschreibungsmerkmale im Personenwirtschaftsverkehr
leitet Steinmeyer (2004) mégliche Wirkungszusammenhénge ab, die sie
mittels einer eigenen empirischen Erhebung im Anschluss Gberprift.

Steinmeyer sieht die zentralen Wirkungszusammenhénge darin, dass
die ,Gesamtzahl der Beschéftigten [...] den Anteil der mobilen Beschéf-
tigten” (Steinmeyer 2004, S. 111) bestimmt und von dieser Gréf3e wiede-
rum die Anzahl der Firmenfahrzeuge abhéngt. Diese Zusammenhénge
unterscheiden sich hinsichtlich des Wirtschaftszweiges und zwischen den
von ihr analysierten Untersuchungsgebieten (Steinmeyer 2004, S. 111).
Weiter steht die Art der angebotenen Leistung des Betriebes in einem
Zusammenhang mit dem betrachteten Wirtschaftszweig und bestimmt
die Zusammensetzung der Beschéftigten nach Berufsgruppen. ,In
Abhéngigkeit von der Berufsgruppe ergibt sich schlieBlich das jeweilige
Verkehrsverhalten.” (Steinmeyer 2004, S. 111)
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Die anschlielende empirische Untersuchung basiert auf zwei Einzelun-
tersuchungen aus dem Jahr 2001, die fir die Beantwortung der Frage-
stellungen zusammengefihrt werden. Zum einen handelt es sich dabei
um die ,Einstiegsstudie zum Personenwirtschaftsverkehr” der Volkswa-
gen AG und zum anderen um eine zweistufige Betriebsbefragung in
Dresden und Hamburg. Die BetriebskenngréfBen wurden dabei anhand
standardisierter Fragebégen erfasst, wdhrend Nutzungsstrukturen und
Wegecharakteristiken in Fahrtenbichern aufgenommen wurden. Stein-
meyer (2004, S. 127f.) konnte dabei in Hamburg eine Nettostichprobe
von 537 Unternehmensfragebdgen und in Dresden 856 Unternehmens-
fragebdgen erzielen. Im Anschluss stellt Steinmeyer (2004) die erzielten
Ergebnisse deskriptiv dar und analysiert diese mit Hilfe von statistischen
Testverfahren tiefer. Dabei kommt sie zu den nachstehenden Ergebnis-
sen.

+Es lassen sich statistische Unterschiede zwischen den Wirtschaftszwei-
gen nachweisen” (Steinmeyer 2004, S. 176). Dabei weif3t Steinmeyer
insbesondere auf signifikante Unterschiede in Bezug auf die durch-
schnittliche Anzahl mobiler Beschéftigte je Betrieb und Branche hin,
die sich in Hamburg erkennen lassen. Sowohl in Hamburg als auch in
Dresden sind statistische Abweichungen in der durchschnittlichen Anzahl
der Firmenfahrzeuge je Betrieb zu erkennen, was zur Unterscheidung
der Branche beitragen kann (Steinmeyer 2004, S. 1521.).

Weiter lassen die statistischen Ergebnisse Schlisse darauf zu, dass ein
linearer Zusammenhang zwischen der Anzahl der regelmdfBig mobilen
Beschéftigten und der Anzahl der Gesamtbeschéftigten besteht. Ebenfalls
signifikant aber nicht linear ist der Zusammenhang von Anzahl der
Firmenfahrzeuge und der Gesamtanzahl der Beschéftigten. Die Anzahl
der Firmenfahrzeuge wéchst mit steigender Anzahl der Beschéftigten.
Dies ist allerdings kein linearer Anstieg, was nach Steinmeyer (2004, S.
111) darauf zurickzufohren ist, dass Unternehmen nur ihren Erforder-
nissen entsprechend Fahrzeuge anschaffen (Steinmeyer 2004, S. 111).

Auch fihren die Tests zu dem Ergebnis, dass signifikante Unterschiede
hinsichtlich der Verhaltenskenngréf3en, gemessen in Touren je Tag
und Wegzwecke je Branche, zwischen den Branchen bestehen. Dieser
Kennwert scheint regional Gbertragbar zu sein, da geringe Abweichun-
gen in den Durchschnittswerten zwischen den beiden Untersuchungsge-
bieten bestehen. Aber nicht nur die Branche hat Einfluss auf die mittlere
Wegeanzahl je Tag, hier spielt auch die Berufsgruppe, wie beispielsweise
in Form von Dienstleistungsberufen, eine Rolle (Steinmeyer 2004, S. 175
und S. 177).
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Steinmeyer (2004) fasst zusammen, dass die zurickgelegten Wege und
Touren pro Tag und die Wegzwecke grundsétzlich durch die Branchen
und die Berufsgruppen der mobilen bzw. fahraktiven Beschéftig-
ten beeinflusst werden. Es resultieren demnach fir die verschiedenen
Berufsgruppen Unterschiede in den téglich absolvierten berufsbedingten
Wegen und der pro Person je Branche durchgefihrten Touren pro Tag.
Steinmeyer (2004) kommt dabei zu dem Schluss, dass die Branche ein
pragenderer Faktor ist als der rdumliche Bezug. Auch macht die statis-
tische Analyse deutlich, dass neben den eingesetzten Fahrzeugen, die
regelmdBig mobilen Beschéftigten einen zentralen Kennwert haben.

Tabelle 7: Bestimmungsfaktoren und Indikatoren in Steinmeyer (2004)

Faktor Indikator
Beschaftigte Gesamtzahl Beschéftigte / Mobile Beschéftigte
Wirtschaftszweig Zugehérigkeit zu WZ-Abschnitt (WZ 93)

Art der angebotenen Leistung n.a.
intern-strukturell

Berufsgruppe Beschaftigten nach Berufsgruppen
Branche Zugehorigkeit zu WZ-Abschnitt (WZ 93)
Fahrzeuge Anzahl Firmenfahrzeuge
Touren Anzahl Touren

intern-operativ.~ Wege Anzahl Wege
Wegzweck Wegzwecke je Branche

extern Raum raumlicher Bezug

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage von Steinmeyer 2004

3.1.5 Hebes

Hebes (2011) verfolgt in seiner Arbeit das Ziel, die Bedeutung unterneh-
merischer Strukturen und Prozesse fir das beobachtbare Verkehrsver-
halten im Umfeld des Personenwirtschaftsverkehrs zu ergrinden. Er
begrindet sein Forschungsvorhaben damit, dass der Personenwirt-
schaftsverkehr erst dann in Verkehrsmodelle und Verkehrsplanungen
integriert werden kann, wenn Kenntnisse dariber existieren, welche
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Faktoren fur das jeweilige Verhalten der Fahrzeuge im Raum mafigeb-
lich sind (Hebes 2011, S. 2f.). Erst dann kann nach Hebes (2011) die
Planung und Lenkung kommunaler Verkehre erleichtert werden.

Um die oben genannte Zielstellung zu erfullen, wurden in einem
ersten Schritt zundchst charakteristische Tourenmuster von im Perso-
nenwirtschaftsverkehr eingesetzten Firmenfahrzeugen identifiziert. In
einem darauffolgenden Schritt konnte die Untersuchung angeschlossen
werden, ob und wenn ja in welcher Weise Unternehmen als Hauptquelle
des Personenwirtschaftsverkehrs diesen Verkehr beeinflussen.

Als Datengrundlage dienen zwei in Deutschland durchgefihrte empiri-
sche Erhebungen. Zum einen die Studie zum ,Kraftfahrzeugverkehr
in Deutschland, KiD 2002” (Hebes 2011, S. 3) und zum anderen die
»Dienstleistungsverkehrsstudie, DLVS” (Hebes 2011, S. 3). Auf Grund-
lage der Erhebungen konnte mittels Clusteranalyse und multivarianter
Regressionsmodelle das Verkehrsverhalten und die Rolle der Unterneh-
men im Personenwirtschaftsverkehr bestimmt werden (Hebes 2011, S.
3f.).

Auf Basis einer vorangegangenen Literaturanalyse, die sowohl theore-
tische Arbeiten als auch regionale Studien bericksichtigt, konnten 13
Hypothesen generiert werden, die mit Hilfe der Datensdtze Uberprift
werden konnten. Die Hypothesen stitzen sich auf 13 Faktoren, die
Hebes (2011) aus der Literatur herausarbeitete, die er wiederum in
vier unternehmensbezogene Faktorengruppen unterteilt (Hebes 2011,
S. 89ff.). So konnte er interne Strukturfaktoren identifizieren, die den
Wirtschaftsabschnitt, die Unternehmensgréf3e, den Unternehmensstand-
ort und die Anzahl der Unternehmenseinheiten umfassen. Die zweite
Faktorengruppe sind die internen Prozessfaktoren. Diese umfassen
neben der Entscheidungsbefugnis und den Entscheidungskriterien der
Verkehrsmittelwahl auch interne Regelungen zur Nutzung der Firmen-
wagen sowie die innerbetriebliche Wegeplanung. Auch féllt der Einsatz
von betrieblichem Mobilitétsmanagement in die Kategorie der internen
Prozessfaktoren. Die Anzahl der Kunden und deren Standort zdhlen
nach Hebes (2011) zu den externen Strukturfaktoren, wéhrend externe
Prozessfaktoren beispielsweise die erbrachte Dienstleistung und die
Kommunikations- und Kooperationsformen mit den Kunden umfassen
(Hebes 2011, S. 891f.).

DarUber hinaus kommt Hebes (2011) Analyse der Datensétze zu dem
Ergebnis, dass die Tourenmuster, der im Personenwirtschaftsverkehr
erbrachten Fahrten, in vier unterschiedlichen Tagesgdnge unterschieden
werden kénnen und meist durch den Fahrtzweck, das Ziel der Fahrt, die
Anzahl der Fahrten, die Fahrleistung und die Branche des Unterneh-
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mens zu charakterisieren sind (Hebes 2011, S. 161, S. 214). Die unter-
nehmensbezogenen Faktoren sind mit ausschlaggebend dafir, welches

Tourenmuster ein Firmenfahrzeug aufweist, so dass innerbetriebliche

Verénderungen zu gdénzlich unterschiedlichen Verkehrsverhalten fGhren

kénnen.

Tabelle 8:

intern-operativ intern-strukturell

extern

Faktor

Wirtschaftsabschnitt
Unternehmensgréfe
Unternehmensstandort

Anzahl der Unternehmenseinheiten

Entscheidungsbefugnis
der Verkehrsmittelwahl

Entscheidungskriterien
der Verkehrsmittelwahl

Regelungen zur Nutzung
der Firmenwagen

innerbetriebliche Wegeplanung

Einsatz von betrieblichem
Mobilitdtsmanagement

Fahrtzweck

Ziel der Fahrt

Fahrtenanzahl
Fahrleistung
Tagesgang

Anzahl der Kunden

Kundenstandort

Bestimmungsfaktoren und Indikatoren in Hebes (2011)

Indikator

Zugehdrigkeit zu WZ-Abschnitt (WZ 2003)
Anzahl der Mitarbeiter (klassiert)
Regionsgrundtyp gemdf} BBR

Anzahl Betriebsstandorte in Deutschland
Person mit Entscheidungsbefugnis

Entscheidung aufgrund von Kosten, Zeit,
Richtlinien oder Sonstige

Regelungen

Einsatz von IKT

Anzahl der Beschéftigten fir die eine BahnCard be-
reitgestellt wird

Fahrtzweck

Eigener Betrieb, Fremder Betrieb unternehmensintern,
fremder Betrieb unternehmensextern

Anzahl der Fahrten

Fahrleistung

Fahrtenanteil innerhalb einer Stunde
Kundenanzahl

Anteil der regionalen (<50 km Entfernung) Kunden
an allen Kunden

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage von Hebes 2011
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3.2
Deutschland

Amtliche Statistiken zum Wirtschaftsverkehr in

Ein Grof3teil der Daten, die zur Erklérung des Verkehrsgeschehens in

Deutschland verfugbar sind, liefert die amtliche Statistik. Die statistischen

Amter des Bundes und der Lénder stellen hier den GroBteil des Daten-

angebotes. Sie liefern regelméBig aktualisierte Daten zum Guterkraft-

verkehr, Luftverkehr, dffentlichen Verkehr und zum Fahrzeugbestand. Die

Bundesanstalt for Straflenwesen (BASt) misst zusétzlich Verkehrsstérken

an einzelnen Strafenverkehrsabschnitten.

Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur stellt

sich gegenseitig ergéinzende Mobilitétserhebungen zur Verfiigung, um

das Verkehrsgeschehen in Deutschland zu erfassen (Bundesministerium

fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2019¢, 0.S.). Hierzu zéhlen die in

der nachstehenden Tabelle 9 aufgefihrten Statistiken. In selbiger Tabelle

sind die Datenbesténde hinsichtlich ihrer Abdeckung im Verkehrssystem

charakterisiert.

