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Zusammenfassung

Eine steigende Anzahl Beschaftigter ist im Berufsalltag mobil. Zur Erbringung von Dienstleistungen
und zum Zwecke von Geschéftsreigéhren Mitarbeiter regelmaRidrahrten mit dem Mtorisierten
Individualverkehr durch. Der so entstehende Personenwirtschaftsverkehr bedasadiem in den

hochwerdichteten Innenstadtbereichdie Infrastruktur,die Umwelt unddie Gesellschatft.

In der deutschen wie in der internationalen Forschungpizt seiner Relevanzenig dariiber bekannt,
wie sich der Personenwirtschaftsverkehr im Stralenraum manifestidrivelche Faktorendas

Verkehrsverhalten bestimmen.

Die vorliegende Dissertationsschrift nutztvei empirische Datensatzen die Kenntnislicke zum
Personenwirtschaftsverkehr zu schlieBend i e St udi e aKraftfahrzeugver ke
und di e abDienst | ei s tDhiemgusnvEekenkteidsa esnddlichehieiae verlizEs®tts 6
Modellierung des (PersongWirtschaftsverkehrs underleichtern die Planung und énkung

kommunaler (stadtischer) Verkehre.

Die Ergebnisse dieser Arbeiteigen dass zwischen viecharakteristischen Verkehrsverhalten
unterschieden werden kannm Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs gibt es sowohl
Tourennuster, die sich durch wenige Stopps und eine geringe Verkehrsleistung auszelsraarh
Fahrzeuge, die zahlreiche Ziele am Tag ansteuern und eine hohe Verkehrsbeteiligung albigeisen.
statistischen Analysen beleganf3erdem, dass sich die Tourenmuster Fahrzeugen unterscheiden,

die entwedeausschlieRlich dienstlich odaberauch privat eingesetzt werden dirfen.

Die Berechnung von multivariaten Regressionsmodelletveweist dass sowohl interne
Strukturfaktoren undinterne Prozessfaktoremls auch externe Strukturfaktoren unexterne
Prozessfaktoreaine Rolle beim Verkehrsverhalten spielPas bedeutet, die unternehmensbezogenen
Faktoren vor allem aber die Unternehmensstrukturgnd mit ausschlaggebend dafiir, wekder

vier Verkehrsverhaltefrirmerfahrzeuge aufweisen.

Schl agPneorrstoenie n wi r tTsacghaagjtNsLy, e rCd eulsrt;er anal yse



Abstract

More and moreemployeesare mobile during working hours. To provide services and for business
trips, employees use motor vehicles regularly. The emerging saelatd traffic burdens the
infrastructure, the environment and the society, particularly in high density urban areas.

Despite its relevance there is little German and international reseattchvel behavior of serviee
related traffic. Even less is known about what factors might influence tour characteristics of service

related traffic.

To close this gap of knowledgdnis dissertationutilizes two data setfor empirical research
Kraftfahrzaugverkehr in Deutschlan&iD 20026(&Motor Vehicle Traffic in Germarfy )  Semvite 6
Related Traffié . The findings al | ow -eand servicaeldted draffimme r ci a

modeling and facilitate urban transport planning dinelction

The empirical results show that four typical travel patterns can be differentiated. Against the
background of servieeelated traffic there aren the one hand vehicles which are characterized by
only a few stops and little road performance per daythe other hand many cars visit numerous
customers angbarticipate a lot in trafficStatistical analyses also proteat travel patterns differ

depending omn exclusive business oparmitted private usef corporate vehicles.

The calculation of multivaria regression models shows that four corporate factor groups, namely
internal structures and internal processes as well as external structures and external processes, play a
role in travel behavior. This means that compesigted factors, especially comabe structure, are

decisivef or corporate vehiclesd travel patterns.
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1 Einleitung

1.1 Problemlageund Hintergrund

In derEuropéischen UniorEU) sind im Jahr 2002 2& aller Beschéatftigten im Rahmen ihres Berufs
mobil (Kesselring & Vogl 2010, S. 65). 25 der Beschéftigten arbeiten mindestens zehn Stunden pro
Woche im Rahmen ihrer beruflichen Tatigkeit weder am Arpkits noch zu Hause (SIBIS 2003, S.

83). Je nach Wirtschaftsabschnitt steigt die Zahl der gelegentlich oder stadndig mobilen Beschaftigten
mit wechselndem Einsatzort auf bis zu%6 ( Rot h 2 0 1duflich &obil 2u 5e8iyehortnB
derheutigen Dientleistungsund Wissensgesellschaft flir Beschaftigte auf allen Hierarchieebeden

in einer Vielzahl von Berufsfeldern zum Erwerbsleben daz Br andt 2010, S. 7).

Die intensive berufliche Mobilitat spiegelt sich im Verkehr widarden Innenstadten vdvietropolen

spielt dermotorisierteWirtschaftsverkehr mit einem Anteil von bis zu %0am Gesamtaufkommen

eine bedeutende Rolle (Machlddichael 200@, S. 217)Es best ehen SchAizungen
Drittel der wirtschaftsbezogenen Fahrzeugbewegungdem "Personenwirtschaftsverkehr"
zuzurechnen simid ( Kutter 2002, S. 10) . Di ese Annahme fi
Ver kehr AMobi I 2010hn der Berl i ner wiefe rart sver w:
Entwicklungsplan geht davon aus, dass 1/3 desamten motorisierten Stadtverkehrs dem
Wirtschaftsverkehr zuzurechnen ist, wovon 2#Bf den Personenwirtschaftsverkehentfallen

(SenStadt 2003, S. 32)nabhéngig von genauen Kennwerten gilt es in der Forschungswelt als sicher,

dass der Personenwirtsdtsverkehr in stadtischen Gebieten ein héheres Verkehrsaufkommen erzeugt

als der Giterverkehr (Browne et al. 2002, S. 2).

Fahrten de®ersonenwirtschaftsverkehiretwa zum Zwecke der Reparatur und Wartung, zur Rechts
und Unternehmensberatung, zuBebaudezinigung sowie zur Hauskrankenpflegayerden
hauptséachlich mit derlotorisierten Individualverkehr (MIV) durchgefiihrt (Menge & Hebes 2008, S.
60). Der Personenwirtschaftsverkehr ist damit und in Kombination mit sdioben Anteilenan
urbanen Verkhren fiireine hohe Belastung der Stral3eninfrastrukturdie Emission von Larm sowie
den Ausstol? von Klima und Umwelt schadigenden Gaseantwortlich(vgl. Joubert & Axhausen
2010, S. 1L ois & LopezSéez 2009S. 790).

Aufgrund der negativen Folgenesl Verkehrs fiir Umwelt, Gesellschaft und Okonorhisteht
weltweit ein wachsendes Interesse daramitdisierten Individualverkehr (MIV) einzugrenzen, zu
steuern und allem voran: zu verstel{@airns et al. 2010, S. 473isher existierenjedoch kaum
Erkenntnisse zundisaggregieren (StrallenVerkehrsverhalten im Bereich des Wirtschaftsverkehr
(Joubert & Axhausen 2010, S.).1 Dies gilt insbesondere fir den Bereich des

PersonenwirtschaftsverkehiwWermuth (2007) stellt festDer Personenistschaftsverkehr fristet in

1



der Verkehrsstatistik, in der Verkehrsforschumgd in der Verkehrsplanung ein Schattenddsein
(Wermuth 2007, S. 328). Ohne das grundlegende Verstandnis, wie sich der
Personenwirtschaftsverkehr im Raum auspr&ginnen jedoch wder politischoffentliche noch
privatwirtschaftliche Entscheider Maflnahmen zur Lenkung und Reduzierung solcher Verkehre

ergreifen.

Um den Personenwirtschaftsverkehr zu verringern, zu verlagern oder zu stdcktresnicht aus,

nur das Verkehrsverhalt exakt zu bestimmen und zu kennésiist dartiber hinausntscheidend zu
verstehen, wer den Personenwirtschaftsverkehr nachfragt und welche Rolle der Nachfrager bei der
Gestaltung de¥erkehrsverhaltens spidhigl. Nobis & Luley 2005, S. 2J.

Als Nachfager und dahalsQuelle des Personenwirtschaftsverkehrs gelten UnternefiRaegosch

du Moulin 1997, S. 80; vgl. Merckens 1984, S. 2)as Verkehrsverhaltenwird im
Personenwirtschaftsverkehr nicht durch die Mitarbeiter, sondernerster Linie durch die
Unternehmen selb$teeinfluss (Limtanakool et al. 2006, S. 338; Lu & Peeta 2009, S. AM®. sich

die Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr gestaltet, ist
jedoch nur wenig bekannEZwar existieren einige wenige ezskEinsichten, wie unternehmerische
Charakteristika und das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr miteinander verknupft sind
(Browne et al. 2002Menge 2011 Ruan et al. 2010)HinreichendeErkenntnisse kdnnen aus der
bisherigen wissenschaftlichen Forschung jedoch eidhhgtwerden (Aguilera 2008, S. 1112).

1.2 Ziel- und Fragestellungen

Das Ziel diese Arbeit ist es die in Kapitel1.1 aufgezeigten Forschungsnd Erkenntnislicken mit
neu generiertem Wissen zu flllerEine Aufgabe dieser Dissertation ist afaher das
Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehbeschreiben und zu erklarddes Weteren wird
diese Arbeit die unternehmerische Robeim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr

analysieren undiskutieren

Einerseits handelt es siaflamit um Grundlagenforschung, digazu beitragt, die Wirkung von
unternehmerischen Prozessem 8trukturen auf den Fahrzeugeinsatz (Verkehrsverhalten) besser zu
verstehen Andererseits lassen sich durch diese Aripe#ixisrelevante Erkenntnisse gewinn@&ie
erarbeiteten Resultate zeigen, welche Faktoren der Unternehmen den Personenwirtschaftsverke
bestimmen und sie ermdglichen den politischeand planerischerAkteuren damit ein gezieltes
Handeln, um Verkehre einzugrenzen und zu steuern (vgl. Diana & Mokhtarian 2009, S. 456; Nesbitt
& Sperling 2001, S. 297t Darlber hinaus kdnnen die Resultdieser Arbeit als Input flieine

realitatsnaheremikroskopische und makroskopische Verkehrsnachfragemodellierung dibtien.



Hinblick auf die Verkehrsmodellierung unterstitzt diese Arbeit aulerdem die Bemuhungen der

aktuellen Forschunglen Nutzereinzelner Parameter fur die Verkehrsmodelle zu bewerten

Zusammengefasst ist das Ubergeordnete Ziel der vorliegenden Arthieit, Bedeutung
unternehmerischeBtrukturen und Prozessiir das beobachtbare Verkehrsverhalten im Kontext des
Personenwirtschaftsieehrs  zu erforschen. Dabei werdedie folgenden arbeitsleitenden

Fragestellungebeantwortet:

1. K nnen mittels bestehender Dat en zum Kraft
Verkehrsverhalten des Per sonckinfifiermesmczhierd 2 sver k

2. Falls efjahe wUnterschiede exi stieren i m Ver

Personenwirtschaftsverkehrs?
3. Spi dliemt er nteehiviearnk e hr seend@ aRolehe

4. Fal | weljceh,e Unternehmenprbdae saasuetsesxihd thifg kgdeabse m d
Veehrsvelr halten

1.3 Material und Methoden

Zur Erreichung der unter Kapit&l2 beschriebenen Ziewerden ie Datenstze:

f Kraftfahrzeugyve rkkebh r2(000RRV Bwuypadsal and
T die DienstleissDuvVi§v@eDRBIOBygst udi e

als flr die Untersuchungrabesten geeignetMaterialierherangezogen.