Tabelle 9:
des Verkehrssystems

Statistik

Deutsches Mobilitatspanel (MOP) —
Langsschnittstudie zum Mobilitéts-
verhalten der Bevalkerung

Mobilitét in Deutschland (MiD) —
Querschnittsstudie zum Mobilitéts-
verhalten der Bevélkerung

Amtliche Guterkraftverkehrsstatistik —
Guterverkehr der Lkw Gber 3,5 t Nutzlast
und der Sattelzugmaschinen

Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland
(KiD) — Mobilitétsstudie zu Einsatz und
Nutzung von Kraftfahrzeugen

Fahrleistungserhebung (FLE) — Erhebung
der Fahrzeugfahrleistung der deutschen
Kraftfahrzeuge

Straf3enverkehrszéhlung — Erhebung der
Verkehrsstérken auf Bundesautobahnen
und BundesstraBBen

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Ubersicht der amtlichen Statistiken und ihrer inhaltlichen Abdeckung

Abdeckung Verkehrssystem

Privatverkehr
» einschlieBlich Erhebung von Arbeitswegen
und Dienstwagen

Privatverkehr
» einschlieBlich regelmaBiger berufliche Wege
und Arbeitswege (berufsbedingte Mobilitét)

Wirtschaftsverkehr
» Guiterverkehr

Wirtschaftsverkehr
» Personenwirtschaftsverkehr und Giterverkehr
» Pkw und Lkw < 3,5t

Privat- und Wirtschaftsverkehr
» Daten zu Pkw gewerblicher Halter
» Daten zu Lkw gewerblicher Halter

Privat- und Wirtschaftsverkehr

» Differenzierung erfolgt (nur) nach Fahrzeugart,
keine verlassliche Identifikation des Personen-
wirtschaftsverkehrs moglich
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Die zuvor genannten Statistiken werden im Nachfolgenden genauer
vorgestellt, um den Datenstand zum Personenwirtschaftsverkehr néher
analysieren zu kénnen. Die in den Statistiken erhobenen Variablen
charakterisieren den Personenwirtschaftsverkehr und geben Aufschluss
Uber die relevanten und insofern als bestimmend einzuschétzenden
Faktoren.

3.2.1 Fahrleistungserhebung (FLE)

Die Fahrleistungserhebung (FLE) ist eine im Auftrag des Bundesministe-
riums fur Verkehr und digitale Infrastruktur durchgefihrte Erhebung der
Fahrleistung der deutschen Kraftfahrzeuge und der Gesamtfahrleistung
auf deutschen Straflen. Die FLE wurde 1990, 1993, 2002 und 2014
durchgefihrt. Die dabei gesammelten differenzierten Kennzahlen Gber
die zurickgelegte Wegstrecke der Fahrzeuge des motorisierten Stra3en-
verkehrs bilden eine wichtige Entscheidungshilfe fur die langfristige
Infrastrukturplanung in den Bereichen Verkehrsplanung und Umwelt.
DarUber hinaus dient die FLE der Unfallforschung (Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2019b, 0.S.).

Im Rahmen der FLE 2014 wurde an die zuféllig gewéhlten Halter von
Kfz aus dem beim Kraftfahrt-Bundesamt gefGhrten Zentralen Fahrzeug-
register postalische Fragebdgen versendet, mittels welcher eine zweima-
lige Tachostandabfrage durchgefihrt und Daten Uber den Fahrzeug-
einsatzzweck gesammelt wurden. Auf diesem Wege konnten hier
Informationen Gber rund 67.000 deutsche Fahrzeuge erhoben werden.
Um auch die Fahrleistung von ausléndischen Kfz in die Erhebung mit
aufzunehmen, erfolgten bundesweite Verkehrszéhlungen auf einer
definierten Stichprobe an Zahlstellen auf Autobahnen, Bundes-, Landes-,
Kreis- und Gemeindestrafen. An insgesamt 520 Zghlstellen wurden in
einem 24-Stunden-Zeitraum die Fahrzeuge erfasst und mittels Video-
technik auf das Nationalitétskennzeichen geprift (Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur 2019b).

Neben dem direkten Daten-Input der Ergebnisse der FLE in den Berei-
chen Verkehrsplanung, Unfallforschung und Verkehrsékologie, sind die
Ergebnisse auch elementare Richt- und Vergleichswerte for erhobene
Fahrzeugleistungen in den Mobilitétsstudien KiD, MiD und MOP. Somit
bildet die FLE einen wichtigen Baustein im System der Mobilitétserhebung
in Deutschland (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
2019b). Als Datengrundlage fur den gewerblichen Einsatz dienen die
folgenden Merkmale:

» Fahrleistung von Pkw gewerblicher Halter
» Lkw gewerblicher Halter
» Pkw gewerblicher Halter nach Antriebsarten
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3.2.2 Deutsches Mobilititspanel (MOP)

Das deutsche Mobilitétspanel ist eine Langsschnittstudie zum Mobilitéts-
verhalten der Bevélkerung im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr
und digitale Infrastruktur und misst das allgemeine Verkehrsverhalten von
Personen. Dabei stehen die zurickgelegten Wege, deren Anzahl, deren
Zweck, deren Tageszeit und die Auswahl des Verkehrsmittels im Fokus.
In représentativen Haushalten werden alle Personen ab 10 Jahren nach
ihren Wegen in einem Zeitraum von einer Woche befragt. Zudem erfolgt
die Untersuchung der Pkw-Nutzung der Haushalte in einem Zeitraum
von acht Wochen. Die Haushalte nehmen freiwillig an der Studie feil
und werden gebeten, dies in drei aufeinanderfolgenden Jahren zu tun.
Das MOP existiert seit 1994 und hat jghrlich rund 3.100 Teilnehmer aus
rund 1.850 Haushalten, die Gber 70.000 Wege berichten. Im Rahmen
der zusétzlichen Untersuchung der Pkw-Nutzung kénnen jahrlich Daten
Uber rund 1.600 Pkw erfasst werden (Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur 20194, 0.S.).

Wege, die direkt den Wirtschaftsverkehr betreffen werden nicht
erfasst. Dennoch werden in der Studie Arbeitswege und auch Dienst-
wagen erhoben. Im Jahr 2018 waren 7 % der Stichprobe, also 104
Fahrzeuge, Dienstwagen und gewerblich zugelassene Pkw (Ecke et al.
2019, S. 63). Unter Dienstwagen werden all jene Fahrzeuge im privaten
Haushalt verstanden, die vom Arbeitgeber zur Verfigung gestellt und
gewerblich zugelassen werden aber privat genutzt werden dirfen (Ecke
etal. 2019, S. 38).

3.2.3 Mobilitat in Deutschland (MiD)

Die Studie Mobilitét in Deutschland (MiD) gibt im Aufirag des Bundes-
ministeriums fr Verkehr und digitale Infrastruktur Aufschluss Uber die
bundesweite Alltagsmobilitét. Dabei werden Haushalte zu ihrem alltég-
lichen Verkehrsverhalten befragt. Bisher wurde die Studie in den Jahren
2002, 2008 und 2017 durchgefthrt. Es werden Uber den Zeitraum
eines Jahres reprdsentative Informationen zur Soziodemographie von
Personen und Haushalten und ihrem Alltagsverkehr erfasst. So werden
wichtige EinflussgréBen identifiziert und die Basis fur Verkehrsmodelle
geschaffen. Neben dem Erkenntnisinteresse in den Bereichen Verkehr-
splanung und -forschung liefert die MiD quantitative Informationen fir
konkrete politische Entscheidungen und dient als Ergénzung fur andere

Verkehrserhebungen (infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft
GmbH 2019, 0.S.).
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Die Erhebung der MiD 2017 erfolgte in zwei Phasen. In der ersten Phase
wurden Haushaltsbefragungen durchgefthrt, in denen ein Haushaltsmit-
glied stellvertretend Angaben Uber die Haushaltsmitglieder, die —gréfie
und die vorhandenen Verkehrsmittel tétigte. In der zweiten Erhebungs-
phase wurden die Haushaltsmitglieder in einem Personeninterview
nach ihren alltéglichen Wegen, jeweils hinsichtlich Zweck und Verkehr-
sart, befragt. Auf diesem Weg konnten in der MiD 2017 Daten von gut
316.000 Personen aus 156.000 Haushalten gesammelt werden. Neben
den Wegzwecken und der Verkehrsmittelwahl wurden auch Daten zu
neuen Mobilitétsformen wie Carsharing oder aktuellen Entwicklungen,
die die Digitalisierung mit sich bringt, wie Homeoffice und Onlineshop-
ping, erhoben (Nobis und Kuhnimhof 2018, 191f.).

Da es sich bei der MiD um eine Haushaltsbefragung handelt, bietet
sie nur eine sehr kleine Datengrundlage, die auch Informationen zum
Wirtschaftsverkehr oder im speziellen zum Personenwirtschaftsver-
kehr bereithalt. Die meisten der in der MiD ermittelten Wege, die dem
Wirtschaftsverkehr zukommen, wurden Gber ein separates Befragungs-
modul erfasst, welches die regelméaBigen beruflichen Wege erfragt.
Dieses richtet sich an spezielle Berufsgruppen wie Busfahrer oder
Vertreter. Aber auch unregelméBlige Wege wie Dienstreisen am Stichtag
wurden durch Wegeprotokolle mittels der Wegzweckkategorie ,dienst-
lich” erfasst. Der in der MID abgebildete Wirtschaftsverkehr setzt sich
demnach aus den separat erfassten regelméBigen beruflichen Wegen
und den dienstlichen Wegen aus dem Wegeprotokoll zusammen (Nobis
und Kuhnimhof 2018, S. 21).

In der Erhebung wird unter anderem nach dem Arbeitsweg und den
sich hieraus ergebenen Pendelwegen gefragt. So kommt die Studie zu
dem Ergebnis, dass knapp die Hélfte der Pkw-Fahrleistung im Zuge des
Arbeitspendelns oder im Rahmen von dienstlichen Aktivitéten erbracht
wird. Zudem fallt werktags zwei Drittel der Gesamtverkehrsleistung von
Berufstatigen auf die berufsbedingte Mobilitat. Davon findet die Hélfte
der Wege im Rahmen der Berufsausibung statt, wovon wiederum die
Halfte regelméfiige Wege in Ausibung des Berufes wie beispielsweise
bei Pflegediensten darstellen (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 103).

Die MiD kommt darUber hinaus zu der Erkenntnis, dass von den
insgesamt 46 Millionen Bestands-Pkw, 5 Millionen auf gewerbliche
Halter zugelassen sind, wie viele der Dienstwagen auch privat genutzt
werden, ist nicht bekannt (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 33).
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3.2.4 Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland (KID)

Die KiD ist eine bundesweite Befragung von Kfz-Haltern Gber Einsatz
und Nutzung von Kraftfahrzeugen im Auftrag des Bundesministeriums
for Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS). Die Erhebung hat
bisher zweimal stattgefunden, erstmalig im Jahr 2002 und wurde im
Jahr 2010 wiederholt. Die KiD 2010 orientiert sich zwecks Vergleichbar-
keit sowohl methodisch als auch organisatorisch weitestgehend an der
Vorgéngererhebung KiD 2002. Erhoben und dokumentiert werden in
der KiD mikroskopische Daten Uber die Fahrzeugnutzung, mit dem Ziel,
die Erkenntnisse Uber Einsatz und Nutzung der in Deutschland zugelas-
senen Kraftfahrzeuge zu gewinnen. Auch soll die Erhebung die bisherige
Datenbasis fur wissenschaftliche Untersuchungen und Infrastrukturpla-
nungen aktualisieren.

Sie ist das komplementdre Erhebungsinstrument zur Giterkraftver-
kehrsstatistik und behandelt schwerpunktméflig den Wirtschaftsver-
kehr, sprich die Pkw gewerblicher Halter und Lkw bis einschlieBlich 3,5
t Nutzlast, die in Deutschland angemeldet und zugelassen sind. Dabei
werden zum Wirtschaftsverkehr alle Fahrten gezdhlt, die in Ausibung
dienstlich/geschéftlicher Zwecke erfolgen. Bei der Studie handelt es
sich um eine schriftlich-postalische Stichtagsbefragung mit einer Erinne-
rungsaktion. Die Stichprobe der Kroftfahrzeuge wurde aus dem beim
Kraftfahrt-Bundesamt gefihrten Zentralen Fahrzeugregister gezogen
(Wermuth et al. 2012a, 25f.).

Der Datensatz umfasst eine Nettostichprobe von fast 52.000 Fahrzeu-
gen und ungefdhr 120.000 Fahrten. Er besteht dabei auflerdem aus
Uber 100 Variablen und bietet so die Méglichkeit, Fahrten und Touren
(bspw. eines Wirtschaftszweiges) nach ausgewdhlten Charakteristika
darzustellen (Seidel et al. 2013, S. 112).