Die KiD 2002 dient in dieser Arbeit primar der Ermittlung des Verkehrsverhaltens
Personenwirtschaftsverkeh®ie erfasst ausschlielich die taglichen Fahrten einesftfahrzeuges
(Fahrzeugtage) und ist damit fahrzeugnd nicht personenzentriertDas zu ermittelnde
Verkehrsverhalten im Pgonenwirtschaftsverkehr bezielsich demnach auf deitinsatz von
Kraftfahrzeugen und nicht auf Personefindere Verkehrsmittel, die mobile Mitagiter im
Personenwirtschaftsverkehr nutzemie OPNV und Flugzeug, sindahernicht Gegenstand dieser
Arbeit. Dass der Fokus auf dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) liegt, begriindet sich auch in
dessen hoher Relevanz. Knapp%aller Wege des Pemsenwirtschaftsverkehrs werden mit dem
MIV durchgefihrt (Menge & Hebes 2008, S. 59).

! Die KiD 2010 mit neueren Daten zum Wirtschaftsverkehr wurde zur Bearbeitungszeit der vorliegenden

Dissertation erstellt. Die Ergebnisse und nutzbaren Datenséatze werden jedoch nicht vor Sommeti@@dn. vo



Die DLVS stellt in der vorliegenden Arbeit die Datenbasis zur Analyse der unternehmerischen Rolle
dar.Sie gibt Auskunft Uber die Strukturen und Prozesse der befragteméimtgen. Die DLVS erfasst

die Geschaftsbeziehungen zwischen Unternehmen und deren Kunden und beinhaltet Daten zu den von
Unternehmerverursachteerkehren.

Die Charakteristika der genutztéatensatzg¢KiD 2002 und DLVS)sowie die forschungsleitenden
Fragestellungen bedinggen die thematische, rdumliche und zeitlicheeingrenzung des

Untersuchungsgegenstandes diefin Abbildung 1-1 dargestellten Bereiche.

™,

/| Personen- '
| wirtschafts-
verkehr

£ s
W y

Deutsch- | | Untersuchungs- Kfz/
land /| gegenstand I\ MIV

/ 20012002
| bzw.
| 200572007 |

\\-“._ i _'_-/ r 4

Abbildung1-1: Eingrenzung des Untersuchungsgegenstandes.
Quell e: eigener Entwurf.

Fur die Beantwortung der arbeitsleitenden Fragestellungen wird eine Metthibddrei Ebenen

entwickelt. Die einzelnen Ebenen bedienen sich der Daten der KiD 2002 und der DLVS. Mittels
clusteranalytischer Verfahren werden charakteristische Verkehrsverhalten des
Personenwirtschaftsverkehrs  berechnet. Multiple lineare und multinomiale logistische

Regressionsmadle kommen zur Bestimmung der unternehmerischen Rolle zum Einsatz.

1.4 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in dranhaltliche Blocke Dies sind die Theorie, dasethodische Vorgehen

und die Ergebnisprasentation wutiskussion Abbildung 1-2 zeigt die exakte Struktur dieser Arbeit.

Der Einleitung folgend (Kapitell), werden in Kapitel 2 die theoretischen Grundlagen des
Personenwirtschaftsverkehrs vorgestellt. Dies dient zum einen der begrifflichen Abgrenzung und dem
besseren Verstand des Forschungsgegenstands dieser Arbeit. Zum anderen verdeutlicht es die

Relevanz des Themas sowie den Mangel an ausreichender Forschung.



Kapitel 3 legt das thkoretische Fundament zur Bestimmung des Verkehrsverhaltens im
Personenwirtschaftsverkehr. Wahrend zahlreiche Arbeiten dies vernachlassigen, setzt sich die
vorliegende Dissertation mit dem Verstandnis von Verkehrsverhalten und dessen Operationalisierung
aueinander. Nur so konnen zu einem spateren Zeitpunkt die ersten beiden arbeitsleitenden
Fragestellungen beantwortet werd&apitel 4 schlie3t den Theoriebereich ab und widmet sleh

bisher bestehenden Erkenntnissen zur Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten und dient damit

als Basis fur die Formulierung der arbkeitenden Hypothesen.

Das methodische Vorgehen der Arbeit wird in Kapifelbeschrieben. Neben dem generellen
Lésungsansatz zur Beantwortung der arbeitsleitendageBtellungen werden auch die Daten sowie
deren Aufbereitung detailliert beschrieben. In Anlehnung an die Erkenntnisse aus Bapitelen
aulR3erdem die statistisen Verfahren zur Bestimmung des Verkehrsverhaltens sowie zur Analyse der
unternehmerischen Rolle vorgestellt.

Die Ergebnisse dieser Arbeit werden in Kapiebrasentiert interpretiert und diskutiertDamit
verbunden sind sowohl digberpriifung der arbeitsitenden Hypothesen als auch Bieantwortung
der arbeitsleitenden Fragestellungen. In Kapitedfolgt schliellich die Zusmmenfassung der Arbeit.

Kapitel 1 - Einleitung

Kapitel 2 - Theoretische Grundlagen des Personenwirtschaftsverkehrs

Kapitel 3 - Verkehrsverhalten in Kapitel 4 - Die Rolle des Unternehmens
empirischen Studien beim Verkehrsverhalten

Kapitel 5 - Methodisches Vorgehen

Kapitel 6 - Ergebnisse und Diskussion

Kapitel 7 - Zusammenfassung und Ausblick

Abbildung 1-2: Gliederung der Arbeit.
Quell e: eigener Entwurf.



2 TheoretischeGrundlagen desPersonenwirtschaftsverkehs

Das vorliegende KapiteR widmet sich der Abgrenzung und Definition sowie der Beschreibung
aktueller Entwicklungen deBersonenwirtschaftsverkehiBies ist notwedig, um eine Basis fur die
empirischenAnalysen der Arbeit zu schaffen umthaltliche Unschérfen zu vermeiden (vgl. Schitte
1997, S. 5). Um die Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten zu verstehen und zu untersuchen,
ist es unerlasslich, die dem Vetksverhalten zugrundeliegenden Aktivitaten aoalysieren
(Zumkeller et al. 2001S. 12).Dafur wird in Kapitel 2.1 zunachstder Personenwirtschafterkehr
begrifflich ndher betrachtet und seine Position innerhalb des Wirtschaftsverkehrs bestimmt. Mit
Hinblick auf die Rolle der Unternehmen stellt KapRe2 dar, welche Entstehungsgriinde des
Personenwirtschaftsverkehrs existieren und d$elart auf die Wge auslésenden Aktivitaten.
Schliel3lich wirdbeschriebenwelche Datenquellen Auskunft Uber den Personenwirtschaftsverkehr
geben kénnen (Ka.3), bevor in Kapitel2.4 aktuelle Zalen vorgestellt werderdie die Relevanz

desPersonenwirtschaftsverkehbbelegen.

2.1 Begriffliche Abgrenzung und Einordnung des Personenwirtschaftsverkehrs

Obwohl der Begriff des Personenwirtschaftsverkehrs deutschen Ursprungs ist, finden sich auch
aulRerhalbDeutschlands Hinweise zu diesem Verkehr. Daher werdasvold deutschsprachige
(Kap.2.1.])) als auchinternationale Forschungen (Kag.1.2 bei der begrifflichen Abgrenzung
Berlcksichtigungfinden Basierend auf einer detaillierten Beschreibung einzelner Segmente des
Personenwirtschaftsverkehin Kapitel2.1.3und 2.1.4wird schlie3lich eine eigene Abgrenzung fir

die vorliegende Arbeit gefunden (K&pl1.5.

2.1.1 DeutschsprachigeBegriffsbestimmungen des Personenwirtsdftsverkehrs

Die deutschsprachige Literatur subsumiert den Personenwirtschaftsverigdmund seiner
Charakteristikaunter den Wirtschaftsverkehu.@. Menge 2011 Steinmeyer 2004; Wermut2007).
aerkehb i nsgewa@mtstwinden al eranderuager viors Ressonéng Gitdrn tnsl v
Nachrichted (Nuhn & Hesse 2006, S. 18; vgl. Iddink 2010, S.).%fAuf dieser obersten

definitorischenEbenefindet sichdie Begrifflichkeit des Wirtschaftsverkehrs nicht wieder. Implizit

“Neben dem Begriff aVerkehré¢ wird in der Literatur ur
Gemeint ist die die raumliche Mobilitat, nicht die soziale oder berufliche. Obwohl die raumliche Mobilitat oft
synonym f ¢r wendeewird @ich ion Hwidiak auf Verhalten), umfasst sie dariiber hinausgehend

auch Adie M°glichkeit bzw. Bereitschaft =zur Bewegungh



umfasst der Wirtschaftsverkeliedoch alle drei vorgenannten Bereiche. Guter, Nachrichten und
Personen kénnen durch Betriébew. durch deren Mitarbeiter Ortsveréanderungen erfahitoer die
Bestimmtheit des Begriffs Wirtschaftsverkehr besteht allerdings ein fortwéhrender wisfinkeha
Diskurs. Einen Konsens uber die genaue Abgrenzung existiert in der Literatur nicht. Fur lange Zeit
wurde der Wirtschaftsverkehr, vor allem vor einem planerischen Hintergrund, nur gleichgesetzt mit
dem Giuterverkehr (Kutter 2002, S. 10; Wermuth 2(27329). Diese Ansicht unterzog sich im Laufe

der Zeit einen Wandel und weitere Elemente werden nun zum Wirtschaftsverkehr gezahlt.
Ausfuhrliche, hier nicht vollstandig zu wiederholende Zusammenstellungen verschiedener
Definitionsansétze finden sich etai Schitte (1997, S. 5ff.), Steinmeyer (2004, S. 23ff.), Deneke
(2005, S. 9ff.) und Iddink (2010, S. 5ff.). Nachfolgend werden ausgewéhlte Begriffsbestimmungen

vorgestellt.

Dass der Wirtschaftsverkehr mehr als nur den reinen Giterverkehr umfasst, dieledttuelle
nationale ErhebungMobilitdt in Deutschland MiD 2008. Dort wird der Wirtschaftsverkehr als
Gesamtheit aller Wege, die in Austibung des Berufs zurtickgelegt werden, versibifrdeh & DLR
2010. Diese weite Definition erlaubt viel Spielrauniirf Interpretation und bedarf weiterer

Konkretisierungen.

In der schweizerischen Statistik ist der Begriff des Nutmn d Wi rt schaftsverkehrs
di eser Verkehrsgruppe geh°ren [ é] alle Fahrten,
Wohrplatzen und mit Besuchen von Vertretern und Handwerkern (Randasetoulin 1997, S. 79).

In dieser Definitionwird neben dem Guterverkehr auch explizit der Verkehr von Personen, namlich

Vertretern und Handwerkern, bericksichtigt.

Dass sich im Wirtschafierkehr neben den Giitern auch Personen aus Erwerbsgriinden fortbewegen,
stellt  Wermuth (2007) in den Vordergrund. Er bezeichnet diesen Verkehr als
Personenwirtschaftsverkehr. AUnter Personenwir
Wirtschaftsverkehrs vetanden, bei dem der tUberwiegende Verkehrszweck in der Beforderung von

Personen liegt, im Gegensatz zum Gutgr{schafts)verkehr, dessen Verkehrszweck vorwiegend im

® Als Betriebe werden die Organisationseinheiten eines Unternehmens, von Verwaltungen odem ande
offentlichen Einrichtungen oder sonstigen Organisationen an einem Standort verstanden. Unternehmen oder

offentliche Einrichtungemit mehreren Standorten haben danach mehrere Betriebe (ILS et al. 2007,.S. 32f.)

* Fur die weitere Arbeit beschrankt sich der Autor auf den materiellen Verkehr von Gitern und Personen. Der
immaterielle Verkehr von Nachrichten bleibt bei der Definition des Wirtschaftsverkehrs aufgrund der

Fragestellung der vorliegenden Arbeit unbertucksigt.



Transport von Gutern zu seherfii@Vermuth 2007, S. 330). Laut Wermuth et al. (200228uinfasst

A Wi bei den Gattun
(vgl. MachledtMichael 2000b. S. 217; Rumenapp & Overberg 2003; SenStadt 2003, S. 32). Den
Personenwirtschaftsverkehr unterteilt Wermuth (2007, &) B@iter in:

somit der

rtschaftsverkehr di e

T Serwvumncde Di enstkledirst ungsve

T Geschaenfdt sD-r ed) vyt kehr wund

1T Personenbef®rderungsverkehr

(vagl Sch¢tte 1997

Der Berufsverkehr,d.h. die nicht entlohnte Fahrt zum Arbeitsplatz bzw. die Fahrt von der

Arbeitsstatte in den Feierabend, gehdrt nicht zum Personenwirtschaftsverkehr (Watrah 2002, S.
12f.; Wermuth 2007, S. 330).

Strallenwirtschaftsverkehr in Stadten

Dienstleistungen im
Stral3enraum
(z.B. Reinigung,
Griinanlagen,
technische
Einrichtungen)

. : N Verkehr der
. Dienstleistungs- Geschéfts- und
Guterverkehr : Schutz- und
verkehr Dienstverkehr S
Hilfsdienste
Ver- und Entsorgung Geschéftsverkehr o
von Handel, Industrie, Wartungs- und (z.B. Vertreter, Berater, Polizei
Gewerbe, offentlichen Reparaturdienste Anwélte)
Einrichtungen und ‘
privaten Haushalten ‘
Behordenverkehre Feuerwehr
Gewerbe mit geringem
Ver- und Entsorgung Materiatransport ‘ ‘
von Baustellen (z.B. Handwerk)
Medizinische Dienste Rettungsdienste
\ (z.B. Arztbesuche oder (z.B.
Pflegedienste) Krankentransporte)

Sonstige Dienste
(zB. THW,
Pannendienste usw.)

Abbildung2-1: Abgrenzung des stadtischen Straf§éintschaftsverkehrs nach Dornier.

Quel l e: Dor.ni er 2004, S. 5

I n der Untersuchung

dalLeitfaden Wirtschaftsver k.
StralRe als Verkehrstragen vier Segmente gegliedert (Dornier 2004). Ebenso wie Wermuth (2007)

und Steinmeyer (2004) kennt die Kategorisierung von Dornier (2004, Adtielung2-1) neben dem
Guterverkehr auch den Personenwirtschaftsverkehr sowie den Verkehr der 8odutfilfsdienste.



Der Personenwirtschaftsverkehr wird bei Dornier (2004) zwar nicht direkt genannt, spiegelt sich

jedoch in den Dienstleistungsowie den @&schéaftsund Dienstverkehren wider.

Die bisher formulierten Erkenntnisse bindeln sich am besten in der von Steinmeyer (2004)
postulierten Definition:
ADer als Personenwirtschaftsverkehr bezeichnete Ver
als Dienstleistungsverkehr mit oder ohne Materialtransport. Es handelt sich um diejenigen Verkehre, die
nicht unmittelbar der privaten Bedurfnisbefrieditgy der Verkehrsteilnehmer dienen, sondern im Rahmen
erwerbswirtschaftlicher Tatigkeiten vorrangig mit Pkw und Kleintransportern (Lkw k2i8. GG) aber
auch mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln, zu Ful3 oder per Fahrrad erfolgen. In seiner Ganze umfassit er d
sowohl Geschaftsund Dienstreiseverkehr im Fernverkehr als auch Geschiéifid Dienstfahrten sowie den
Service und Dienstleistungsverkehr im stadtischen bzw. regionalen Bereich. Einen Schwerpunkt des
Personenwirtschaftsverkehrs stellen Mischforman die z. B. Kundendienste, die sowohl die Befdérderung
des Dienstleistenden als auch den begleitenden Transport von-jKlBip t e r n  (Steinraeyes 20040
S. 32).

Die umfassende Definition von Steinmeyer (2004) greift nicht nur den Aspekt des Matesabrts

als Abgrenzungskriterium auf. Sie geht auch darauf ein, dass sich der Personenwirtschaftsverkehr
weder auf eine Fahrzeugkategorie oder einen Verkehrstrdger noch auf einen bestimmten Raum
beschréankt (vgl. Iddink 2010, S. 9).

Aufbauend auf den fuhierten Arbeiten von Steinmeyer (2004) entwick®lenge (2011)eine
Ubersicht zum Personenwirtschaftsverkehr. DieAbbildung 2-2 dargestellte Kategisierung der
Wirtschaftsverkehre stellt die derzeit umfangreichste deutschsprachige Systematisierung des
Wirtschafts und Personenwirtschaftsverkehrs dslienge (2011)unterscheidet in den Guterden
Personenwirtschaftsund den Personenbefdrderungsverkeowie in Verkehre der Behérden und
Organisationen mit Sicherheitsaufgaben. Anders als etwa Schitte (1997) und Wermuth (2007) zahlt
Menge (2011)den Personenbeftérderungsverkehr nicht zum Personenwirtschaftsverkehr. Die auf
Steinmeyer (2004, S. 31) beruige Darstellung vorMenge (2011 S. 5§ greift die wichtige
Darstellung des GutdrersonesKontinuums auf. Der von links nach rechts verlaufende Pfeil deutet
an, dass sich die einzelnen Wirtschaftsverkehre vor alléhrém Anteilen an transportierten @it
unterscheiden. Die Durchgangigkeit des Pfeils weist gleichzeitig darauf hin, dass es, bezogen auf den
Guter bzw. Personentransport, keine klaren Grenzen zwischen den einzelnen Verkehren gibt. Zwar
unterscheiden sich di€ahrkzwecke, mit Hilfe derer @i Wirtschaftsverkehre eingeteilt werden,
voneinander. Die Art und der Umfang der mitgefihrten Guter konnen jedoch nicht immer eindeutig
bestimmt werden (vgl. Schitte 1997, S. 9).



Wirtschaftsverkehr
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- A I } : (BOS), also z.B. der
Giitern zwischen dieeine Anlasses, um ein Personen als der eigenen o
o . . . . - ] s Polizei, des Zoll, der
raumlich verteilten Eristas Dienstleistung personliches Treffen zwischen raumlich Feuerwehren. der
Produktions- und Eigenverkehr vom erbringt, zusétzlich mit betriebsinternen verteilten Quell- und !
. : - Organisationen des
Komsumtionsorten. gewerblichen Werkzeuge, oder externen Zielorten :
> : Rettungsdienstes und des
Giterverkehr zu Ersatzteile oder Partnern zu K atastrophenschutzes
unterscheiden. andere Materialien realisieren. P
mit gefuhrt werden. |
|
‘ Guterbeforderung Personenbeférderung

Abbildung2-2: Unterteilung de®Virtschaftsverkehrs nach Menge.

QuelMeemge, 2888 (erweitert.nach Steinmeyer 2004)

2.1.2 Internationale Begriffsbestimmung des Personenwirtschaftsverkehrs

In der internationalen Literatur findet sichuka ein Hinweis auf solch differenzierte Betrachtungen
des Personenwirtsafisverkehrs wie in der deutschsprachif@echwelt. Nichtsdestotrotz sind in der
internationalen Forschung 8teebungerzu erkennen, den Wirtschaftsverkehr zu systematisieren. Im
Kontext der TourerModellierung von Wirtschaftsverkehren innerhalb stadtischer Rdume sprechen
Ruanetal( 2010) Adel i ng

auch sie den Wirtschaftsverkehr in den Giterverkehr sowie in Nerkbei denen Dienstleistungen

von ver.i g 0 0 d s Somir untsrehreiden c e s f

vor Ort beim Kunden erbracht werden. Wo genau die Grenze zwischen den beiden Verkehren verlauft,
lassen Ruan et gR010) offen.

Hunt & Stefan (2007) beschreiben deirtdchaftsverkehr detaillierter:
AThe

enterprises, but all vehiclbased travel and transport by n@ommercial organizations such as governments

t er m dscuseth heeerircdn antlsive sense, to mean not only trips made by commercial

and government agencies, as well as trips by employees of charittessianilar norcommercial

organi zations. Speci fically, a movVv e me amakeriissheilponsi der
reimbursed for making the trip above and beyond the reimbursement of travel costs. This includes trips made

by workers while fawork, but would not include trips by workers to or from work (or trips made on break
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time), nor does it include travel made by volunteers or travel for personal reasons (outside of work hours)
usi ng ¢ o mp gHugt & Btefdni2007, . 8P)

Ohne dass Hunt & Stefan (2007) explizit von Dienstleistuingler Geschéftsverkehren sprechen,
deuten sie mit der Wortwald@ravelb und &ranspor an, dass sie sowohl den Gitais auch den
Personenverkehr zum Wirtschaftsverkehr zéhlen, solange Kragfaje von Fahrern genutzt werden,
die fur ihre Fahrten wahrend der Arbeitszeit entlohnt werden. Sie weisen auch darauf hin,zitass ein
der Gebrauch von gewerbligdgemeldeten Fahrzeugen noch lezitWirtschaftsverkehr begriindet.
Private Fahrten mit Firmenwan zahlen Hunt & Stefaf2007) zum Privatverkehr. Eine klare

Abgrenzung von Glteund Personenwirtschaftsverkehr bieten aber auch sie nicht.

Es existieren tatsachlich nur wenige Studien, die sich abseits des Giterverkehrs auch explizit mit
Verkehren befssen, die in der vorliegenden Arbeit behandelt werden. Peachnéin (001) etwa
beschreiben in deaustralischer@Commercial Transport Studylen Wirtschaftsverkehr als Fahrten

von leichten und schweren Nutzfahrzeugerum Zwecke des Gutertransports (oela und
unbeladen). Sie subsumieren aber auch den Einsatz von leichten und schweren Nutzfahrzeugen zur
Erbringungeholodh Amobsisi ness servicesih (Peachman
Wirtschaftsverkehr (vgl. O'Fallon & Sullivan 2006; Mendigorin & Reaan 2005). Damit sind sich

die Autoren der unterschiedlichen Auspragungen des Wirtschaftsverkehrs bewusst, behandeln in ihrer
Studie aber beide Verkehre (Gitats auch Personenwirtschaftsverkehr) gleichermaBlene sie

explizit voneinander zu trennebinter Service Trips verstehen Peachman & Mu (2001, S. 15) auch
den gewerblichen Personentransport (etwa Taxifahrten) sowieliéifate. Dariiber hinaus scheinen

bei den Autoren auf3er den leichten und schweren Nutzfahrzeugen andere Kfz unbericksichtigt zu
bleiben. Pkw oder auch Krad, die fir den Personenwirtschaftsverkehr genutzt werden kénnen, bleiben
auRer BetrachtAhnliche Tendenzen zeigen sich auch in der britischen Forschungslandschaft. In
Untersuchungen, die vom Wirtschaftsverkehr handeln, wird dieingung von Dienstleistungen

meist im Zusammenhang mit leichten Nutzfahrzeugen gesehen (Allen & Browne 2008; Anderson

2006). Uber die Beschrankung auf Nutzfahrzeuge hinaus geht der Klassifikationsversuch von Browne

*Unter Nutzfahrzeugen sind haupts?2chlich LaS8%tkraftwa
Nutzlast) und schwere (>3tINutzlast) Nutzfahrzeuge unterteilen (BMVBW 2003, S. 287f.). Zur Abgrenzung

wird statt der Nutzlast teilweise daslassigeGesamtgewicht herangezogen (et@r@wne et al. 2002(VT &

DLR 2008) was jedoch die Unterteilung in leichte und schwere Nutzfahrzeuge unberihrt lasst. Nutzfahrzeuge

sind nicht nur auf Lkw beschrankt. Auch Pkw basierte Lieferwagmmanten, Kalmenwagen und Pielaps

werden als Nutzfahrzeuge bezeichnet. Fiir eine ausfiihrliche Ubersicht von Nutzfahrzeugkategorien siehe
Anderson (2006, S. 8f.).
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et al. (2002). Die Autoren bemerken, dassler &ervice industr§f auch (private) Pkw zum Einsatz
kommen kénnen (Browne et al. 2002, S. 2). Allen et al. (2000b, S. 61) stellen dartiber hinaus fest, dass
neben leichten Nutzfahrzeugen und Pkw auch kleine Lkw mit bis 2w@G6 fur die Erbringungon

Dienstleistungen genutzt werden.