Die Merkmale zur Beschreibung des Wirtschaftsverkehrs lassen sich
in drei Gruppen unterteilen: Merkmale des Fahrzeuges, Merkmale des
Halters und Merkmale der Nutzer. Erklért werden kann das beschrie-
bene Verkehrsverhalten mit Hilfe der Merkmale des Fahrzeugeinsatzes,
ndmlich dem Fahrzeug-Tag und der Fahrt (Wermuth et al. 2001, S. 46).
Diese geben die Modalitéten der realisierten Verkehrsteilnahme wieder.
So werden beispielsweise in der Auswertungsebene Halter die gewerb-
lichen Fahrzeughalter nach den Strukturmerkmalen Wirtschaftszweig,
Anzahl der Beschéftigte, Fuhrparkgréfie und Kreistyp des Betriebsstand-
orts klassifiziert (Wermuth et al. 2001, S. 61). Diese und die weiteren
Auswertungsebenen sind in Tabelle 10 aufgefUhrt (Wermuth et al. 2001,
61 ff.).
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Tabelle 10: Auswertungsebenen und Strukturmerkmale der

KID-Studie

Auswertungsebene  Strukturmerkmale

Halter/ Nutzer »
4
4
4
Fahrzeug 4
4
4
4
4
4
Fahrzeugeinsatz — Fahrt b
4
4
4
4
4

Fahrzeugeinsatz —
Fahrzeug-Tag

4
4
4
4
4
4
4
4
4

Wirtschaftszweig/
Branchenzugehérigkeit
Anzahl der Beschéftigten
Fuhrparkgréfe

Kreistyp des Betriebsstandorts

Kreistyp

Leasingfahrzeug (ja/nein)
Miet-/Leihfahrzeug (ja/nein)
Taxi/Funkmietwagen (ja/nein)
Antriebsart

Wirtschaftszweig des Halters

Einsatz am Stichtag (ja/nein)
Anzahl Fahrten am Stichtag
Anzahl Touren am Stichtag
Mittlere tégliche Fahrtenanzahl
Mittlere tagliche Fahrleistung
Mittlere tagliche
Verkehrsbeteiligungsdauer

Fahrtzweck

Art der Ladung
Bruttogewicht der Ladung
Uberwiegende Giterart
Anzahl der Fahrzeuginsassen
Art der Quelle

Art des Ziels

Abfahrtszeit; Ankunftszeit
Fahrtdauver; Fahrtweite

Quelle: Eigene Darstellung nach Wermuth et al. 2001, 6111.

Merkmale des Halters

Wermuth et al. (2001) argumentieren, dass die Einsatzmerkmale eines

Fahrzeugs im starken Mafle vom Wirtschaftszweig des Hauptnutzers

abhéngig sind, was die Abfrage des Wirtschaftszweiges des Hauptnut-
zer notwendig macht (Wermuth et al. 2001, S. 108). Die Auswertung
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macht beispielsweise deutlich, dass verkehrsaffine Wirtschaftszweige,
wie Verkehr und Lagerei, existieren, bei denen die Fahrtenanzahl pro
Fahrzeug und Tag wesentlich héher ist, als die des Durchschnitts (Wermuth
et al. 2012a, S. 322). So kann aus der Erhebung des Wirtschaftszwei-
ges abgeleitet werden, welches die am stérksten vertretenen Wirtschafts-
zweige im gewerblichen Verkehr sind, um so vom Wirtschaftszweig eines
Unternehmens auf dessen verkehrliche Aktivitét schlieBen zu kénnen.
DarUber hinaus wird die Einteilung nach Wirtschaftszweigen fur die
statistische Ausweisung des Wirtschaftsverkehrs sowie fir viele verkehr-
splanerische Zwecke herangezogen (Wermuth et al. 2012a, 288f.).

Die Anzahl der Beschéftigten und der Kraftfahrzeuge am Standort ist
eine wesentliche StrukturgréBe zur Beschreibung des Betriebes (Wermuth
et al. 2012aq, S. 219).

Merkmale des Fahrzeugs

Die Erfassung der Fahrzeugmerkmale dient in erster Linie dazu, Erkennt-
nisse darUber gewinnen zu kénnen, mit welchen Fahrzeugarten der
Wirtschaftsverkehr abgewickelt wird (Wermuth et al. 2012b, S. 28).
Mittels dieser Erkenntnisse kénnen Aussagen dariber getroffen werden,
welche Bedeutung einzelne Fahrzeugarten im Wertschépfungsprozess
der Wirtschaft haben. So zeigt beispielsweise die Untersuchung des
gesamien Kfz-Fahrtenauftkommens im Wirtschaftsverkehr, dass 59,9
Prozent aller Kfz-Fahrten mit dem Pkw erbracht werden. Allerdings
hdngen die auf die einzelnen Fahrzeugarten entfallenden Fahrleistun-
gen, neben dem jeweiligen Fahrtenaufkommen, auch von der mittleren
Fahrtenlange ab, doch auch hier dominiert der Pkw (Wermuth et al.
2012a, 440f.).

Fahrzeugeinsatz

Die Fahrtenhaufigkeit, sprich die Anzahl der getétigten Fahrten pro Tag,
ist eine elementare Kenngréfie zur Charakterisierung des Fahrzeugein-
satzes. Die Anzahl der Fahrten ist fir die Verkehrsplanung von entschei-
dender Bedeutung. Insbesondere im Bereich der Verkehrsnachfragemo-
dellierung dient sie fir Prognosen zukinftiger StraBenbelastungen und
Umweltwirkungen des Kraftfahrzeugverkehrs (Wermuth et al. 2012aq, S.
322).

Neben der Adresse des Ausgangspunkies und der Zieladresse spielt die
Charakterisierung dieser Orte fur die Verkehrsplanung eine wesentliche
Rolle. Erst mit der Art des Ausgangspunkts und der Zielart ist es méglich,
die verkehrlichen Wirkungen von wirtschaftsstrukturellen Veréanderungen
zu analysieren (Wermuth et al. 2012a, 3871f.).
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Ebenso spielen Ausgangs- und Zielpunkt zur Bestimmung der Fahrt-
weite eine wesentliche Rolle, da sie ein wichtiges Merkmal zur Bestim-
mung verschiedener verkehrlicher Kenngréf3en zur Beschreibung des
Wirtschaftsverkehrs und der einzelnen Teilbereiche darstellt (Wermuth et
al. 2001, S. 140). Die Fahrtweite kennzeichnet die Lénge der zuriick-
gelegten Strecken zwischen zwei aufeinander folgenden Zielen. Die
Angaben zu den Quell- und Zieladressen sind fur eine Vielzahl von
Detailauswertungen notwendig, da sie genauere Daten zur Bildung und
Kalibrierung von Wirtschaftsverkehrsmodellen liefern kénnen (Wermuth
et al. 2001, S. 142). Zum einen wird damit die rdumliche Entfernung
von Quelle und Ziel charakterisiert, zum anderen ist die Fahrtweite eine
BezugsgréBe, mit deren Hilfe sich wiederum andere, zur Beschreibung
des Verkehrs charakteristische Kenngréfien berechnen lassen (Wermuth
etal. 2001, S. 122). Mit Hilfe der Fahrtweite und der Kombination anderer
Fahrzeugmerkmale kénnen beispielsweise Aussagen zur Nutzungsinten-
sitét einzelner Fahrzeuggruppen und Branchen getroffen werden.

Durch die Kombination von Ausgangs- und Zieladresse sind Fahrt-
ketten abbildbar. So kann der Einsatz von bestimmten Fahrzeuggrup-
pen beispielsweise in Abhéngigkeit vom Wirtschaftszweig beschrieben
werden (Wermuth et al. 2001, S. 134).

Angaben zur Uhrzeit einer Fahrt ermdglichen Aussagen Uber die
Fahrtdauer. Diese KenngréBBen beschreiben im Wesentlichen die zeitli-
che Nutzung der Strafleninfrastruktur durch das Fahrzeug. So sind
zusatzlich Aussagen Uber die tageszeitliche Verteilung der einzelnen
Fahrten méglich. Die Fahrtdauer wird von den auf der Fahrt benutzten
Streckenabschnitten, beispielsweise durch die StraBenkategorie oder die
Verkehrsstéirke und den damit verbundenen Verkehrsfluss, determiniert
und steht in einer Abhéngigkeit zur Fahrtweite (Wermuth et al. 20120,
S. 398).

FUr die Analyse der Fahrzeugnutzung ist der Fahrtzweck von Bedeu-
tung. Hierbei muss unterschieden werden, ob der Weg selbst die dienst-
lich/geschéftliche Erledigung darstellt, oder ob diese erst am Zielort
durchgefthrt wird. Eine klare Abgrenzung der Fahrtzwecke untereinan-
der macht eine Auswertung und Beschreibung des Wirtschaftsverkehrs
differenziert nach Guterverkehr und Personenwirtschaftsverkehr sowie
branchenibergreifende Vergleiche méglich (Wermuth et al. 2001, 25f.).
Die Form der Ladung ist ein wesentliches Merkmal im Guterverkehr und
gewinnt nach Wermuth et al. (2001, S. 127) gegeniber dem Merkmal der
transportierten Guterart immer mehr an Bedeutung. Bei der Erhebung
wird nicht nur die Form der Ladung erfragt, sondern auch das Brutto-
gewicht der Ladung auf einer Fahrt, das fir die Bestimmung der Verkehrs-
leistungskenngréfie Tonnenkilometer notwendig ist (Wermuth et al. 2001,
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S. 130). Ebenso lasst sich die verkehrliche Kenngréf3e Personenkilometer
durch die Erfassung der Anzahl der Personen im Fahrzeug sowie der
Fahrzeugbesetzungsgrad ermitteln (Wermuth et al. 2012aq, S. 357).

Auf der Grundlage der Erhebungen zum Fahrzeugeinsatz |&sst
sich die Kenngréfle ,Anteil mobiler Kfz pro Tag” ermitteln, mit dieser
beispielsweise der johresdurchschnittliche Anteil mobiler Fahrzeuge an
der Kfz-Grundgesamtheit statistisch geschétzt werden kann. Ebenso gibt
die Kenngréfie dariber Aufschluss, welchen Einfluss die Wochentage
auf das Mobilitétsverhalten von Unternehmen haben (Wermuth et al.
2012q, S. 311).

Grundsétzlich stellen Wermuth et al. (2001) fest, dass es einen Zusam-
menhang zwischen der Art der wirtschaftlichen Téatigkeit, der Entfer-
nung zum Ort ihrer Ausibung und der Art des fur die Ortsverdnderung
benutzten Kraftfahrzeuges gibt, was die beschriebene Dreigliedrigkeit
der Merkmalsklassifikationen (Fahrzeug, Halter, Nutzer) aufgreift und
ihre Bedeutung unterstreicht (Wermuth et al. 2012aq, S. 442).

Neben den genannten Merkmalen werden auch Daten zu Pkw priva-
ter Halter und Lkw mit mehr als 3,5 t Nutzlast erfasst. Diese dienen aller-
dings eher als eine Art Schnittstelle zur Guterverkehrsstatistik und zur
MiD (Mobilitat in Deutschland) und lassen daher nur wenig belastbaren
Aussagen zu.

Unzureichend ist die KiD auch dahingehend, dass sie zum einen nur
wenige Fahrermerkmale erfragt und diese zum anderen auch nur vom
ersten Fahrer am Stichtag sind. Wenn ein Fahrerwechsel innerhalb des
Stichtages statifindet, bleiben die Personenmerkmale des nachfolgen-
den Fahrers unbekannt. Zudem kénnen die Datensétze eines Fahrzeu-
ges aus datenschutzrechtlichen Grinden nicht dem in der KID zusétzlich
enthaltenem Geodatensatz zugeordnet werden.

Fraglich ist darUber hinaus die Daten auf Grundlage des Merkmals
der Wirtschaftszweigsystematik des Zentralen Fahrzeugregisters (ZFZR)
zu erfassen, da diese Zuordnung oft nicht mit der Selbsteinschatzung der
Fahrzeughalter Gbereinstimmt. Ahnliche Differenzen existieren beispiels-
weise auch bei der Zuordnung des Fahrtzwecks ,Personentransport”,
sodass hier eine Korrektur notwendig ist (Wermuth et al. 2012a, S. 101).

Auf Grund dieser und weiterer Herausforderungen in der Datener-
fassung hat die KiD eine mehrstufige Plausibilitétsprifung implementiert
(Wermuth et al. 2012a, 921.).