In einem Versuch, Glteund Dienstleistungsverkehr (Service Trips) fur die Modellierung trennscharf
voneinander abzugrenzen, nutzen Browne et al. (2002, S. 5) den Fahdeaden Fahrzeugtyp sowie
den Fahrtzweck. DefFahrtentyp wird unterschieden in Gutaund NichtGutertransport. Der
Fahrzeugtyp beinhaltet einerseits das leichte Nutzfahftesi®,5t zGG und anderseits das private
Kfz, vor allem das Auto und das Motorrad. Der Fakeek wird differenziert nactprivat oder
kommerziell. Diese ki Deskriptoren spannen die von Browne et al. (2002) erstellte Matrix zur
Kategorisierung degFreight und NonFreight Verkehréauf (sieheAbbildung2-3).

® Die deutsche und englische Terminologie findet nicht immer eine Entsprechung in der jeweils anderen
Sprade. Zwischen Begrifflichkeiten herrscht eine semantische Unschérfe. Im Kontext der Publikation von
Browne et al. (2002) meirdservice industrg weniger den tertidren Sektor, als vielmehr die Erstellung von
Dienstleistungen Uber alle Sektoren hinweg. Degif aerviced s awirdbim EEnglischen deutlich enger

definiert als die deutsche Verwendung. Service bezieht sich vor allem auf die technischen Dienstleistungen rund

um Maschinen und Gerate, vor allem also die Reparatur, Instandhaltung, Wartungtahatioms (vgl. etwa

Allen et al 2000, S. 59Die neuseelandischen Autor@iallon & Sullivan(2006 S . 1) greifen unt ¢
activityd neben den techni sc he nDieBegriffesdenvieeitrafidwmdgen auc
dservice tripd wie sie von deutschen Autoren verwendet werden, sind inhaltlich weiter gefasst und stellen je

nach Kontext den Versuch dar, den Begriff Personenwirtschaftsverkehr ins Englische zu Gberfuhreet @ebes

201Q Klostermann & Hildebrand 2006; Menge & Heb2008; Menge & Lenz 2008; Steinmeyer & Wagner

2006).

" Browne et al. (2002) schaffen ihnrem Aufsatz den Begriff des LGCV (Light Goods or Commercial Vehicle),

eine Synthese aus den sonstAmyglistischen gebrauchlichen LGV (Light Goods Vehicle) und d&¥ (Light
Commercial Vehicle). Fur die vorliegende Arbeit wird vereinfachend vom leichten Nutzfahrzeug gesprochen,
welches im deutschen Sprachgebrauch ebenso mit der Dienstleistungserbringung als auch dem Gitertransport

assoziiert wird.
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Trips performed for

: T LGCV trips
commercial purpose ™~
\ 3. Non-Freight 7 Non-Freight -~
\A 4, Non-Freight trip for iva s
irip for / | trip for private
/ . / commercia purpose using \
[/ commercia / purpose using LGCV \
/ purpose using / LGCV )
‘ [

\
| private vehicle | T T \ \

|

‘ | ‘ ‘ | |

\ \ 1. Freight trip for 3 |

\ Y commercial purpose ;,"
\ \

/ using LGCV

/
/ 2. Freight trip 5. }'re1ghl mp
| for commercial for private ‘.
| purpose using purpose using wl
__private vehicle LGCV

\ 6. Freight trip for /
\ private purpose using /

private vehicle . ™~
Freight trips
\\"' -

Abbildung2-3: Venn Diagramm zur Klassifizierung von Freight und Service Trips.
Quel l e: Browne et al . 2002, S. 5.

Nach dem Verstandnis von Browne et al. (2002) finden Biersonenwirtschaftsverkehre in den
Optionen:

T 1 (Freight trip for commerci al purpose using
T 2 (Freight trip for commerci al purpose using
T 3 (Nomeight trip for commerci al purpose using
1 4 (Noreight triprposecoaminagcipal veat e vehicle)

Optionen 1 und 2 beinhalten deswegen Elemente des PersonenwirtschaftsverkieBrawne et al.

(2002) Fahrten, bei denen am Ziel eine Dienstleistung erbracht wird (Service Trip), auch dann als
Glterverkehr auffassen, wedar Transport von Gitern im Vordergrund der Fahrt steht. Exemplarisch
nennense das Anliefern und Installieren von Giltern und Ersatzteilen, etwa Maschinen bzw.
elektrischen Gerateund Computerhardware (vgl. Allen & Browne 2008 S. 21). Fir diese Taggkeit
kommen sowohl LGCV als auch Pkw infrage. Option 3 spiegelt ebenfalls einen Aspekt des

Personenwirtschaftsverkehrs wider. In diese Kategorie gliedern Browne et al. (2002, S. 6) etwa

® Eine achte Optio (NonFreight trip for private purpose using private vehicle) fallt auBerhalb des Venn
Diagramms und zahlt zur Doméane der Personenver&dien (Browne et al. 2002, S. 7).
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Fahrten ein, bei denen ein Techniker zum Kunden fahrt, um einen Kosteseblag zierstellen
Materialien oder Werkzeuge kommen dabei nicht zum Einsatz. Die Option 3 umfasst allerdings auch
Leerfahrten des Guterverkehrs und gewerbliche Personentransporte, sodass keine Deckungsgleichheit
zu den bisher aufgezeigten deutschdygrenzungsversuchen besteht (siehe Kagitell). Mit der

Option 4 (NonrFreight trip for commercial purpose using private vehicle) berticksichBgewne et

al. (2002, S. 7)sowohl die bis dato in der englischen Literatur kaum besprochenen Fahrten von
Consultants zum Zwecke des KundenbesatdsiuchFahrten von Vertretern und Verkaufspersonal.

Damit l0sen sie sich von der einseitigen Betrachtung®veion Service Trips mit leichten
Nutzfahrzeugen zum Zwecke von Reparatur und Wartung. Sie sprechen somit im weiteren Kontext

den kommerziellen Verkehr an, der im deutschen als Gescbafis Dienstverkehr bezeichnet wird.

Im gleichen Sinne grenzen Alleat al. (2000, S. 70) digrips for other commercial purpogesn den
Fahrten ab, die demprov di ng a s er vi cadeneh. E&in Bdratungsls auch ene s 6
Verkaufsgesprach zahlen somit nicht zum Dienstleistungsverkehr im Sinne der Untergliederung von
Steinmeyer (2004), sondern sind dem Geltehénd Dienstverkehr zuzuschreiben. Eine gesonderte
Begrifflichkeit fir diesenTeil des Personenwirtschaftsverkehrs stellen jedoch weder Allen et al.
(2000) noch Browne et al. (2002) bereit. Diese Wirtschaftsverkehre sind in ihrem Sinne eher als

ResidualgréRe zu verstehen.

Als Zwischenfazit muss festgestellt werden, dass weder @ahtiaber noch weniger international
Einheitlichkeit dartber herrscht, wie sich der Wirtschaftsverkehr aufteilt und wie der
Personenwirtschaftsverkehr — abzugrenzen ist. Gesichert lésher nur, dass zum
Personenwirtschaftsverkehr sowohl Verkehre zu zahieh bei denen Personen als auch Materialien
gleichzeitig transportiert werden, um am Ziel eine Dienstleistung zu erstellen. Diese werden als
Dienstleistungsverkehr bzw. Service Trips bezeichnet. Zum Personenwirtschaftsverkehr gehéren aber
auch die Fahrterdie ohne Material durchgefiihrt werden und dennoch den Zweck haben, am Ziel eine
Leistung zu erbringen. Diese Fahrten werden als Diensk Geschaftsverkehre bzw. ason-Freight

trip for commercial purpogebeschriebefl. Um den Personenwirtschaftsvenkedeutlicher von
anderen Verkehren zu differenzieren und um ein fir diese Arbeit konsistentes Verstandnis vom
Personenwirtschaftsverkehr zu erlangen, werdenAtdbildung 2-2 von Menge (2011)olgend, die

beiden Segmente:

° Da die vorliegende Arbeit in deutscher Sprache abgefasst ist und um eiiffidiegiUnschéarfe zwischen
deutschen und englischen Bezeichnungen zu vermeiden, wird fir den weiteren Verlauf auf die deutsche Diktion

zuriickgegriffen.
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T Dienstl eistungsverkehr und

T Geschbhrzint.s Di enstver kehr

in den folgenden beiden Kapitedil.3und2.1.4naher betrachtet.

2.1.3 Der Begriff des Dienstleistungsverkehrs

Noch im Jahr2007 stellten Monse et al. (2007, S. 10)tfedass der Dienstleistungsverkehr
wissenschaftlicmur unzureichend untersuchiorden ist(vgl. Hildebrand & Klostermann 2007, S.
220). Erste definitorische Abgrenzungen finden sich aber bereits to@h8teinmeyer (2004, S. 32)
DienstleistungsverkeHt sei derjenige Verkehr, der als Mischform von Personemd Giiterverkehr
entsteht, wenn eine Person, die eine Dienstleistliringt, auf der Fahrt auch Werkuge, Ersatzteile
oder andere Materialien mitfihrt. Beispielhaft nennt sie Handwerker und Kuadsted

Materialien, Ersatzteile und Werkzeuge, die im Dienstleistungsverkehr mitgefiihrt werden, sind
zumeist keine herkdmmlichen Warenlieferangoder Pakete, die um der Auslieferungllen
transportiert werden (Allen & Browne 2008, S. 21; Anderson 2@065). Vielmehr werden diese
Guter unmittelbar zur Erstellung der Dienstleistungen beim Kunden vor Ort bendtigt. Konkrete
Beispiele fur Dienstleistungsverkehre, die im Zusammenhang mit Betriebsstétten stehen (B2B), sind

Fahrten fiir

T de Betreuung uvwuond Wattokopierern und Computern,

des Feuer awlodemsef sowi &as, El ektrik und Wasser,
T die Reinigung von Geb2audeanl agen,
1 diSsch2dlingsbek2mpfung und

f de@Gateringservice mit Dekoraneo200B8d Bedi2@€n urAd
2000, s. 57f.).

1% Steinmeyer (2004) spricht ihrer Versffentlichung stets vom Serviaend Dienstleistungsverkehrennt aber

nicht deutlich ab, worin sich die Begrifflichkeiten Service und Dienstleistung unterscheiden, weshalb in der
vorliegenden Arbeit der deutsche und bereits friher in der Literatur auftretende Heigriftleistungsverkebr
genutzt wird (vgl. Hilebrand & Klostermann 2007, S. 219).
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Auch im BereichBusinesgto-Customer (B2C) sind Dienstleistungsverkehre gangig. So kénnen etwa:

T die Pflege von G2&rten,
f die Reinigung von Kaminanl agen und

T die Reparatur von Haushaltsger?2aten
Dienstleistungsverkekiahrten auslosegivgl. Schitte 1997, S. 8).