DarUber hinaus wurde in beiden Erhebungen in den Jahren 2002 und
2010 mit Gber 50.000 der insgesamt rund 50 Millionen Fahrzeuge nur
das fur eine Représentativbefragung erforderliche statistische Mindest-
maB erfasst und die Erhebung basiert auf einer geschichteten Hochrech-
nung.
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3.2.5 Die Giterkraftverkehrsstatistik

Die Guterkraftverkehrsstatistik ist ein weiterer Teil der amitlichen
Verkehrsstatistik und deckt den Guiterverkehr mit Lkw Ober 3,5 t und
Sattelzugmaschinen ab. Dieses Verkehrssegment ist sowohl verkehr-
lich als auch wirtschaftlich und &kologisch eines der bedeutendsten im
Hinblick auf einen zukunftsfahigen Wirtschaftsverkehr, der Einsatz der
Fahrzeuge im Personenwirtschaftsverkehr kann allerdings nicht genau
bestimmt werden. Die Guterkraftverkehrsstatistik ist eine Leistungssta-
tistik Uber den Gitertransport, der oben beschriebenen Fahrzeuge und
mit den von diesen Fahrzeugen gezogenen Anhéngern und Sattelauflie-
gern, die im zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) beim KBA enthalten sind
(Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2018, o.S.).
Die Rechtsgrundlage bilden das Verkehrsstatistikgesetz (VerkStatG) und
die Verordnung (EU) 70 / 2012.

Neben den mit deutschen Lastkraftfahrzeugen durchgefthrten
Ladungs- und Leerfahrten erfasst die Guterkraftverkehrsstatistik auch
die dabei transportierten Guter. Es werden Halter und Fahrer der zuféllig
ausgewdhlten Fahrzeuge zu Fahrzeugeinsatz und der Fahrzeugnutzung
befragt. Die ausgewdhlten Halter und Fahrer unterliegen dabei einer
Auskunfispflicht (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruk-
tur 2018, 0.5.).

Konkret erfasste Fahrzeugmerkmale sind unter anderem das Alter des
Kraftfahrzeuges, das zuléssige Gesamtigewicht und die Nutzlast sowie
Motorleistung und Anzahl der Achsen. Dariber hinaus werden zudem
Fahrtenmerkmale erhoben. Dabei handelt es sich beispielsweise um die
Verkehrsart, die Art des transportierten Gutes, das Gewicht des Gutes
und den Ort der Be- bzw. Entladestelle. Keine Beriicksichtigung finden
im Ausland zugelassene Lkw sowie Nutzfahrzeuge mit Behérdenkenn-
zeichen. Zudem sind all jene Fahrzeuge ausgeklammert, die offensicht-
lich nicht fir den Gutertransport bestimmt sind (Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur 2018, 0.S.).

Die Guterkraftverkehrsstatistik liefert die Grundlage zur Berechnung
kontinuierlicher Kennwerte und erméglicht die Identifizierung von Entwick-
lungen, sodass Trends frihzeitig erkannt werden kénnen. Kennwerte,
die sowohl in einem monatlichen als auch jéhrlichen Rhythmus erfasst
werden, sind beispielsweise die Anzahl der Last- und Leerfahrten, die
Summe der Last- und Leerkilometer sowie die Gitertransportleistung.
Dartber hinaus stellt das Kraftfahrtbundesamt differenzierte, auf der
Guterverkehrsstatistik basierende, Auswertungen zu Verkehrsaufkom-
men, Verkehrsverflechtungen, Inlandsverkehr und Guterbeférderung
bereit (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2018,
o.3S.).
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Aber auch die Guterkraftverkehrsstatistik weist Defizite auf. Fieltsch et al.
(2018) arbeiten in ihrer Studie zur Auswirkung der Fahrzeugzuladungs-
kapazitdten im Rahmen der Beratung zur Mobilitéts- und Kraftstoff-
strategie des Bundes heraus, dass eine Erweiterung der Statistik um
volumenbasierte Informationen dringend notwendig ist, da zumeist das
Ladevolumen der Guterkraftffahrzeuge einen limitierenden Faktor bei
der Auslastung von Fahrzeugzuladungskapazitéten darstellt, und die for
Optimierung wichtigen Informationen in der derzeitigen Statistik nicht
zur Verfigung stehen. Eine Erweiterung wirde zu einer detaillierteren
und ganzheitlicheren Abbildung beitragen.

3.2.6 StraBenverkehrszdhlungen

Straf3enverkehrszéhlungen dienen der Erhebung von Daten Gber die
Verkehrsstérke auf deutschen StraBen, also der Anzahl der Kraftfahrzeuge
je Zeiteinheit (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
2019c, 0.S.). Die Zéhlungen erstrecken sich sowohl auf Bundesautobah-
nen und BundesstraBBen als auch auf Landes-, Staats- und Kreisstra3en.
Neben manuellen Zé&hlungen werden automatisierte Zéhlstellen einge-
setzt. Wéhrend die automatisierten Zahlstellen permanent im Einsatz
sind, findet die manuelle StraBenverkehrszahlung im Finfiahres-Tur-
nus statt. Alle fonf Jahre wird an zwei Wochen, die um einige Monate
versetzt sind und auflerhalb der Ferien liegen, die manuelle Z&hlung
durchgefuhrt und durch eine weitere Erhebungswoche innerhalb der
Ferien ergdnzt (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur, Referat StB 11 2014, S. 5). Die gesammelten Daten werden fur die
Berechnung der Jahresfahrleistungen und der durchschnittlichen tégli-
chen Verkehrsstérken benétigt. Sie bilden eine Grundlage fur verkehr-
splanerische, verkehrstechnische und bautechnische Entscheidungen.
Bei den Zahlungen wird zwischen sieben Fahrzeugarten unterschieden.
Diese sind unterteilt in die zwei Gruppen Leichtverkehr und Schwerver-
kehr. Die Definitionen der verschiedenen Fahrzeugarten sind der Tabelle
11 zu entnehmen. Zurzeit existieren 718 automatische Zéhlstellen auf
Bundesautobahnen und 774 auf Bundesstraf3en (Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur 2019¢, 0.S.). Der Anteil der automa-
tischen Zahlstellen an Landes-, Staats- und Kreisstraf3en ist wesentlich
geringer. Ein Grofdteil der automatischen Zéahlstellen ist in der Lage, Pkw
und Lkw ohne Anhénger von Pkw und Lkw mit Anhénger zu differen-
zieren. Somit ergeben sich fir diese Zghlstellen neun Fahrzeugarten.
Ein geringer Anteil der Zghlstellen besitzt wiederum keine differenzierte
Erfassung und unterschiedet nur in Pkw und Lkw (Kathmann et al. 2009,

S. 16).
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Tabelle 11:  Definition der Fahrzeugarten bei StraBenverkehrszéhlungen

1 Fahrrader (optional)
2 Motorisierte Zweiréder

Personenkraftwagen einschl. Krankenwagen, Wohnmobile, Pkw mit Anhénger,
Kleinomnibusse bis 9 Sitzplatze

Lieferwagen: Lkw bis 3,5 1 zGG (auch mit Anhénger)
Kraftomnibusse mit mindestens 10 Sitzplétzen

6 SV Lkw Uber 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht ohne Anhdnger einschl. Zugmaschinen
und Spezialfahrzeuge

7 Lastzige: Lkw Gber 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht mit Anhdnger, Sattelkraftfahrzeuge

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur,

Referat StB 11 2014, S. 8

Die offentlich zugdnglichen Ergebnisse der StraBenverkehrszéhlung
umfassen die Straflenbezeichnung, das Bundesland, die Zéhlstellen-
nummer, die Richtung, die Anzahl der erfassten Fahrzeugarten, die
durchschnittliche tégliche Verkehrsstérke in Kfz pro Tag und den Anteil
des Schwerverkehrs in Prozent.

3.3  Ausgewdhlte Verkehrsmodelle

Waéhrend Erhebungen zumeist nur Aussagen Uber einen momentanen
Zustand oder Verdnderungen im Laufe der Zeit zulassen, kénnen mit
Hilfe von Modellen auch Aussagen Uber zukinftige Zeitpunkte getroffen
werden.

Im Folgenden werden die in Tabelle 12 aufgefthrten Modelle der
Wirtschaftsverkehrsmodellierung néher betrachtet. Im Grundsatz werden
for die Verkehrsmodellierung Struktur- und Verhaltensdaten benétigt.
Nicht selten bzw. im Idealfall sind dies Daten, die im Rahmen &ffentlich
zugdnglicher Statistiken erhoben werden. Mit Hilfe dieser lésst sich dann
fur einen speziellen rédumlichen Kontext ein zu erwartendes Verhalten
der modellierten Akteure voraussagen. Die in den Modellen genutzten
Eingangsdaten sind hierbei als Treiber des Wirtschaftsverkehrssystems
zu verstehen. Die in den Modellen genannten Struktur- und Verhaltens-
daten werden im Folgenden herauszuarbeiten, um hieraus im Anschluss
Bestimmungsfaktoren ableiten zu kénnen.
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Tabelle 12:  Ubersicht ausgewdhlter Verkehrsmodelle

Modell Literaturquelle
WIVER (Wirtschaftsverkehrsmodell) Sonntag et al. (1996)

VISEVA-W (Verkehr in Stédten und Regionen Erzeugung Friedrich et al. (1997)
Verteilung Aufteilung-Wirtschaftsverkehr)

Calgary-Modell Hunt et al. (2004)
KWM (kleinrdumiges Wirtschaftsverkehrsmodell) JanBen et al. (2005)
Freturb Routhier et al. (2007)
Weitere Modellansétze Gliebe et al. (2018);

Reiffer et al. (2018);
Ferguson et al. (2012);
Joubert et al. (2010);
Machledt-Michael (2000)

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der angefihrten Literaturquellen

3.3.1 Freturb

Freturb ist ein kleinrdumiges Fahrzeugstrommodell, das 1993 von
Routhier und Toilier (2007) im Auftrag des franzésischen Transportmi-
nisteriums entwickelt wurde. Das Model umfasst drei Module, das ,,pick-
up and delivery module”, das ,town management module” und das
Jpurchasing trips module” (Routhier und Toilier 2007, S. 2). Wéahrend
sich die letzten beiden Module mit innerstddtischen Verkehren zur
Mdllentsorgung und Instandhaltung sowie mit privaten Einkaufsfahrten
beschéftigen, betrachtet das ,pick-up and delivery module” den Guter-
wirtschaftsverkehr (Routhier und Toilier 2007, S. 2). Die Bezugsgréfien
der Modellierung des Guterwirtschaftsverkehrs sind dabei Betriebe,
deren spezifische Empfangs- und Versandfahrtenaufkommen sowie die
Touren der diese Betriebe an- und abfahrenden Fahrzeuge (Leerkamp et
al. 2013, S. 51). Als Datengrundlage dienen im Wesentlichen Umfragen,
die Ende der 1990er Jahre in drei franzésischen Stadten durchgefihrt
wurden (Routhier und Toilier 2007, S. 4). Dabei wurden 4.500 Betriebe
nach den in Abbildung 1 aufgefihrten Merkmalen befragt (Routhier und
Toilier 2007, S. 4).
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Abbildung 1: Erhobene Merkmale der Betriebe beim Modell Freturb

Branche Standort/ Anzahl Wéchentliches Fahrtenaufkommen
Adresse Mitarbeiter am Warenein- und -ausgang
|
| | | |
Verpackung, Organisator Art des Fahrzeugs Art der Tour
Gewicht, Volumen
Nutzfahrzeuge .
Versender bis 3.5 t 2GG Direktfahrt
— FrachtfGhrer — starre Lastwagen Rundtour
— Dienstleister — Sattelzugmaschinen

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von Routhier und Toilier 2007, S. 4

Neben den Betrieben wurden 2.200 Fahrer zu ihrem Unternehmen,
dem gefahrenen Fahrzeug, ihren Stopps entlang ihrer Routen und ihrem
Zeitplan befragt (Routhier und Toilier 2007, S. 4). Durch diese Erhebun-
gen konnten Verhaltensdaten gewonnen werden, die dem Verkehrsmo-
dell als Eingangsdaten dienen. Zusétzlich zu den Befragungen werden
mit Hilfe des franzésischen Unternehmensregisters ,Sirene” Struktur-
daten gesammelt. Die Strukturdaten und die betriebsbezogenen Verhal-
tensdaten sind in Tabelle 13 dargestellt (Leerkamp et al. 2013, 51f.).

Tabelle 13: Struktur- und Verhaltensdaten im Modell Freturb

Strukturdaten Verhaltensdaten

» Anzahl der Betriebe (nach Branche, Art, » Sendungsautkommen
Beschdaftigtengrofienklasse) (Anzahl empfangener/ versendeter Sendungen

» Einwohner (absolut) ie Woche nach Sendungstyp: Verpackung,

» Beschaftigte (absolut) Sendungsgréfie, Sendungsfrequenz)

» Pkw-Verfigbarkeit (nach Haushalt) » Fahrtenautkommen (nach Fahrzeugart)

» Geografische Daten (Lage, Stadtradius, » Fahrtenautkommen des privaten Giterverkehrs
Flachendichten) » Fahrtweiten (Direktfahrten, Start-Endfahrten,

Verbindungsfahrten)
» Parkdauerverteilung
» Tagesgang (Spitzenstunde)

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach Routhier und Toilier 2007
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Freturb differenziert zwischen 45 Quell- und Zielbranchen sowie 116
verhaltenshomogenen Gruppen von Betrieben (Routhier und Toilier
2007, S. 6). Das Modell umfasst funf Stufen, wobei die funfte Stufe ledig-
lich die Treibstoffverbréuche und Umwelteinflisse der Fahrtenaufkom-
men berechnet. In der ersten Stufe, der Verkehrserzeugung, wird die
Anzahl wéchentlicher Quell- und Zielfahrten fir alle Betriebe generiert.
Im Anschluss wird diese Anzahl auf drei Fahrzeugarten (Nutzfahr-
zeuge mit bis zu 3,5 t zGG., starre Lastwagen, Sattelzugmaschinen)
und so die Anzahl und Héufigkeit der Fahrten je Fahrzeug, Transpor-
torganisation und der Routenart ermittelt. Mittels der Fahrtweiten und
Parkdauerverteilung wird darauf aufbauend die gesamte Fahrleistung
der Verkehrszellen und die Summe aller Parkdauern berechnet. Nun
kann die Verkehrsverteilung ermittelt werden. Durch die Differenzierung
von vier Straflenkategorien und unterschiedlichen Fahrgeschwindigkei-
ten ergeben sich Quelle-Ziel-Relationen, an denen das kirzeste-Wege
Verfahren angewendet wird (Leerkamp et al. 2013, 53f.).

3.3.2 Wirtschaftsverkehrsmodell

Das Wirtschaftsverkehrsmodell (WIVER) von Sonntag et al. (1996) zielt
darauf ab, den StraBenwirtschaftsverkehr (Giter- und Personenwirt-
schaftsverkehr) fur Planungsfélle berechnen zu kénnen und den verkehr-
lichen Wirkungsgrad von MaBBnahmen zur Beeinflussung des Wirtschafts-
verkehrs in Stddten und Ballungsgebieten beurteilen zu kénnen. Das
Modell WIVER berechnet Verkehrsautkommen, Verkehrsverteilung
und Strukturbeziehungen von Wirtschaftsgruppen untereinander. Es ist
speziell als verhaltensorientiertes Simulationsmodell erarbeitet worden,
um die komplexen Fahrtenketten, die im Wirtschaftsverkehr auftre-
ten kénnen, zu bericksichtigen (Sonntag et al. 1996, S. 17). In ihrem
Modell, ein Fahrzeugstrommodell, unterscheiden Sonntag et al. (1996)
zwischen vier Fahrzeugarten:

» Pkw,

» Lkw mit zuléssigem Gesamtgewicht bis 2,81,
» Lkw zwischen 2,8t und 7,5t zGG und

» Lkw Gber 7,5t zGG.
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Die Fahrten von Lkw Uber 2,8t zuléssigem Gesamtgewicht werden im
Modell dem Guterwirtschaftsverkehr zugerechnet. Der Personenwirt-
schaftsverkehr und der Serviceverkehr (Fahrten der Polizei, Straf3enreini-
gung und Post) mit Lkw unter 2,8 t zul. GG werden zum Gewerbeverkehr
zusammengefasst.

Die Eingangsdaten des Modells sind zum einen Verhaltensdaten der
Wirtschaftsgruppen und zum anderen Strukturdaten des Wirtschaftsrau-
mes. Wdhrend fir letzteres auf bereits bestehende Datenbanken zuriick-
gegriffen werden konnte, wurde for die Verhaltensdaten eine empirische
Datenbasis mittels telefonischer und schriftlicher Befragung generiert.
Hierbei handelt es sich um eine Grundgesamtheit von ca. 1.500 befrag-
ten Betrieben in Hamburg und ca. 3.700 befragten Betrieben in Berlin
und Brandenburg (Sonntag et al. 1996, S. 31). Die Struktur- und Verhal-
tensdaten sind in Tabelle 14 dargestellt.

Tabelle 14: Struktur- und Verhaltensdaten im Modell WIVER

Strukturdaten Verhaltensdaten

» Anzahl Beschéftigte nach Wirtschaftsgruppe  » Anteil der fahraktiven Beschéftigten
» Einwohneranzahl nach Wirtschaftsgruppe
» Betriebe nach Wirtschaftsgruppen » Anzahl der Fahrten fahraktiver Beschéftigter
» Singulére Verkehrserzeuger (Bahnhéfe, Anteil des Transportzwecks nach Sektor und
Flughafen, Hafen und Speditionsstandorte) Fahrzeugtyp
» Fahrtenautkommen (Anzahl der Touren und
Ziele [Stopps] je Tour)
» Fahrtzweck (nach Zielbranchen und
Fahrzeugtyp)
» Grad der Toureneffizienz
» Tagesgang (Start-, Ziel- und
Verbindungstahrten)
» Fahrtweiten

v

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach Sonntag et al. 1996

Die Simulation erfolgt anhand eines aus dem Personenverkehr
bekannten Vier-Stufen-Modells. In einem ersten Schritt wird das Gesamt-
verkehrsaufkommen berechnet sowie die Strukturbeziehungen der
Wirtschaftsgruppen untereinander bestimmt. Hierzu werden Touren-
anzahl, Zielpunktanzahl und Fahrtzweck fir jede Wirtschaftsgruppe,
jeden Kraftfahrzeugtyp und jede Verkehrszelle aus empirisch ermittel-
ten Verhaltensverteilungen abgeleitet. Auf der zweiten Stufe erfolgt eine
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verkehrszellengenaue Berechnung des Verkehrsauftkommens mit Hilfe
eines klassischen Potentialansatzes. Die Grundlage zur Berechnung
des Potentialparameters bilden die Anzahl der Zielgelegenheiten und
die Distanz zwischen Erzeuger- und Empféngerzelle auf einer Tour. Die
Verkehrserzeuger sind nach méglichst &hnlichen Verhaltensmustern in
Gruppen zusammengefasst. Um branchentypisches Verhalten darstellen
zu kénnen, werden alle Verkehrserzeuger in zehn Quellbranchen und
die angefahrenen Ziele in sieben Zielbranchen eingeteilt.

In einem darauffolgenden Schritt wird die Verknipfung der Fahrten-
ketten zu Touren simuliert, indem die Zielpunkte kombiniert werden. Auf
einer letzten Stufe werden das zuvor berechnete Verkehrsautkommen
und die Verkehrsverteilung den jeweiligen Tagesperioden angepasst
(Sonntag et al. 1996, 23f.).

Im Anschluss an die Modellgenerierung wurden von Sonntag et al.
(1996) die Wirkungen mehrerer Mafinahmen auf den Wirtschaftsverkehr
ermittelt. So kénnte beispielsweise im motorisierten Individualverkehr ein
erheblicher Teil des Personenwirtschaftsverkehrs auf éffentliche Verkehrs-
mittel verlagert werden. Dies kann unter anderem durch die Bereitstel-
lung preiswerter Firmentickets oder durch Hoteltickets fir Geschéftsrei-
sende geschehen. Dabei wurde festgestellt, dass im Innenstadtbereich
mehr Fahrten substituiert werden kénnen als in den Randbezirken und
eine Realisierung der Substitution durch den &ffentlichen Verkehr mit
einer wachsenden Anzahl von Zielen immer unginstiger wird. Eine
weitere Méglichkeit der Fahrtenreduzierung besteht in der Substitution
von Pkw-Fahrten durch Fahrradkuriere.

3.3.3 VISEVA-W

VISEVA-W (Verkehr in Stédten und Regionen Erzeugung Verteilung Auftei-
lung-Wirtschaftsverkehr) stellt eine Weiterentwicklung des zuvor erléuter-
ten WIVER-Modells dar, indem dieses in ein allgemeines Rahmenmodell
Ubertragen wurde (Friedrich et al. 2003, S. 12). Das Modell ist in der
Lage, das Verkehrsautkommen gewerblich genutzter Pkw und Lastkraft-
wagen zu bestimmen. VISEVA-W ist Teil eines ganzheitlichen Verkehrs-
modells, welches neben dem Guterverkehr auch den Personenverkehr
auf der StrafBe bestimmt und im Anschluss die Kombination beider als
Gesamtverkehrsaufkommen abbildet (Ambrosini et al. 2008, S. 13;
Uhlig 2005, S. 36).
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Bei der Modellierung des Wirtschaftsverkehrs wird davon ausgegan-
gen, dass jeder Versender eine oder mehrere Fahrzeugtouren am Tag
generiert, die sowohl am Heimatstandort des Versenders beginnen, als
auch dort enden (Lohse et al. 1997, S. 35). Eine Tour besteht dabei aus
der Anfangsfahrt und der Endfahrt sowie einer oder mehrerer Verbin-
dungsfahrten (Lohse et al. 1997, S. 38; Friedrich et al. 2003, S. 13). Die
Rundfahrten sind jeweils durch eine Branche (bzw. einen Wirtschafts-
zweig) und eine oder mehrere Bezugsgréfien der Versender, die auf die
Erzeugung einer Rundfahrtengruppe des Wirtschaftsverkehrs einwir-
ken, definiert (Lohse et al. 2011, S. 469). Diese Bezugsgréfien sind
beispielsweise das Fahrzeug eines Fahrzeugtyps oder der Beschéftigte
der Branche (Lohse et al. 1997, 39f.). Weiter wirkt auf die Gestaltung der
Rundfahrt ein bestimmtes maBgebendes Empfangspotential der Zielver-
kehrsbezirke und eine Bewertung der Aufwénde (Zeit und Kosten) durch
die Verkehrsinfrastruktur ein (Lohse et al. 2011, S. 469).

VISEVA-W behandelt die ersten drei Stufen des traditionellen Vier-Stu-
fen Modells und kombiniert Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung und
Verkehrsaufteilung. Das Modell basiert auf Strukturdaten und Verhaltens-
daten, die speziell fur die Verkehrserzeugung von Bedeutung sind. Sie
dienen an dieser Stelle dazu, das Verkehrsvolumen jeder Verkehrszelle
zu bestimmen.

Die benétigten Strukturdaten, um das Verkehrsnetz abbilden zu
kénnen, sind beispielsweise Informationen Uber Einrichtungen des éffent-
lichen Verkehrs, Daten Uber Logistikknoten, Streckenléngen zwischen
den Knoten und die Einteilung der Verkehrszelle (Uhlig 2005, S. 8).
Weitere Strukturdaten sind die Anzahl der Einwohner nach Verkehrsbe-
zirken und die regionale Verteilung der Wirtschaftssektoren sowie die
Anzahl der Beschéftigten in dem jeweiligen Sektor.

Im Modell bericksichtigte Verhaltensdaten, die fir die Generierung
der Rundtouren benétigt werden, sind die Anzahl der Rundfahrten pro
BezugsgréfBe sowie die Anzahl an Fahrten innerhalb einer Tour (Fried-
rich et al. 2003, 13f.). Die BezugsgréBen kénnten beispielsweise die
eingesetzten Fahrzeuge (nach Typ differenziert), die Anzahl der fahrak-
tiven Beschéftigten eines Unternehmens oder die Anzahl der Beschéf-
tigten einer Branche sein (Lohse et al. 2011, S. 472; Uhlig 2005, S.
12). So kénnen basierend auf Erhebungen zum Verkehrsverhalten, unter
Bertcksichtigung der BezugsgréBen bestimmte Wahrscheinlichkeitsver-
teilungen in Bezug auf die Zusammensetzung der Tour definiert werden
(Ambrosini et al. 2008, 15f.).
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Tabelle 15: Bestimmungsfaktoren und Indikatoren im Modell VISEVA-W

Strukturdaten Verhaltensdaten

» Verteilung der Wirtschaftssektoren » Anzahl fahraktive Beschéftigte eines

» Verkehrliche Lagegunst Unternehmens

» Einwohneranzahl pro Verkehrsbezirk » Anzahl Rundfahrten (pro Beschéftigter und
» Anzahl beschéftigte in einer Branche Fahrzeug)

» Einrichtungen des 6ffentlichen Verkehrs » Anzahl Fahrten (pro Tour und Beschdftigter)
» Logistikknoten » Fahrzeugtyp

» Streckenléngen zwischen den Knoten » Empfangspotential der Zielverkehrsbezirke
» Einteilung der Verkehrszelle

Quelle: Eigene Zusammenstellung

3.3.4 Calgary-Model

Auf internationaler Ebene haben Hunt et al. (2004) den Wirtschafts-
verkehr der Stadt Calgary in Kanada in einem aus drei Teilmodellen
bestehenden Modell abgebildet. Dieses wurde in den folgenden Jahren
von Hunt und Stefan (2007) erweitert. Das Modell ist tourenbasiert,
sodass jede Fahrt am selben Ort startet und endet. Jede Fahrt hat eine
bestimmte Anzahl an Stopps zwischen der ersten und der letzten Fahrt,
sodass Touren entstehen. Das Modell basiert auf einer Unternehmens-
befragung mit einer Stichprobengréfle von 3.100 Befragten (Hunt et al.
2004, S. 6). Die Beteiligten wurden um detaillierte Angaben auf Fahrte-
nebene gebeten, sodass insgesamt detaillierte Informationen zu knapp
64.000 gewerblichen Fahrten gesammelt werden konnten. Weitere
Daten kommen aus dem Canada Census aus dem Jahr 2001. Der Fokus
des Modells liegt auf der Analyse méglicher Folgen von wirtschaftsver-
kehrspolitischen MaBnahmen wie der Mineralélstever oder der Einfih-
rung einer Maut.