In allen Fallen werden Giter, Ersatzteile oder Materialien mitgefiihrt. Ein plastisches Beispiel
reprasentiert der Servicemitarbeiter eines Elektrogététstellers.Mit seinem Lieferwagen (Lkw

<3,5t zGG) bescht dieser einen Kunden und repariert eine defekte Waschmaschine noch vor Ort. Bei
dieser Fahrt handelt es sich nach den bisher bekannten Kriterien (vor allem Iddinki2age;2011
Steinmeyer 2004) um Dienstleistungsverkehr. Bei dem folgenden Exedfipeirie Kategorisierung

des Verkehrs bereits schwerer. Ein Lieferfahrer eines Elektrofachmarktes liefert dem Kunden eine
Waschmaschine. Statt diese an der ersten verschlossenen Tur der Lieferadresse dem Kunden zu
Ubergeben, wird die Waschmaschine bis iaren Einsatzort verbracht und an Stromnd
Wasserzufuhr angeschlossen. Zum Einsatz kamen das mitgefiihrte Gut (Waschmaschine), Werkzeug
und der Lieferfahrer selbst. Das Verbringen an den Einsatzort sowie der Anschluss stellen eine
Leistung Uber den ubliem Transport hinaus dar. Da im Vordergrund der Fahrt die Lieferung der
Waschmaschine stand und nicht der Anschluss derselben, sprdchen Browne et al. (2002) von einer
Fahrt des Guterverkehrs, wirden sie aber gleichzeitig einen Service Trip nennen. Misakervbn
Steinmeyer (2004) unienge (2011)st in diesem Falle von Dienstleistungsverkehr zu sprechen, da
sowohl die Wege durchfiihrende Person (der Lieferfahrer) eine Dienstleistutiiggiedds auch
mitgeflhrtess Werkzeug zum Anschluss der Waschmaschinm Einsatz &mmt Dieses Beispiel

belegt, dass die Trennung zwischen Gierd Personenwirtschaftsverkehr nicht final gelést werden
kann und sowohl der Anteil der mitgeflihrten Giter als auch der Anteil der erbrachten Dienstleistung

im Einzelfall variiert

Um die Abgrenzung des Personenwirtschaftsverkehrs abzuschlieBen, werden im nachstehenden

Kapitel 2.1.4nun die Geschéaftsind Dienstverkehre genaubetrachtet.

2.1.4 Der Begriff des Geschaftsund Dienstverkehrs

Steinmeyer (2004, S. 32) versteht urden Geschaftaund Dienstreiseuie Verkehre, die entstehen,
wenn eine Person aus dienstlichem Anlass einen Ortswechsel durchfiihrt, etwa fir ein
Kundengesprach. Dabei dirfen die Himd Rickfahrt nicht langer als Pauseinander liegen und

den Nahbereich von 106n (um den Ausgangspkt) nicht dberschreiten. Dienstund
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Geschiftsfahrten, deren Hinnd Rickweg langer als 2v auseinander liegen und die Uber den
Nahbereich von 10km hinausgehen, bezeichnet sie gesondert als Dienst Geschéafteiseverkehr
und nennt beispielhaft eindMlesse bzw. auch Kongressbesuch (siéigbildung2-2).

Insbesondere flr den Bereich der Gesché#iftsy. Dienstreiseverkehre gelten bisher untersiiiciee
definitorische Auffassungen. Nach Merckens (1984) wird eine Geschdfts Dienstreise von einer

oder mehreren Personen durchgefihrt. Ob es sich um eine GesotiéftBienstreise handelt, hangt
dabei von der Beschaftigungsstelle des Reisendenisalder Reisende im offentlichen Sektor
beschaftigt (etwa Beamte, Richter und Angestellte des offentlichen Diensteslie Rede von
Dienstreisen. Ist der Reisende im privaten Sektor beschéftigt (etwa Unternehmensberatung,
Maschinenbau und Einzelhanded)ird von einer Geschéftsreise gesprochen (Merckens 1984, S. 2).

Diskrepanzen hinsichtlich der Definition von Geschéftsreiseverkehr herrschen bezlglich der zeitlichen
Komponente. Eine dsterreichische PanelstudidgJziaubs und Geschaftsreisédefiniett Dienst und
Geschaftsreisen als Reise, die mindestens eine Ubernachtung beinhaltet (Statistik Austria 2006, S. 1).
Die Schweizer Statistik beschreibt den Gesché@iismd Di enstr ei sever kmethr hin
oder ohne Ubernachturmy geschaftlichender anderen beruflichen Zwecken; diese Reisen finden
ausserhalb der gewohnten Umgebung der reisenden Person statt und dauern maximal ein
(zusammenh?2ngendes) Jahria (BFS 2005, S. 5). Das
auch, dass regelmaRigmd wiederholte (einmal oder mehrmals pro Woche) unternommene Wege
nicht zu Geschéftsreisen zu zahlen snBementsprechend wird unterschieden in Geschéftsreisen

ohne Ubernachtungen, kurze Geschéftsreisen {3itJbernachtungen und lange Geschaftsreisién m

mehr als 3 Ubernachtungen (BFS 2005, 326).

In Anlehnung an das Verstandnis von Nutmd Wirtschaftsverkehr (siehe Kap.1.l) wird der
Geschéfkreiseverkehr als ein Teil des Nutzverkehrs gesehen. Unter Geschaftsreiseverkehr fallen die

Fahrten, Adi e unt er nommen -externedParmerz.Bulundéneodari e b s i r

1 Zu welchen Verkehren diese Wege dann gezéhlt werden, wird nicht beantwortet. Da sie aber nicht im Rahmen
der zitierten Schweizer Statistik behandelt werden, kann nur vermutet werden, dass diese regelmafiigen Wege
dannzu den Geschaftswegen zahlen, vergleichbar mit dem Prinzip der regelmaRligen beruflichen Wege der MiD
2008 (BMVBS 2010).

'2 Auch die Reisen von Begleitpersonen Geschaftsreisender gelten als Geschéftsreisen (BFS 2005, S. 5).
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Lieferanten, personlich zu treffen oder um Ausetalen und Kongreseszu besuchén ( Ra wg o s ¢ h
Moulin 1997 S. 80).

Roy & Filiatrault (1998, S. 81) bemlhen eine positiv, enumerative Definition und zéhlen die:

erste pers°nliche Kontaktaufnahme zu m°glichen
Pr2asentationen,

Konferenzteil nahmen,

aucCertorideehne Meeti ngs,

Schulungen und

kommer zielle Aktivitaten im Ausl and
zum Geschéftsverkeh#@gusiness tripg.

Die unterschiedlichen Definitionen zeigen, dass, wie beim Personenwirtschaftsverkehr allgemein,
auch der Geschéaftsnd Dienstverkehr im Speziellemterschiedlich begriffen wird. Insbesondere die
Gliederung in Geschaftsind Geschafteiseverkehr bzw. Dienstund Diensteiseverkehr erscheint in

Teilen unstimmig. Bei der von Steinmeyer (2004) vorgenommenen Unterteilung kommt es
stellenweise zu Widepsichen. Steinmeyer (2004, S. 32) betont, dass fur die Definition des
Personenwirtschaftsverkehrs der raumliche Bezug und das Verkehrsmittel nachrangig sind. Im

Vordergrund stiinden vielmehr:

M1 diheandel nde Person und

T di e@gWisl °sende T2a2tigkeit.

Dennoch uaterscheidet sie zwischen Geschéftsverkehr und Geseigdterkehr bzw. zwischen
Dienstverkehr und Diengiseverkehr. Es erscheint jedoch sinnvoll, die zuvor erwé&hnten
definitorischen Kriterien (handelnde Person, Wegezweck) auch auf die Geschéfte/enkdhdie
Geschéftsreiseverkehre zu Ubertragen. Zwar ist richtig, dass verkehrswissenschaftlich die Reise, die
mit hoheren Distanzund Zeitaufwdnden verbunden ist, oftmals separat betrachtet wirdBF§l.

2005 Menge 2011 S. 54; Statistik Austria 2006 Mit Hinblick auf den Personenwirtschaftsverkehr

und somit auf den Dienstund Diengteiseverkehr sollte diese gesonderte Betrachtung jedoch
Uberdacht werden. Wird der Geschaftsverkehr Gber den Nahbereich oder die gewohnte Umgebung
definiert (vgl. BFS 2005 S. 5; Merckens 1984, S. 1f.), riicken der zuvor als nachrangig betrachtete
raumliche Bezug und das Verkehrsmittel ungewollt in den Fokus. Dem Verkehrsmittel wird eine
bedeutende Rolle beigemessen, wenn es zu einer Differenziesisthen Nah und Fernbegich

kommt. In vielen Féllen ist im Fernbereich mit einer vom Nahbereich abweichenden Nutzung eines
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Verkehrsmittels (etwa Flugzeug und Fernzug) zu rechnen. Hinzu kommt, dass sich Wegezwecke im
Nah- und Fernbereich nicht unterscheiden. Zwar mdgen sich dieil& der Wegezwecke wie
Beratungsleistung, Kundengesprach sowse longress und Messebesuch je nach Distanz vom
Betriebssandort unterscheiden. Diesee@/auslosenden Zwecke sind jedoch fiir den Naie den
Fernbereich von Bedeutung. Schliel3lich wirkeiumliche Grenzen wie bei Steinmeyer (2004,
100km), wie bei Merckens (1984, %n) und wie beim BFS (2005, dagewohnte Umgeburdyzur
Differenzierung  von Geschéaftsverkehr und Geschaftsreiseverkehr im Kontext betrieblicher
Aktivitaten wenig hilfreich®> Je nach Verkehrsmittel und Raumstruktur kénnen groRe Distanzen in
kurzer Zeit iberwunden werden. Deshalb ist kaum zu begrinden, warum eine Fahrt zur Besprechung
in einer Entfernung von etwa 18& zum Geschétfteiseverkehr, eine Fahrt zu einem Meeting in

95 km Entfernung aber zum Geschaftsverkehr zu zéhlen ist. Dementsprechend erscheint es
zielfuhrend, die klassische Unterteity von Steinmeyer (2004, S. 38¢u zu Uberdenken. In der
vorliegenden Arbeit wird daher auf eine Differenzierung von Geschifid Geschéfteise bzw.

Dienst und Diensteiseverkehr verzichtet (vgl. Menge 2011 Als Subkategorie des

Personenwirtschaftsverkehrs spricht dieser Autor nur vom Gesamddtienstverkehr.

Bezugnehmend auf die Definition des Dienstleistungsverkehrs t@nn&yer (2004, S. 32, siehe
Kapitel 2.1.3 stellt sich weiterhin die Frage nach einer klaren Abgrenzung der beiden
Personenwirtschaftsverkehre iébstleistungsverkehr und Geschaftew. Dienstverkehr). Je nach
Auslegung von aNerkzeug filhrt auch ein Anwalt oder ein Unternehmensberater auf einer
Geschiftsfart Material mit (Akten, Laptogtc.), um beim Kundengespréach eine Dienstleistung, die
Beratung, zu erbringen (vgl. Machledichael 2000b, S. 217). Eine Abgrenzung dieser beiden
Verkehre wird daher immer situationsbedingt und entsprechend der Fragestellung erfolgen missen
(vgl. Menge 2011, S. 59 Wermuth et al. 2002, S. 12). Folglich wird im Weiteren der vorliegenden
Arbeit, zur Vermeidung einer begriffichen Unscharfe, vorwiegend vom (bergeordneten
Personenwirtschaftsverkehr gesprochen, womit sowohl Verkehre von Personen mit athraeich
Werkzeug nach dem Verstandnis von Steinmeyer (2004) bericksichtigt werden (vgl. Merckens
1984)*

13 Zur unterschiedlichen Abgrenzgrdes Nah und Fernbereichs in den Verkehrswissenschaften siehe auch
Limtanakool et al. 2006S. 328.