In dem Modell wird zunéchst die Anzahl an Touren bestimmt, denen
in einem ndchsten Schritt ein Fahrtzweck und das Fahrzeug zugeord-
net wird. Dabei unterscheidet das Modell zwischen leichten, mittleren
und schweren gewerblich genutzten Fahrzeugen (Hunt et al. 2004, S.
11). Die alternativen Fahrtzwecke sind Guter, Erbringung einer Dienst-
leistung und nichtbetrieblicher Zweck. Im Anschluss werden Startzeiten
fur die Touren generiert. Daraufhin startet der lterationsprozess, indem
der Zweck des néchsten Halts ermittelt wird. Der Zweck des néchsten
Halts kann ,Guter”, ,Dienstleistung”, ,Sonstige” oder ,Rickfahrt zum
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Betriebsstandort sein”. Fur den jeweiligen Halt wird darauthin der Ort
und die Dauer des Stopps bestimmt. Dieser Vorgang wiederholt sich, bis
der néchste Halt der Betriebsstandort ist und die Tour geschlossen wird.
Innerhalb des Modellierungsprozesses kénnen Touren erzeugt und ihre
Davuer, Ziele sowie Anzahl der Stopps bestimmt werden. Die individuel-
len Touren werden mittels Monte-Carlo-Simulation simuliert (Hunt et al.
2004, 111f.).

Zusétzlich werden die in der Studie befragten Unternehmen einer
von funf Branchen zugeordnet, die alle einzeln simuliert werden. Diese
Kategorien sind: Industrie, Grof3verkauf, Handel, Transport und Dienst-
leistungen. Die generierten Touren werden anschlielend mit der Anzahl
an Arbeitnehmern eines Unternehmens multipliziert, um die von dem
Unternehmen ausgehenden Fahrten zu bestimmen. Das Modell fokus-
siert die Rekonstruktion von Touren, bezieht dabei sowohl Fahrzeugty-
pen als auch Wirtschaftssektoren mit ein, vernachléssigt aber den Touren
vorgelagerte logistische Entscheidungen (Hunt et al. 2004, 111ff.). Die
aus der Beschreibung abgeleiteten Struktur- und Verhaltensdaten sind
der Tabelle 16 zu entnehmen.

Tabelle 16: Struktur- und Verhaltensdaten im Modell Calgary

Strukturdaten Verhaltensdaten

» Flottengrofie » Fahrzeugeigenschaften (gefahrene Kilometer,

» Betriebsgrofie (Anzahl der Beschéftigten) Fahrzeugtyp)

» Geografische Lage » Fahrtenautkommen (Stopp- und Startpotentiale)

v

Fahrtzweck

» Fahrtweiten /Entfernung zwischen Quell- und
Zielstandort)

» Aufenthaltszeiten je Stopp

» Fahrzeugart

» Branchenkategorie

Quelle: Eigene Zusammenstellung
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3.3.5 Kleinraumiges Wirtschaftsverkehrsmodell KWM

Das ,kleinrdumige Wirtschaftsverkehrsmodell” (KWM) wurde urspriing-
lich im Jahr 2005 im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen entwickelt (Hohle et al. 2005). KWM st ein
deskriptives Fahrzeugstrommodell, das den Straflengiterwirtschaftsver-
kehr abbildet (Leerkamp et al. 2013, 45f.; Baudach et al. 2013, S. 394).
Dabei wird zwischen finf Fahrzeugarten unterschieden:

» Pkw, Kombi und Lieferwagen (Fahrzeuge bis 2,8 t zGG),

» Transporter (Fahrzeuge von 2,8 t bis 3,5 t zGG),

» Leichte Lkw (3,5t bis 7,51 zGG),

» Mittelschwere Lkw (7,5 t bis 12 1 zGG) und

» Schwere Lkw/Zugmaschinen (mehr als 12 t zGG).

Wenn die nétigen Eingangsdaten vorhanden sind, erméglicht das klein-
rdumige Verkehrsmodell die separate Betrachtung der Sonderverkehre
Rettungsdienste, Polizei, Millentsorgung und Straf3enreinigung. Dariber
hinaus verfigt das KWM Uber ein Modul zur Berechnung des Modal
Splits im Personenwirtschaftsverkehr. Hierbei werden nur die Fahrzeuge
bis 2,8 t zGG bericksichtigt (Leerkamp et al. 2013, S. 45).

Die im Jahr 2003 vom Statistischen Bundesamt definierten Wirtschafts-
zweige werden in dem KWM in sechs unterschiedlichen Quell- und
Zielbranchen gebindelt. Zusétzlich erfolgt die Differenzierung von
sechs Verkehrs- bzw. Transportzwecken. In Kombination mit den finf
unterschiedlichen Fahrzeugarten ergeben sich 30 verhaltenshomogene
Branchen-Fahrzeug-Gruppen. Die Eingangsdaten des KWM sind unter-
teilt in Struktur- und Verhaltensdaten und sind der Tabelle 17 zu entneh-
men. Zur Ermittlung dieser Daten wird zu wesentlichen Teilen die KiD
herangezogen (Leerkamp et al. 2013, S. 45).

Tabelle 17: Struktur- und Verhaltensdaten im KWM

Strukturdaten Verhaltensdaten

» Einwohner (absolut) » Fahrtenautkommen

» Beschaftigte (je Quell- und Zielbranche) » Fahrtzwecke

» Branche » Fahrtweiten

» Erwerbstdtige (absolut) » Tourenkapazitat

» Flachenpotentiale unbebauter Flachen  » Widerstandsfunktion (Einfluss der Quelle-Ziel-
Entfernung auf Zielwahl)

Stoppanzahl

Stoppdauer

» Fahrzeugart

v v

Quelle: Eigene Darstellung nach Leerkamp et al. 2013, S. 46
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Daos kleinrdumige Wirtschaftsverkehrsmodell umfasst die fonf Stufen
Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrsaufteilung, Verkehrsum-
legung und Tourengenerierung. Die Verkehrserzeugung bildet die erste
Stufe, in der mittels Strukturdaten die von Fahrzeug und Transportzweck
abhéngigen Start- und Stopppotentiale je Verkehrszelle ermittelt werden.
AnschlieBend werden mit Hilfe des Gravitationsansatzes diese Potenti-
ale getrennt fur Fahrzweck-Fahrzeug-Gruppe zu Quelle-Ziel-Relationen
verknipft. In den darauffolgenden Stufen werden hieraus Rundtouren
generiert und optimiert (Leerkamp et al. 2013, 46f.).

3.3.6 Weitere Modellansitze

Ein éhnliches Modell wie das in Calgary haben Gliebe et al. (2018) auf
Grundlage einer Betriebsumfrage im US Bundesstaat Ohio entwickelt.
Es unterscheidet sich lediglich insofern von dem von Hunt und Stefan,
dass die Dauer einer Aktivitét nicht genau bestimmt wird, sondern
mit 5-Minuten-Intervallen gearbeitet wird. Eine weitere Studie, die auf
der Pionierarbeit von Hunt et al (2007) in Calgary basiert, wurde von
Ferguson et al. (2012) durchgefihrt. Sie beschéftigten sich mit der
Ubertragbarkeit des Mikrosimulations-Rahmens nach Hunt et al. auf die
das Gebiet der Greater Toronto and Hamilton Area (GTHA), um die
Bewegung von gewerblichen Fahrzeugen in urbanen Rdumen abzuschét-
zen. Trotz einiger Anpassungen kommt die Studie zu dem Schluss, dass
das von Hunt et al. erarbeitete Modell generell auch auf anderen Regio-
nen anwendbar zu sein scheint und gute Ergebnisse liefert.

Auf nationaler Ebene hat sich Machledt-Michael (2000) mit einem
Fahrtenkettenmodell fur den stédtischen und regionalen Wirtschaftsver-
kehr beschéftigt. Dabei steht im Mittelpunkt, in welcher Reihenfolge im
Laufe eines Tages Aktivitdten mit Fahrzeugen durchgefihrt werden. Das
Modell basiert auf einer Studie, die zum Ziel hatte, Daten zu generieren,
die fir eine anschlieBende Modellierung von Nutzfahrzeugen genutzt
werden kénnen.

Reiffer et al. (2018) arbeiten derzeit an einem Ansatz den Wirtschafts-
verkehr auf Grundlage der KiD und Daten von OpenStreetMap zu
modellieren und berutcksichtigen dabei sowohl den Guter- als auch der
Personenwirtschaftsverkehr. Dabei unterscheiden sie zwischen gewerb-
lichen Fahrzeugen, die einen festen Tagesplan haben und solchen
Fahrzeugen, die ihre téglichen Fahrten nur zu einem geringen Grad
vorhersagen kénnen, sprich flexibel sind. Alleinstellungsmerkmal hat
das Modell dahingehend, dass die Anzahl der privaten Fahrten beriick-
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sichtigt wird, um auf lange Sicht das Wirtschaftsverkehrsmodell mit
einem Personenverkehrsmodell oder auch Fléchennutzungsmodellen zu
koppeln. Ein Modell, das den Wirtschaftsverkehr, unter Beriicksichtigung
von Guterverkehr und Personenwirtschaftsverkehr, auch noch mit dem
Personenverkehr zu verknipfen versucht, ist bisher nur von Joubert et
al. (2010) bekannt. Diese beschéftigen sich mit der Kombination von
privaten Verkehren und gewerblich genutzten Fahrzeugen, bei denen sie
Aktivitétenketten mittels eines Agent-Based-Ansatzes in Gauteng, Sudaf-
rika, rekonstruieren (Joubert et al. 2010; Joubert und Axhausen 2011).
Die simulierten Ergebnisse sind zeitlich und geographisch eine genaue
Nachbildung der beobachteten Aktivitdtenketten, Transitverkehre sind
nicht bericksichtigt (Joubert et al. 2010).



4 BESTIMMUNGSFAKTOREN

Im vorangegangenen Kapitel konnten auf Grundlage einschlégiger
Forschungsarbeiten, dffentlich zugénglicher Statistiken und ausgewdhl-
ten Verkehrsmodellen einige den Personenwirtschaftsverkehr bedin-
gende Faktoren abgeleitet werden. Diese werden im Nachfolgenden als
Bestimmungsfaktoren bezeichnet, da davon ausgegangen werden kann,
dass diese in ihrer jeweiligen Auspréigung charakteristisch fir die Ausge-
staltung des Personenwirtschaftsverkehrs sind.

Die nachstehende Tabelle 18 zeigt die aus den Forschungsarbei-
ten ermittelten und aggregierten Bestimmungsfaktoren. Auch sind
der Tabelle Indikatoren zu entnehmen, die durch die Literaturanalyse
zusammengetragen werden konnten und als beispielhafte Méglichkeit
zur Messung des Faktors dienen. Diese stellen dementsprechend nur
einen Ausschnitt aller méglichen Indikatoren dar. Allerdings wurden in
den analysierten Quellen nicht allen Bestimmungsfaktoren auch Indika-
toren zugeordnet. Dies wurde in der Zusammenstellung mit einem nicht
angegeben (n.a.) entsprechend vermerkt. Theoretisch existieren aber fir
jeden Bestimmungsfaktor zahlreiche Indikatoren, die je nach Frage- und
Problemstellung variieren.

Auch bei der Zusammenfihrung der Bestimmungsfaktoren, die in den
Forschungsarbeiten identifiziert werden konnten, wurde der Dreiklang
aus intern-strukturellen, intern-operativen und externen Faktoren beibe-
halten, wie in Abschnitt 3.1 beschrieben. Bei den internen Strukturfakto-
ren handelt es sich im Wesentlichen um strukturgebende Eigenschaften
wie die Wirtschaftszweigzugehérigkeit, die Unternehmensgréfie oder
die Struktur der Beschéftigten. Unter den internen operativen Fakto-
ren sind neben weichen Faktoren wie dem Entscheidungsspielraum
der Fahrer vermehrt fahrzeugbezogene Variablen wie Fahrleistung und
Einsatzzweck zu finden. Diese sind zumeist auf die internen Prozesse
des Unternehmens zurickzufGhren. Externe Faktoren wie die geogra-
fische Lage der Kunden oder politische MaBnahmen sind in der dritten
Kategorie zu finden und sind meist durch das Umfeld des Unternehmens
bedingt.



Tabelle 18:

intern-strukturell

intern-operativ

4

Faktor
Branche/Wirschaftszweig(abschnitt)

Betriebs- bzw. Unternehmensgréfie

Standort
Beschaftigte

Fahrzeuge

Betriebstyp/Handelsform

Anzahl der Unternehmenseinheiten

Warenkreis

Téatigkeitsprofil/Art der angebotenen Leistung
innerbetriebliche Veranderungen

Qualitat der Geschéftsfihrung

Organisation des anliefernden Unternehmens
Entscheidungsspielraum Fahrer
Mitarbeiterschulungen bzw. Kompetenzférderung
MaBnahmen zur Optimierung des Verkehrsmittels
Entscheidungsbefugnis der Verkehrsmittelwahl
Einsatz von betrieblichem Mobilitétsmanagement

innerbetriebliche Fahrten- und Wegeplanung

betriebliche Vorgaben/Kriterien/Regelungen fir die
Verkehrsmittelwahl

zeitliche Verteilung der Fahrten
Fahrleistung

Reihung der Fahrten

Touren- und Fahrtenléngen
Touren

Wege

Fahrtenanzahl

Einsatzzweck/Wegzweck/Fahrtzweck

Fahrtziele

Routinen

BESTIMMUNGSFAKTOREN

In den Forschungsarbeiten identifizierte Bestimmungsfaktoren

Indikator

Amtliche Systematik

Anzahl der Vollbeschéftigten und/oder Geschéftsflache
Anzahl der Mitarbeiter und Auflendienstmitarbeiter
Anzahl und Art der Fahrzeuge

Agglomerationstyp

Beschdéftigten nach Berufsgruppen

Gesamtzahl Beschaftigte/Mobile Beschéftigte

Anzahl der Mitarbeiter (klassiert)

Anzahl Firmenfahrzeuge

Fahrzeugart

Einzelfachgeschéft oder Filialen

Anzahl Betriebsstandorte in Deutschland

Art und Beschaffenheit des Gutes

Art und Dauer der Tatigkeit

n.a.

n.a.

n.a.

n.a.

n.a.

n.a.

Person mit Entscheidungsbefugnis

Anzahl der Beschéftigten fir die eine BahnCard bereitge-
stellt wird

Einsatz von IKT

dienstlich geschéftliche Nutzung

Entscheidung aufgrund von Kosten, Zeit, Richtlinien oder
Sonstige

Anteil und Anzahl der Startzeiten im Tagesverlauf (klassiert)

Fahrleistung

Anteil in Touren erledigter Fahrten
Touren- und Fahrtenléngen

Anzahl Touren

Anzahl Wege

Anzahl der Fahrten

Wegauslésende Tatigkeit
Fahrtzweck

Tatigkeit am Fahriziel

Eigener Betrieb, Fremder Betrieb unternehmensintern,
fremder Betrieb unternehmensextern

Kontinuitét in den Tageszeiten und Zielen
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Faktor Indikator

Branche des belieferten Betriebes Amtliche Systematik
Warenkreis des belieferten Betriebes Guterart

Gréfe des belieferten Betriebes Kommissionsgrofe

Anzahl Kunden Kundenanzahl

Réumlicher Bezug Distanz zwischen den Betrieben

Anteil der regionalen (<50 km Entfernung) Kunden

=S

_9:_2 an allen Kunden

O Erreichbarkeit Ziel (Qualitét und Entfernung) Anzahl der Ziele
Konsumverhalten der Bevélkerung Einkommen pro Kopf und pro Jahr
Tageszeit/Tagesgang Fahrtenanteil pro Stunde
Verkehrsprobleme Anzahl abgelehnter Auftrége
Kundenwiinsche und Zahlungsbereitschaft n.a.
politische Mafinahmen n.a.

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage von Schwerdtfeger 1976; Schitte 1997; Flamig 2004; Steinmeyer
2004; Hebes 2011

Die Analyse der amtlichen Statistiken zeigt, dass eigentlich nur die
KiD eine Datengrundlage liefert, die den Personenwirtschaftsverkehr
angemessen abbildet. Aus diesem Grund werden die in ihr als Struktur-
merkmale erfassten Variablen nachfolgend als die aus den Statistiken zu
identifizierenden Bestimmungsfaktoren bewertet. Dabei gilt es allerdings
zu bericksichtigen, dass viele der abgefragten Merkmale auch Ableitun-
gen zum Verhalten zulassen und dementsprechend auch als Verhaltens-
variablen zu verstehen sind und nicht, wie in der KiD beschrieben, ledig-
lich als Strukturfaktoren.
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Tabelle 19: In der KiD genutzte Bestimmungsfaktoren

Auswertungsebene

Halter/ Nutzer

Fahrzeug

Fahrzeugeinsatz — Fahrt

Fahrzeugeinsatz —
Fahrzeug-Tag

Strukturmerkmale

VvV vV vV Vv VvV evYw v v v vevw v v v vew v v v Vv

Wirtschaftszweig/Branchenzugehérigkeit
Anzahl der Beschdéftigten

Fuhrparkgrofie

Kreistyp des Betriebsstandorts

Kreistyp

Leasingfahrzeug (ja/nein)
Miet-/Leihfahrzeug (ja/nein)
Taxi/Funkmietwagen (ja/nein)
Antriebsart

Wirtschaftszweig des Halters

Einsatz am Stichtag (jo/nein)

Anzahl Fahrten am Stichtag

Anzahl Touren am Stichtag

Mittlere tagliche Fahrtenanzahl

Mittlere tagliche Fahrleistung

Mittlere tagliche Verkehrsbeteiligungsdauer

Fahrtzweck

Art der Ladung
Bruttogewicht der Ladung
Uberwiegende Guterart
Anzahl der Fahrzeuginsassen
Art der Quelle

Art des Ziels

Abfahrtszeit; Ankunftszeit
Fahrtdauver; Fahrtweite

Quelle: Eigene Darstellung nach Wermuth et al. 2001, 6111.

Da sich bei der Verkehrsmodellierung als Eingangsdaten im Wesentli-

chen Struktur- und Verhaltensvariablen unterscheiden, wurden die in den

Modellen genannten Variablen eben dieser Einteilung unterzogen. Dabei

stellen Strukturparameter materielle Gréfien, wie die Beschéftigtenan-

zahl, und Verhaltensparameter Ausprdgungen des Mobilitétsverhaltens,

wie beispielsweise einen Fahrtzweck, dar. Es wird davon ausgegangen,

dass die Eingangsvariablen mafgeblich fir das zu modellierende Verhal-

ten sind und je nach Variablenausprégung das Verhalten variiert. Bei der

Analyse der Verkehrsmodelle ist deutlich geworden, dass Struktur- und
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Verhaltensdaten nicht immer stringent einer der Kategorien zuzuordnen

sind. Die Einordnung einer Variable zu Struktur- oder Verhaltensdaten

kann je nach Fragestellung unterschiedlich sein. In der nachfolgenden

Tabelle 20 sind die in den Modellen verwendeten Daten hinsichtlich ihrer

Aussage zu Struktur bzw. Verhalten innerhalb der einzelnen Modelle

entsprechend eingeordnet worden. Im Zuge der Einordnung wurden

versucht, die Daten der einzelnen Modelle nach Méglichkeit entspre-

chend auf Faktoren zu aggregieren.

Tabelle 20:

Strukturdaten

4
4

4
4
4

Einwohner (absolut)

Erwerbstatige / Beschéftigte (absolut und
nach Wirtschaftsgruppe)

Betriebsgrofie (Anzahl der Beschéftigten)
Betriebe nach Branchenkategorie /
Wirtschaftsgruppe

Anzahl der Betriebe (nach Branche, Art,
Beschdaftigtengrofienklasse)

Verteilung der Wirtschaftssektoren
Geografische Daten (Lage, Stadtradius,
Flachendichten)

Flachenpotentiale unbebauter Flachen
Verkehrserzeuger bzw. Logistikknoten
(Bahnhéfe, Flughdfen, Hafen und
Speditionsstandorte)

Streckenléngen zwischen den Knoten
Flottengrofie

Pkw-Verfigbarkeit (nach Haushall)

In den Modellen genutzte Bestimmungsfaktoren

Verhaltensdaten

»

AR 40 4 4 4 4 40 A 4

Anteil der fahraktiven Beschaftigten

(nach Wirtschaftsgruppe)

Anzahl Rundfahrten (pro Beschéftigter und
Fahrzeug)

Anzahl Fahrten (pro Tour und Beschéftigter)
Fahrzeugtyp

Fahrtenaufkommen

Sendungsaufkommen

Fahrtzweck

Tagesgang

Fahrtweiten

Stoppanzahl

Tourencharakteristika

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage von Hunt et al. 2004; Sonntag et al. 1996; Friedrich et
al. 2003; Uhlig 2005; Hunt und Stefan 2007; Routhier und Toilier 2007; Ambrosini et al. 2008; Lohse et

al. 2011; Leerkamp et al. 2013; Baudach et al. 2013
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Die vorangegangene Analyse dient der Beantwortung der aufgestell-
ten Recherchefrage, welche empirischen Grundlagen zur Erkldrung des
Personenwirtschaftsverkehrs existieren. Hierfor wurden drei Forschungs-
ebenen des Personenwirtschaftsverkehrs ndher untersucht.

Die Analyse einschlégiger Forschungsarbeiten macht deutlich, dass
der gemeinsame Beweggrund zur Untersuchung héufig die Generie-
rung eines tieferen Verstdndnisses fir den Personenwirtschaftsverkehr
war. Dies zeigen auch die in Tabelle 21 gegenibergestellten Zielset-
zungen der einzelnen Forschungsarbeiten. Die Zusammenstellung zeigt
auch, dass fur die Analyse héufig umfangreiche Unternehmensdaten
erhoben wurden, da auf keine gemeinsamen und einheitlichen Daten-
besténde zurickgegriffen werden konnte. Erst mit Veréffentlichung der
KiD wurde es Uberhaupt méglich, den Personenwirtschaftsverkehr ohne
eine eigene empirische Erhebung néher zu untersuchen. Die Analysean-
sétze sind zumeist auf die eigene Empirie beschrénkt und untersuchen
diese hinsichtlich individuell gewé&hlter Fragestellungen. So ist besonders
der Aufbau einer einheitlichen und verlésslichen Wissensbasis bisher
ausgeblieben.

Die uneinheitliche Datenbasis fihrt dazu, dass sich aus den Forschungs-
arbeiten eine Vielzahl an Bestimmungsfaktoren ableiten lassen, deren
Wirkungszusammenhdénge untereinander und auf das Verkehrsverhal-
ten, allerdings nicht hinreichend untersucht sind. So wurde beispiels-
weise fast einheitlich die tageszeitliche Verteilung als bestimmend fur den
Personenwirtschaftsverkehr genannt. Dass dies allerdings auch darauf
zurickzufGhren sein kann, dass es bei der Entstehung von Verkehr auch
Zwange und Rahmenbedingungen externer Art geben kann, die dieses
Verhalten bedingen, wurde bisher nicht weiter hinterfragt. Auch bleibt
bisher unbericksichtigt, inwiefern sich betrieblich bedingte Entscheidun-
gen auf das Verkehrsverhalten der Organisation auswirken.
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Tabelle 21:  GegenUberstellung der analysierten Forschungsarbeiten

Verfasser/in Jahr Datenbasis Zielsetzung Gegenstand Analyseansatz
Schwerdtfeger 1976 614 Betriebe in Aufdeckung von Urbaner Empirisch quantitativ;
Braunschweig und Bestimmungsgrinden Lieferverkehr  Verkehrszéhlungen
Karlsruhe; Verkehrs- und Entwicklung von und Interview
zéhlungen und Inter- Rechenvorschriften
views zu Umfang und  zur Abschétzung
zeitlicher Verteilung des Lieferverkehrs-
des An- und Ausliefe-  aufkommens
rungsverkehrs
Schitte 1997 280 Fragebdgen bei  Vermeidung und Personen- Empirisch quantitativ
Betriebsbefragung in  Verlagerung sowie wirtschafts- und qualitativ; Mobi-
innenstadtnahmen stadtvertragliche verkehr litéitsprofile, Betrieb-
Mischgebiet zur Park-  Abwicklung von Kfz- stypisierung
raumbewirtschaftung;  Fahrten auf Basis von
Fahrtenprotokolle und  Mobilitétsprofilen
Interviews von 18
Handwerksbetrieben
in Dortmund
Flamig 2004 Umfrage zum Umgang Identifizierung der Wirtschafts-  Gestaltungsorientier-
mit dem Wirtschafts- Ursachen fir die verkehr in ter, systemtheoreti-
verkehr in 100 Diskrepanz zwischen ~ Gdnze; scher Ansatz
Kommunen; Anspruch und Realitét Fokus auf
135 Fallbeispiele einer nachhaltigen Umsetzungs-
zum Umgang mit dem  Wirtschaftsverkehrs-  ebene
Wirtschaftsverkehr gestaltung
in der Praxis
Steinmeyer 2004 2 Einzeluntersuchun-  Kenndaten der Personen- Empirisch quantitativ;
gen: Einstiegsstudie Verkehrsentstehung wirtschafts- Dependenzanalysen
zum PWV der Volks- und Analyse der verkehr
wagen AG; Betriebs-  Hintergrinde und
befragung in Hamburg Wirkungszusammen-
(537 Unternehmen) hdange
und Dresden (856
Unternehmen)
Hebes 2011 Kraftfahrzeugverkehr  Bedeutung von Personen- Empirisch qualitativ;
in Deutschland (KiD unternehmerischen wirtschafts- Clusteranalyse; Re-
2002) und Dienstlei-  Strukturen und verkehr gressionsmodelle

stungsverkehrsstudie
(DLVS)