1 Anders als Schiitte (1997), Steinmeyer (2004) und Wermuth (2007) unterscheidet Merckens (1984) in einer
fruthen Arbeit zum Geschaftsreiseverkehr nicht solen Dienst bzw. Geschéftsreiseverkehr und

Dienstleistungsverkehr. Zwar zahlt auch er den Besuch von Messen und Tagungen zum Geschaftsverkehr.
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2.1.5 Verstandnis desPersonenwirtschaftsverkehsin diese Arbeit

Resumierend kann festgestellt werden, dass in der Forschungslandschaft lediglich flurrste obe

Ebene der verkehrlichen Differenzierung Einigkeit besteht. Es werden materielle Ortsveranderungen

von Gitern und Personen und immaterielle Ortsveranderungen von Nachrichten unterschieden. Die
darauf folgenden Gliederungsebenen sind hingegen einendiggén definitorischen Wandel
ausgesetzt. Insbesondere der Wirtschaiitgl Personenwirtschaftsverkehr bieten keine trennscharfen
Konturen der Abgrenzung. Die definitorischen Grenzen zwischen -Gltend
Personenwirtschaftsverkehr kénnen bisweilen nichtstdbil angesehen werden und obliegen der
fallbezogenen Interpretation des Anwenders bzw. Forschers (vgl. Allen & Browne 2008, S. 22;
Browne et al. 2002, S. 1). Das Gleiche gilt fur die beiden Segmente des Personenwirtschaftsverkehrs,

den Dienstleistungsvéeehr und da Geschafts bzw. Dienstverkehr. Auch Wermuth et al. (2002)
geben zu, dass Adie wissenschaftliche Er°rterung
[ é] ni cht als abgeschlossen angesehen weawr deni
Vorstellen diverser Ansétze zur Definition des Wirtschaftsverkehrs kommen die Autoren zu
folgendem Fazit: ADas Fehlen einer allgemein ak
deshalb verstandlich, weil diese im Einzelfall jeweils firtipasite verkehrliche Untersuchunrgs

und/ oder Pl anungszwecke in meist pragmati scher
2002, S. 13).

Dieser Erkenntnis folgend, wird, unter Berlcksichtigung der deutscld englischsprachigen
Veroffentlichungen und deargumentativ hergeleiteten Abwandlungen bestehender Klassifikationen,
eine fur diese Arbeit bestimmte Abgrenzung des Personenwirtschaftsverkehrs erstellt. Eine auf Basis
von Steinmeyer (2004) unilenge (2011)eicht modifizierte Unterteilung des Wirtsatisverkehrs

und somit Spezifizierung des Personenwirtschaftsverkehrs/Adbdliidung 2-4 dar.

Darlber hinaus subsumiert er aber auch die Erbringemgrbemaiger Dienstleistungen (Beraturegc.) und

vor dlem auch die technischen Kundendienstleistungen zum Geschaftsverkehr.
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Auspragungen des Wirtschaftsverkehrs
Guterverkehr Personenwirtschaftsverkehr Verkehr der
Personen- Behorden und
beférderungs- Organisationen
Gewerblicher Dienstleistungs- | | Geschafts- und verkehr mit Sicherheits-
- Werkverkehr - aufgaben
Giterverkehr verkehr Dienstverkehr
Beforderung von Beforderung von Mischform von Ortswechsel Befdrderung von anderen Verkehre der
Gutern zwischen eigenen Gtern fur Gter- und aufgrund eines Personen als der eigenen Behdrden und
raumlich verteilten eigene Rechnung. Personenverkehr, bei beruflichen zwischen réumlich Organisationen mit
Produktions- und der neben der Person, Anlasses, um ein verteilten Quell- und Sicherheitsaufgaben
Komsumtionsorten. Eristals dieeine personliches Treffen Zielorten (BOS), also z.B. der
Eigenverkehr vom Dienstleistung mit betriebsinternen Polizei, des Zoll, der
gewerblichen erbringt, zusétzlich oder externen Feuerwehren, der
Giterverkehr zu Werkzeuge, Partnern zu Organisationen des
unterscheiden. Ersatzteile oder realisieren. Rettungsdienstes und
andere Materiaien des
mitgefuhrt werden. K atastrophenschutzes
Bedeutung der Fahrtzwecke
0 0 + + +4+ Per sonentransport
++ ++ + O 0 Giitertransport
Dienstleistungs-
O O ++ + O erstellung
Legende
0 + ++
(fast) bedeutend sehr
unbedeutend bedeutend

Abbildung2-4: Verstandnis des Personenwahaftsverkehrs dieser Arbeit.
Quel l e: Ei g e nMern geen tyweudr 1f3, ) ef@ ahdrie y e r

Der Personenwirtschaftsverketird in der vorliegenden Arbeit als eines von vier Segmenten des
Der

Dienstleistungsverkehr und in den Geschéftav. Dienstverkehr. Das existierende Kontinuum aus

Wirtschaftsverkehrs  begriffen. Personenwirtschaftsverkehr untergliedert sich in den

Guter und Personentransport zwischen den einzelnen Wirtschaftsverkétiedre Abbildung 2-2)
wurde, in Anlehnung an die internationale Forschung, um den Aspekt der Diemsfjsésttellung
erganzt. Die dreiFahrtzwecke Personettansport, GUtertransport sowidienstleistungserstellung

finden sich in allen Wirtschaftsverkehremit unterschiedlicher Bedeutungvieder® Beim

> Der Verkehr der Behorden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben wird bei der Betrachtung der

Fahrtzwecke, wie auch in der gesamten ArlaeifRer Betractgelassen. Generell gilt aber auch hier, dass je nach
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Dienstleistungsverkehist der Transpdr von Gltern stder involviert als beim Geschaftsbzw.
Dienstverkehr(siehe Abbildung 2-4). Auch dort kann der Transport von Gutern, etwa Akten und
Anschauungsmaterial sowie elektrischen Arbeitsgeraten eine Rolle spielen. Dominanter fir den
Geschaftsverkehr ist im Verhaltnis jedoch der Transport der Wege durchfuihrenden Person, die am Ziel
der Rahrt eine Dienstleistung ersteM/ahrend & Bedeutungles Personentransports gewerblichen
Personentransportgipfelt, entfaltet @ Dienstleistungserstellungdie groéf3te Beeutung im
Dienstleistungsverkehr Zwar werden beim DienstleistungsverkehGuiter mitgefihrt und die
Dienstleistenderzum Zielort transportiert. Der Zweck der Fahrt ist aber vorrangig die Erstellung einer
Dienstleistung fir den Kundenicht der Personentransport selbst

Obwohl der Transport von Gitern und Personen im wirtschaftli®iene eine Dienstleistung
darstellt und durch den Transport selbst eine Dienstleistung erbracht wird, ist der Fahrtzweck im
verkehrlichen  Zusammenhang der Giterbzw. Personentransportund nicht die
Dienstleistungserstellun§ Daher ist die Erstellung eier Dienstleistung im Giiter und
Personenbeférderungsverkeéh( f a st )  wndibhesdheinkt semadifdndgliche Zusatzleistungen
vor Fahrtbeginn bzwnach dem Fahrtende (bspw. Entladen und Lagern von Giutern sowidegerpf

und Fidhren von Personen).

spezifischem Fahrtzweck sowohl Giter als auch Personen transportiert werden bzw. eine Dienstleistung erstellt

wird.

'® Die Diskussion um Dienstleistungen und deren Definition stellt ein gesonderteshuraysfeld dar,
insbesondere in d&Virtschaftsvissenschaftind der Wirtschaftsgeographi&in umfassendes Kompendium zur
Definition von Dienstleistungen bietet Kulke (2008). Auf Dienstleistungen und deren Zusammenhang mit
Verkehr gehtMenge (2011)néher ein. Fur die vorliegende Arbeit werden Dienstleistungen Uber ihre

konstitutiven Merkmale definiert. Demnach zeichnen sie sich aus durch:

die I mmaterialit2t der Produkt e,

die fehlende Lagerfahigkeit der Produkt e,
die InteraktiondpevressadzMashhemagan,

das -awcrPou i nzi p,

den relativ hohen Anteil menschlicher Arbeitsleistu

=A =/ =4 -4 -4 =4

hohe Humabnzkwa p iAtrablei t si ntensit2at (Kul ke 2008, S. 22f.
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2.2 EntstehungsgrindedesPersonenwirtschaftsverkehs

Um die Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr vollstandig zu
erfassen, ist es notwendig, die Entstehungsgrinde des Personenwirtschaftsverkehrs zu
berticksichtigen. SchlieBllichsind es primar die Unternehmen, die alsrzeuger von
Personenwirtschaftsverkehr auftret¢siehe Kapitel4.1). Die Grundefir die Entstehung von
Personenwirtschaftsverkehr umddurchdiese noch verstarkterden, beschreibt dieses Kapitel

Aguilera (2008, S. 1110) stellt fest, dass sowohl irdés auch intrainternehmerische Beziehungen

und Kommunikationsbedirfnisse existieren, die Verkehre cheis Betrieben verursachen. Die
formalen und informalen Beziehungen zwischen Unternehmenseinheiten untereinander und die
Beziehungen zwischen zwei oder mehreren Unternehmen setzen einedein mehrseitige
Kommunikation voraus, die wiederum auf den Bedie$ Wissensaustausches zurtickzufihren ist.
Verschiedene Wissensformen (sieAbbildung 2-5) fihren zu verschiedenen Auspragungen des
Verkehrs. Der Véeehr von Daten mitteldnformations und KommunikationstechnologienK{T)
ermoglicht den Austausch von kodifiziertem Wissen (codified knowledge). Nicht aufgeschriebenes,
nicht erfasstes Wissen (tacit knowledge) erforda@rtgegeneinen personlichen Austatls von
Informationen (Aguera 2008, S. 1111; Kulke 2008, S. 126). Insbesondere das felkieoerow

der Kunden ist es, das im Personenwirtschaftsverkehr den Ausschlag dazu gidtiflaggeber und
Auftragnehmer zusammentreffen (v@Roy & Filiatrault 1998, S. 81) Fahrt ein Monteur eines
Industriebetriebe&A6 zum KundenaB6, um die durchéB6 gekauften Maschinen zu warten, erledigt

der Monteur died. d.R. deshalb, weil@6 nicht das nétige knowow besitzt, um die Wartung
selbstandig durchzufiihreAhnlich verhilt es sich mit einem Unternehmensberater, der sein Wissen
vor Ort fiir den Kunden zu dess¥orteil einbringt. Zwar kénnte knowow und knowwho zu Teilen

auch dber IKT kommuniziert werden (etwa Remdtartung von Maschinen). Die Komplexitaedis
Wissers, die erforderliche Vetrautheit beim Austausch und gréRere Distanzen zwischen Anbieter und
Kunde fuhren jedoch zur regelmalRigen Notwendigkeit von-taface Kontakten (Lassen 2009, S.
241; Lu & Peeta 2009, S. 721). Es ist letztlatds Erfordernis desssich personlich Trefferds das

Unternehmen zu Nachfragern des Personenwirtschaftsverkehrs macht.
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Codified Tacit

knowledge knowledge

{ f '
Know-what ST
B (Faktenwissen) | LB TR e T
Fihigkeiten)
L% L% »
{ f '
Know-who
| Know-why | |  (Kenntnisse iiber wer
(Gesetzes-/Regelwissen) 'know-what' und "know-
how' knowledge verfiigt)
L% LN »

Abbildung2-5: Wissensformen.
Quell e: eigene Darstell.ung nach Aguliera 2008, S. 1111

Der personliche Kontakt zweier oder mehrerer Parteien kennt weitere Vorteile als den reinen
Wissensaustausch. Um eine hthere Flexibilitdt und Reagibilitat gegeniber dem Kunden gewéhrleisten
zu kénnen, ziehen viele Unternehmen nach wie vor dentdefeee Konbakt den IKTFL&sungen vor

(Aguilera 2008, S. 1110f.). Das direkte Zusammentreffen von Anbieter und Kuexedglicht

weiterhin ein besseres Verstandnis des Gegenlbers, eine prestigetrachtigere Reprasentanz und das
effizientee Vorfuhren neuer Produkte od&rgebnisse von Prozessnd Arbeitsschritten (Roy &
Filiatrault 1998, S. 81).

Die Beziehungen von Unternehmen zu Dritten bestehen aus einen bestimmten Grund. Kommunikation
und Wissensaustausch finden nicht willkurlich statt, sondern verfolgen einen Zdieskr besteht
Uberwiegend darin, die unternehmerischen Aktivitdten zu stimulieren und aufrechtzuerhalten. Aus
diesem Grunde ist ein Unternehmen mit zahlreichen Akteuren verknlpft. Lian & Denstadli (2004, S.
110) fassen diese Akteure und die Griifittedie Beziehung bzw. Kommunikation zu den Akteuren
umfassend zusammen und zeigen so, waedchem Anlassheraus Personenwirtschaftsverkehr
entstehen kanrfvgl. Beaverstock et al. 2009, S. 195; Lassen 2009, S. 232)

" Wobei der Kunde im Sinne dieser Arbeit stetscha Privatperson sein kann (Conser) und nicht
ausschlieBlich ein Unternehmen (Business) sein muss. Demnach sind die Ausfuhrungen diesegiblatpitet
auf Businesdo-Business Relationen (B2B) zu beziehen, sondern schlieBen auch BusiGessumer
Relationen (B2C) ein.
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Aktivitat am Zielort
® Verhandeln
® Lobbyismus

Universitat/
Forschungs-
einrichtung:
Aktivitat am Zielort
® Personal rekrutieren
® F&E-Projekte
besprechen

e Kontaktpflege/
Netzwerken

Seminare/
Konferenzen:
Aktivitat am Zielort
* Kompetenzen
erlernen/ verbessern
e Kontaktpflege/
Netzwerken

Messen:
Aktivitat am Zielort

e Kontaktpflege/

Regierungsstellen:

e Verkauf & Vermarktung
® |nformationsaustausch

Zulieferer:

Aktivitat am Zielort
Verhandeln
Einrichtungen
begutachten
Informationsaustauch
Kontaktpflege/
Netzwerken

x

Unternehmen

v

Horizontal
integrierte

Geschiftspartner:
Aktivitat am Zielort

Zusammenarbeit
bestimmen

® Produkttest
Kontaktpflege/
Netzwerken

Informationsaustausch

Netzwerken

Unternehmens-
interne Betriebe:

Aktivitat am Zielort
Aufsicht ausiben
Reparatur, Wartung
Schulung
Ideen- und
Informationsaustausch
Einrichtungen
begutachten
Unternehmensstrategie
besprechen
Unternehmenskultur, -

kontakte pflegen

Kunden:

Aktivitat am Zielort
Verkauf & Vermarktung

Verhandeln
Auskunft erteilen

Schulung

etc.)
e Kontaktpflege/
Netzwerken

Fortschritt berichten
Reparatur, Wartung

Weitere Dienste leisten
{Pflegen, Behandeln

Reine Dienst- und Geschaftsverkehre

e

Sowohl Dienst- und Geschafts- als auch

Dienstleistungsverkehr

Abbildung 2-6: Zielgruppenm Personenwirtschaftsvahr und Aktivitdten am Zielort.

Quel l e: verandert und erweitert nach Lian & Denstadl: 2004,
Abbildung 2-6 zeigt, dass aufgrund einer Vielzahl unternehmerischer Aktivitaten
Personenwirtschaftsverkehr entsteht, dessen Ursprung im regelméRigen Handeln einer

wirtschaftlichen Einheit zu suchen

ist.

beschriebenen Wissensformen (siddildung2-5) zurtickgefiihrt werden.

Fast alle Aktivitaiten konnen dief von Aguilera

Vier Zielgruppenwerden von Unternehmesufgesucht'® um am Zelort Aktivitaten auszuiiben, die

ausschlieBlich dem Dienstund Geschaftsverkehr zuzuordnen siglehe Abbildung 2-6). In

Forschungseinrichtungen kommt es bspw. zu Besprechungen Uber den Stand von Fersoldungs

Entwicklungsprojekten und auf Messen sind Unternehmen bemiiite Produkte und

Dienstleistungen zu verkaufen bzw. zu vermarkten. Die ¥ietgruppen: Zuliefegr, horizontal

integrierte Geschéftspartner, Kunden und unternehmensinterne Betriebe kdnnen sowohl Ziel reiner

% Nicht jedes Unternehmen muss zwangslaufig Beziehungen zu allen acht beschri@gemppen

unterhalten.
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Geschifts bzw. Dienstverkehre sein als auch Destination flir Dienstleistungsverkehre. Zwar ist
anzunehmen, dass es bei den Zulieferern und deizohtal integrierten Geschéaftspartnern
insbesondere zu Geschéaftsd Dienstverkehren kommen wird. Die Erbringung von Dienstleistungen

am Zielort unter Einsatz von Materialien, Ersatzteilen und Werkszeugen ist aber ebenso vorstellbar.
Deutlich heterogendellen hingegerdie Aktivtaten am Zielort bei Kunden und unternehmensinternen
Betrieben aus. Beide Segmente des Personenwirtschaftsverkehrs kénnen mit diesen beiden
Akteursgruppen assoziiert werden. Aktivitaten wie Reparatur und Begutachtung von Engechtu

sind potentiell dem Dienstleistungsverkehr zuzuschreiben. Leistungen wie Schulungen,
Informationsaustausch und Auskuseftteilung sind hingegen dem Geschaftsverkehr zuzurechnen.

Neben den beschriebemm Griinden, warum Unternehmen mit zahlreichen Al¢aumteragieren,
existieren Faktoren, die das Entstehen von Personenwirtschaftsverkehr weiter beglnstigen. Browne et
al. (2002) stellen fest, dass verschiedene Einflisse bestehen, die die Anzahl von Fahrten zur
Erbringung von Dienstleistungen in stadtistli@ebieten potentiell erhdhen. Dazu zahlen sie:

T die Einf¢ghrung neuer Technol ogien und Maschine

T di e stei gelnedveenl sSeurnvdi ccki e ent sprechend notwendi

Anbieter und

T di e zunehmedarunigusgbdmn Dienstleistungen aus d
(Browne et al. 2002, S. 3).

Der erstgenannte Punkt beschreibt, dass zuvor manuell getatigte Aufgaben automatisch erledigt und so
die Anwender entlastet werden. Die Automatisierung von ProzesseDienstleistungen erzeugt aber
gleichzeitig einen Mehrbedarf an Installation, Wartung, Reparatur und Instandhaltung der neu

eingesetzten Technologien und erzeugt somit mehr Verkehr.

Um Kunden langfristig an sich zu binden bzw. Kunden tberhaupt fueidase Unternehmen zu
gewinnen, versuchen immer mehr Unternehnséorh durch ein gezieltes Dienstleistungsangebot von
konkurrierenden Unternehmen abzusetzen, etwa durch Abschluss eines Service Level Agreements
(Lay et al. 2007, S. 1f.). Derartige Vereinimagen sind engverknipft mit der zunehmenden
AErweiterung des Produktionsprozesses um komplementéare Dienstleistungen in Form von
produktionso d e r betriebsbezogenen Dienstleistungeni (
2008, S. 26; Klostermann & Hiibrand 2006, S. 2) und sind urséchlich fir einen starker werdenden
Bedarf an Personenwirtschaftsverkehr (vgl. Hildebrand & Klostermann 2007, S. 220). So werden zum
Beispiel, je nach vereinbartem Service Level, Maschinen in kurzen Intervallen fir Wartdng un
Instandhaltung aufgesucht und Schulungen vor Ort beim Kunden geleistet. Diese zusatzlichen

Angebote an Dienstleistungen generieren ein héheres Verkehrsaufkommen.
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Die verstarkt nachgefragten komplementaren Dienstleistungen werden zunehmend externumezogen
nicht mehr im eigenen Betrieb erstellt (Browne et al. 2002; Dick&8,1S. 390f., DIHK 2002, S. 10

Diese Externalisierungen ermoglichen den Unternehmen durch die Umsetzung von economies of
scope Kosten zu senken und flexibler zu wirtschaften (KQk@8, S. 164). Fur produktbezogene,
zuvor selbst erstellte Dienstleistungen wie Marketing, Design und Forschung werden zunehmend mehr
Interaktionen zwischen Kunden (Auftraggeber) und Dienstleister (Auftragnehmer) notwendig,
weshalb es etwa zu mehr Gesckéfind Dienstverkehren kommen kann (vgl. Monse et al. 2007).
Auch im Bereich der betriebsbezogenen Dienstleistungen, wie Reinigung, Wartung und
Instandhaltung der Produktionsnd technischen Anlagen wird Personenwirtschaftsverkehr erzeugt,
da externe Fir@mn einen Weg zurucklegen, um die Nachfrage des Auftraggebers nach einer
Dienstleistung zu befriedigen (vgl. Beaverstock et al. 2009, S. 194f.; Menge & Lenz 2008, S. 1f.). Die
hier angestellten Uberlegungen sind nicht auf Industriebetriecbe des sekunditens S
beschréanken. Betriebe des primaren und tertiaren Sektors fragen ebenso - praaddkt
betriebsbezogene Dienstleistungen nach. GleichermaRen konnen sie als Anbieter dieser
Dienstleistungen fungieren. In beiden Fallen stimulieren die Nachfrage undArgebot die

Notwendigkeitan Personenwirtschaftsverkehr.

Schlief3lich liegt es in der Natur einiger Giter und Dienstleistungen, dass Verkehr entsuit. Ist
Kunde, der vom Anbieter eine Leistung beziehen will, nicht gewillt oder nicht in der katipest

mobil zu werden, treten Unternebm als Nachfrager des Personenwirtschaftsverkehrs auf. Das
Beziehen von bspw. handwerklichen Leistungen.idt R. vor Ort erforderlich. Grol3e Maschinen,

aber auch kleine und fest verbaute Gegenstande, machen es licterldass das zu wartende Gut

beim Kunden bearbeitet wird. In der Hauskrankenpflege ist der Kunde nicht in der Lage oder nicht
gewillt, die beanspruchte Leistung aulRerhalb seines standigen Aufenthaltsortes zu beziehen. In beiden
beschriebenen Féllen siethe AnbieteiNachfragefTrennung (seperated services) und eine Anbieter
NachfrageiMobilitat (footlose services, Kulke 2008, S. 141) nicht praktikabel. Es entsteht ein vom
Unternehmen (IndustriBHandwerksbetrieb und Hauskrankenpflege) initiilerter

Personawirtschaftsverkeht®

!9 Dabei handelt es sich in der Diktion von Kulke (2008, S. 140) um Nachfomgderte Dienste (demander
located services), dd dem der Anbieter (das Unternehmen) den Standort des Kunden aufsucht. Diese
Terminologie ist fur die vorliegende Arbgédochirrefiihrend. In dieseArbeit werden die Unternehmedie
Anbieter einer Leistungsind, als Nachfrager bezeichnet, weil sie i®inne der Verkehrsforschung

Personenwirtschaftsverkehr nachfragen. Folglich wird der Begriff der derrmcdézd services vermieden.