Prozessen fur das
Verkehrsverhalten

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der angefihrten Versffentlichungen
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Die &ffentlich verfugbaren Statistiken versuchen dem zuvor beschriebe-
nen Problem Abhilfe zu schaffen und dienen dazu einheitliche Datenba-
sen zur Verfigung zu stellen. In Bezug auf die Verfigbarkeit von Statistiken
zum Wirtschaftsverkehr ist die Datenlage allerdings sehr uneinheitlich.
Der Guterverkehr ist im Vergleich zum Personenwirtschaftsverkehr statis-
tisch noch relativ gut abgebildet. Wie die nachfolgende Gegeniberstel-
lung der analysierten Statistiken in Tabelle 22 noch einmal zeigt, ist der
eigentliche Gegenstand der einzelnen Erhebungen zumeist der Privatver-
kehr, oder wenn es sich um den Wirtschaftsverkehr handelt, der Giter-
verkehr. Dem Personenwirtschaftsverkehr wird in den Statistiken haufig
nur eine Schnittstellenfunktion zugesprochen, die generell in Breite und
Tiefe unterreprasentiert ist. Dies fihrt dazu, dass der Erkenntnisgewinn
fur den Personenwirtschaftsverkehr auf Basis der éffentlich verfugbaren

Statistiken, mit nur einer Ausnahme, als relativ gering einzustufen ist.

Tabelle 22:

Erhebung

Fahrleistungserhebung
(FLE)

Deutsches
Mobilitétspanel (MOP)

Mobilitét in Deutschland
(MiD)

Kraftfahrzeugverkehr
in Deutschland (KiD)

Die amtliche Guterkraft-
verkehrsstatistik

StraBBenverkehrs-
zéhlungen

Jahr

1990, 1993,
2002, 2014

Seit 1994 jéhrlich

2002, 2008,
2017

2002, 2010

iahrlich

Permanent
automatisch

sowie manuell
alle 5 Jahre

Gegenuberstellung der analysierten Statistiken

Gegenstand

Privatverkehr und Wirtschaftsverkehr;
Daten zu Pkw und Lkw gewerblicher
Halter werden erhoben

Privatverkehr aber Erhebung von Ar-
beitswegen und Dienstwagen

Privatverkehr und Personenwirt-
schaftsverkehr in Form von beruf-
lichen Wegen und Arbeitswegen;
Erfassung der Anzahl an Pkw
gewerblicher Halter

Wirtschaftsverkehr, Personenwirt-
schaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr; Giterverkehr

Privatverkehr und Wirtschaftsverkehr;
Differenzierung des Personenwirt-
schaftsverkehrs nach Fahrzeugart
moglich

Erkenntnisgewinn
fur den PWV

gering

gering

gering

hoch

gering

gering

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der angefihrten dffentlich zugénglichen Statistiken
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Die KiD 2010 zeigt, dass Fahrzeuge bis 3,5 Tonnen zuléssiges Gesamt-
gewicht, die h&ufig im Personenwirtschaftsverkehr eingesetzt sind, zwar
viel fahren (39 % am gesamten Fahrtenaufkommen) aber dabei keine
weiten Strecken zuricklegen (27 % an gesamter Fahrzeugfahrleistung)
(Wermuth et al. 2012b, S. 11), was ein Grund dafir sein kann, dass
dieser Teil des Wirtschaftsverkehrs lange Zeit weniger Bericksichtigung
zugeschrieben bekommen hat. Die KiD ist die einzige amtliche und
zugdngliche Quelle Uber Verkehrsverhaltensdaten wie Fahrtenaufkom-
men, Fahrzeugeinsatz und Tourenparameter im Personenwirtschafts-
verkehr. Die KiD bietet darUber hinaus zwar auch betriebsbezogene
Daten, da die Erhebung auch einige Haltermerkmale erfasst, diese
sind aber fir eine Hochrechnung eher ungeeignet, da die Stichprobe
auf das Fahrzeug und nicht auf den Betrieb ausgerichtet ist. Oftmals
dient die KiD auf Grund ihrer Alleinstellung allerdings dennoch als Basis
fur Wirkungsabschétzungen, Hochrechnungen oder Validierungen im
Wirtschaftsverkehr mit Fahrzeugen kleiner 3,5 Tonnen Gesamtgewicht.
Die KiD hat auch die Modellbildung im Wirtschaftsverkehr maf3geblich
vorangetrieben.

Wirtschaftsverkehrsmodelle sind zumeist maBBnahmensensitiv, um die
Wirksamkeit politischer bzw. planerischer Mafinahmen abschétzen zu
kénnen. Sie sind allerdings nur wenig verbreitet. Dies liegt neben den
begrenzten Ressourcen der Kommunen in den erheblichen Defiziten der
Datenlage des stédtischen Wirtschaftsverkehrs begriindet (Leerkamp et
al. 2013). Dass auf deutscher und europdischer Ebene in der Wirtschafts-
verkehrsmodellierung in den letzten Jahren relativ wenig Entwicklung
zu verzeichnen ist, ist nach Leerkamp et al. (2013, S. 27) auf unter-
schiedliche Grinde zuriickzufihren. Sie beklagen unter anderem, dass
es keine flachendeckende, kleinrdumige und inhalilich ausreichende
Datengrundlage zur Modellierung des Wirtschaftsverkehrs gébe. Die
verkehrserzeugenden Branchen wirden wegen begrenzt verfigbarer
Strukturdaten in bisherigen Wirtschaftsverkehrsmodellen nur sehr grob
eingeteilt werden. DarUber hinaus wirden fir eine angemessene Vertei-
lung der Verkehre zu wenige Zielmerkmale bericksichtigt werden, Gber
die zudem wenig Daten vorliegen (bspw. Transportzwecke).

Insofern ist die Weiterentwicklung von Wirtschaftsverkehrsmodel-
len von der Datenlage abhéngig und kann durch deren Verbesserung
erheblich vorangetrieben werden. Voraussetzung ist, dass es sich bei den
benétigten Daten auch um Daten handelt, die erhoben werden kénnen.

Die Erarbeitung der in den Modellen gefundenen Bestimmungsfak-
toren macht deutlich, dass bisher nur relativ wenig Verhaltensvariablen
Eingang in die Modelle gefunden haben. In Anbetracht der Vielféltigkeit
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und Komplexitét der Abldufe im Wirtschaftsverkehr, stellen die abgebil-
deten Variablen nur ein Minimum an Ausprégungsmdglichkeiten des
Verkehrsverhaltens dar, weswegen es in zukinftigen Forschungsvorha-
ben weiter zu hinterfragen gilt, ob der Personenwirtschaftsverkehr bisher
realitdtsnah abgebildet werden konnte.

Der Wirtschaftsverkehr ist auch in der Verkehrsmodellierung bei
weitem nicht so detailliert dargestellt, wie es Modelle des Personenver-
kehrs erméglichen. Hinzu kommt, dass die Modelle, die den Wirtschafts-
verkehr betrachten, diesen nur fragmentarisch beriicksichtigen, indem
die Aufmerksamkeit auf dem Guterverkehr liegt, wéhrend der Perso-
nenwirtschaftsverkehr zumeist unbericksichtigt bleibt. Es existiert kaum
ein Modell, bei dem sich der Detaillierungsgrad fir den Guterverkehr
und den Personenwirtschaftsverkehr die Waage halten. Die Zielsetzun-
gen der Verkehrsmodelle sind dem gegeniber allerdings stets ganzheit-
lich formuliert. Bei Betrachtung des Untersuchungsgegenstandes und
der Empirie wird dagegen deutlich, dass die Modelle dem Anspruch
aufgrund begrenzter Datengrundlagen nicht immer gerecht werden
kénnen. In Tabelle 23 ist eine Gegenuberstellung der Verkehrsmodelle
und den angefthrten Charakteristika zu finden.

Gegenuberstellung der analysierten Verkehrsmodelle

Modell Jahr Datengrundlage Zielsetzung

Freturb 1993 Eigene Empirie: Befragung  Entwicklung im Rahmen eines
von 4.500 Betrieben und Forschungsprogramms, um
2.200 Fahrern; zusétzlich  die Umweltauswirkungen des
Daten aus dem franzési- stddtischen Warenverkehrs zu
schen Unternehmensregi-  begrenzen
ster ,Sirene”

WIVER 1996 Eigene Empirie: Befragung ~ Wirtschaftsverkehr fir Planungs-
von 1.500 Betrieben in falle berechnen und den
Hamburg und 3.700 verkehrlichen Wirkungsgrad
Betrieben in Berlin und von MafBnahmen beurteilen
Brandenburg

VISEVA-W 1997  Weiterentwicklung Bestimmung des Verkehrsauf-
des WIVER-Modells kommens von Pkw und Lkw

Calgary- 2002, Eigene Empirie: 3.100 Be-  Folgeabschéatzung wirtschafts-

Modell 2007 fragte und 64.000 Fahrten; verkehrspolitischer Mainahmen
zusdtzlich Daten aus dem
Canada Census

KWM 2005 Kraftfahrzeugverkehr in Abbildung des Straflengiter-

Deutschland 2002

wirtschaftsverkehrs

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der angefihrten Versffentlichungen

Gegenstand

Innerstadtischer Wirt-
schaftsverkehr, u. a.
Guterverkehr, Millentsor-
gung und Instandhaltung

Urbaner
Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr; Per-
sonenwirtschaftsverkehr
durch Fahrtzweck und
Fahrzeug bestimmbar

Kleinrgumiger Wirt-
schaftsverkehr; Giter-
verkehr und Personen-
wirtschaftsverkehr
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Auch bei der Verkehrsmodellierung ist die Unterbericksichtigung der
Ubrigen Elemente des Wirtschaftsverkehrs gegentber des Personen-
und Guterverkehrs wie aus einer Vielzahl an Quellen deutlich wird, zu
erheblichem Mafle auf die Herausforderungen bei der Datenerhebung
zurickzufUhren. Diese sind sowohl qualitativer als auch quantitativer
Natur. Zum einen gestaltet es sich bereits schwer, Uberhaupt Zugang
zu den zumeist internen Unternehmensdaten zu bekommen und zum
anderen sind diese dann in ihrer Qualitét und Plausibilitét selten auf
einem einheitlich hohen Niveau.

Insgesamt wird deutlich, dass der Bedarf an einheitlichen und detail-
lierten Daten aufBerordentlich grof3 ist. Dieser lésst sich grundsétz-
lich in betriebsbezogene und fahrzeugbezogene Daten unterteilen,
die verhaltenssensitiv sein sollten. Diesem Bedarf steht allerdings seit
Jahren keine entsprechende bundeseinheitliche Statistik gegeniber. Es
besteht demnach ein erheblicher Mangel an Daten, zur Erkldrung des
Verkehrsverhaltens. Betriebliche Entscheidungsabléufe werden bisher
in den empirischen Grundlagen kaum bericksichtigt. Da aber diese
Entscheidungsabldufe in Organisationen sehr viel schnelllebiger sind,
als im privaten Bereich, ist es umso wichtiger, deren Bedeutung auf
das Verkehrsverhalten zu kennen, da auch folglich dieses als sehr viel
unbestandiger einzuschétzen ist. Lediglich in Forschungsarbeiten werden
einige betriebliche Entscheidungen vereinzelt aufgegriffen, deren weitere
Notwendigkeit zur Verwendung aber nicht weiter diskutiert wird.

Die unzureichende Datenlage fihrt dazu, dass Daten entweder selbst
erhoben oder aus Erhebungen geschatzt werden, was die verldssliche
Analyse schwer méglich macht. Daraus folgt wiederum, dass der Perso-
nenwirtschaftsverkehr systemisch zu wenig betrachtet ist und das Gestal-
tungspotential nicht anndhernd genutzt, geschweige denn Uberhaupt
bekannt ist.

Die Analyseergebnisse zeigen den weiterhin grolen Forschungsbe-
darf in der systemischen Betrachtung des Personenwirtschaftsverkehrs
und seinen Elementen.
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