Ni chtsdestotrotz folgt die vorliegende Arbeit der Au
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Es stellt sich zusammenfassend heraus, dass Personenwirtschaftsverkehr vor allem deswegen entsteht,
da Wissen zwischen den Unternehmen und den von ihnen aufgesddaitgoppen ausgetauscht

werden muss. Wird Wissen nicht vermittelt, kommt es zumindest zur Anwendung eines spezifischen
Wissens, dass das Unternehmen, R. aber nicht der Kunde selbst besitzt, etwa bei der Reparatur

von Maschinen. Die Entstehung von Pemomirtschaftsverkehr wird durch marktspezifische
Entwicklungen wie Externalisierung, technsiche Innovationen uasl Ashgebot komplementérer
Dienstleistungen verstarkt.

2.3 Verfugbare Daten zum Personenwirtschaftsverkehr

Kapitel 2.2 hat gezeigt, dass in der TheazehlreicheEntstehungsgriinde existieren, die die Nachfrage

des Personenwirtschaftsverkehrs fordern. Ob sich Personenwirtschaftsverkehdidiatsaclaer
Realitat manifestiert, kann nur mit empirisch gewommmeBaten belegt werden. Bisher bestehen
jedoch nur sehr begrenzt Betrachtungen dazu, welche Daten zum Wirtschaftsverkehr allgemein und
fur den Personenwirtschaftsverkehr im Speziellen exesti. Dieses Kapitel dient zunachst dazu, eine
Bestandsaufnahme mdglicher Datenquellen des PersonenwirtschaftsvearkeBesutschland zu

liefern. Ausgewahlte Erkenntnisse der identifizierten Datenquellen gibt Kapitelieder.

Im Rahmen des EProjekts@Best Urban Freight Solution®2BESTUFS 2) wurden in zahlreichen
europaischen Landern, darunter Deutschland, Experten befragt, um deren Einschatzung zur Datenlage
im Wirtschaftsverkehr zu erlangen (Browne & Allen 2006). Das lberge@rénebpaische Ziel ist

die Harmonisierung von Datenerhebungen zur Forderung nachhaltiger (urbaner) Verkehre (Patier &
Routhier 2008). Eine der identifizierten Datenliicken betrifft diterkehre mit leichten
Nutzfahrzeugen, speziell in stadtischen Gebieten (Browne & Allen 2006, S. 17; Patier & Routhier
2008, S. 19). Obwohl in diesem Zusammenhang nicht explizit von Personenwirtschaftsverkehr
gesprochen wird, zeigen vor allem britische déto (siehe Kapitel2.1.2, dass mit leichten
Nutzfahrzeugen die Service Trips verbunden werden. Da Service TripSeil des
Personenwirtschaftsverties sind ist zu schlussfolgern, dassif européischer Ebene eine mangelnde
Datenlage zum Personenwirtschaftsverkasteht Nach Einschatzung von Binnenbruck (2006, S. 3)

trifft der Mangel an Daten zu den Aktivitaten von leichten Nutzfahrzeugen auchutsdhland zu.
Aul3erdem gébe es keine ausreichenden Informationen zu sonstigen kommerziellen Fahrten in Stadten,
etwa mit Pkw (Binnenbruck 2006, S. 24; vgl. Machibtithael 20@a, S. 18; Nobis & Luley 2005,

S. 4). Trotz erster Bemihungen fehle es in Deutschland noch immer an einer kontinuierlichen

origindrenUr sachen von Wegen sind [ é] und die Verkehrsnac
(Zumkeller et al. 2001, S. 12).
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Erhebung zu den Fahrten von Lki2,5t zGG, wenngleich Binmibruck (2006, S. 3f.) betont, dass
mit der KiD 2002 ein wichtiger Schritt gemacht wurde, um die Daté&slia schliel3en.

Mit deutschen Daten zum Personenwirtschaftsverkehr befasst sich Steinmeyer (2004) ausfihrlicher.
Sie berlcksichtigt in ihrer Arbeit in umfangreicher Art und Weise sowohl regionale als auch nationale
deutsche Quellen. Doch auch sie stelfttf dass bis 2003 auf nationaler Ebene keine Daten vorlagen,
die detailliert Auskunft zur Fahrtenanzahl pro Tag, Fahrtzwecken und Zielarten geben (vgl. Kutter
2002, S. 10; Wermuth 2007, S. 334). Neue Erkenntnisse erhoffte sich Steinmeyer (2004) durch die
Studie&raftfahrzeugverkehr in Deutschland 2@Q&iD).*°

Obgleich  bisher der Eindruck entsteht, dass keine verlasslichen Daten zum
Personenwirtschaftsverkehr existieren, geben Statistiles KBA (KraftfahrtbundesanaStatistische
Mitteilungend, der BASt (Bundesanstalt fir StraRenwesdrahrleistungserhebudigund des DIW
(Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschungdverkehr in  Zahled Anhaltspunkte zum
Personenwirtschaftsverkehr (vgl. Browne & Allen 2006, S. 13; Steinmeyer 2002, S. 5f.). Diesen
Statstiken ist jedoch gemein, dass sie keine konkreten Angaben zum Personenwirtschaftsverkehr
eines Betriebs oder einer Person liefern kdnnen. Zwar geben sie Auskunft Uber die Fahrleistung eines
Fahrzeugs je Fahrzeugklasse faaigr je Wirtschaftsbschnitt sadass Gber Annahmen Aussagen zum
Personenwirtschaftsverkehr abgeleitet werden kénnen (vgl. Steinmeyer?2@)jedoch weder
Fahrtzwecke differenziert ausgewiesen sind, noch einzelne Wege erfasst wurden, bleiben die

Erkenntnisse eher vage und auf aggrégieiveau.

Detailliertere Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr ermdglichen hingegen nationale und
regionale Studien, die insbesondere zu Beginn des vergangenen Jahrzehnts zhhlthgdrfihrt
wurden (Nobis & Luley 2005, S. 5). Erhebungen, die kgt zum Personenwirtschaftsverkehr
liefern konnen, sind, neben ed in dieser Arbeit verwendeten KiD 2002ind der
Dienstleistungsverkehrsglie, die bundesweite Studie MiD 202Q08 (Mobilitat in Deutschland), das

% Die KiD 2002 erschien kurz nach der Verdffentlichung von Steinmeyer (2004) und wird in der vorliegenden

Arbeit als relevanter Arbisdatensatz zu einem spéteren Zeitpunkt vorgestellt.

2 Steinmeyer (2004, S. 53ff.) geht etwa davon aus, dass die gewegsliokldeten Pkw, speziell im
Wirtschaftszweig der Dienstleistungen, Auskunft Gber die Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs gebe
Dieser Auffassung ist grof3tenteils zu folgen. Jedoch ist unklar, ob die gewerblichen Pkw tatséachlich im vollen
Umfang fir den Personenwirtschaftsverkehr genutzt werden. Die Nutzung gewerblicher Pkw als Dienstwagen,
die nur fur private Zwecke eingesetrerden, ist ebenso denkbar wie der Gebrauch privat gemeldeter Pkw fir

Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr.

29



jahrliche MoP (Mobilitdtspanel) und das\s52008 (System reprasentativer Verkehrsbefragungen).
Alle drei Studien richten sich an Haushalte und erfassen deren generelle Mobilitatsmerkmale sowie die
Wege an einem Stichtag bzw. in einer StichwodREAS & DLR 201Q Nobis & Luley 2005, S. 6ff.;
Zumkeller et al. 2007; Wittwer 2008, S. 81ff.).

Die MiD ist die Weiterfuhrung undentwicklung der Studie zu#ontinuierlichen Erhebung zum
Verkehrsverhalte(KONTIV), die bereits 1976, 1982 und 1989 durchgefihrt wurde. Die MiD befragt
deutschlandweit Hausha zu deren Alltagsverkehr und erfasst in einem Wegeprotokoll die an einem
Stichtag durchgefiihrten WegdNEAS & DIW 2004, S. 3ff.; INFAS & DLR 201Q S. 11f.;Lenz

2010, S. 588)Durch die dabei stattfindende Erfassung @egelmafRigen beruflichen Weiyend der

ad hoc anfallenden beruflichen Wege lassen sich Erkenntnisse zum Wirtschaftsverkehr gewinnen
(INFAS & DLR 201Q S. 125) Zwar beziehen die erfassten beruflichen Wege auch den gewerblichen
Personentransport (etwa die Wege von Busfahrern) sowie lige Won Lieferanten im Guterverkehr

mit ein (NFAS & DLR 201Q S. 16). Sie beinhalten aber vor allem die Wege, die den in K&pitel
definierten Zwecken des Personenwirtschaftsverkehrs entsprechen.

Das Deutsche Mobilitatspanel (MoP), das vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung in Auftrag gegeben wirghtet sich wie die MiD an deutsche Haushalte und erfasst
Aseit 1994 jahrlich in Form ei neRahrdstungentundns pan
ver brauchte TreibstoffmengenAi (BMVBS 2008, S. 1)
Probanda Uber ein Wegeprotokoll. Als Wegeziel bzw-zweck steht die Kategorie
dienstlichigeschatftlicld zur Auswahl, sodass Aussagen zum Personenwirtschaftsverkehr getroffen
werden konnen. Da das Wegeprotokoll jedoch nicht die Ausfuhrlichkeit der MiD errerthtdisi
Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr vergleichsweise eingeschréankt. Ob es sich bei den
dienstlicheigeschéftlichen Wegen statt um Personenwirtschaftsverkehr um Gdégrgewerblichen
Personenbefdrderungsverkehr handelt, ist nicht ersichiliarch die Kontinuitat der Erhebung ist das

MoP dennoch eine geeignete Quelle, um Angaben Uuber die langfrigigavicklungen des
Personenwirtschaftsverkehrs zu machen. Eine solche Auswertung deDafle® existiert nach

Kenntnissen des Autors der vadienden Arbeit bisher jedoch nicht.

Im Jahr2008 wurde parallel zur MiD 2008 die neunte SWdie durchgefihrt. Die seit 30 Jahren
stattfindenden Erhebungen erfassen die Mobilitat in Stadten und deren engeren Verflechtungsrdumen
(Umlandgemeinden) durcheBefragung von Haushalten (Ahrens 2009, S. 1ff.). Das SrV erfasst auf
ahnlich aggregiertem Niveau wie das MoP die dienstlige=mthaftlichen Wege und ermoglicht so
grobe Auswertungen zum Personenwirtschaftsverkehr. Zwar existieren weiterreichende Angaben
einzelnen Weg selbst. Der Fahrtzweck, der Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr ermdglicht,

erreicht aber nicht den Differenzierungsgrad der MiD 2008.
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2.4 Relevanzdes Personenwirtschaftsverkehrs

Da Steinmeyer (2002, 2004) sowMenge (2011)ausfihlich die existierendenin Kapitel 2.3
vorgestellterDaten analysiert und auszugsweise wiedergegeben haben, beschrankt sich der Autor der

vorliegenanArbeit auf die Darstellung von:

T Kennwerten, di e aus der aktuellen Mi D 2008 st a
2. %. 80wi e

T internationalen und deutschen Studien mit regi
Personenwirtschaftsver kehr kei ne Ber ¢cksichti
Unternehmen her.sit.&l l en (Kapitel

Die nachfolgend vorgestellten Kennwerte belegen die RelevaszPe@rsonenwirtschaftsverkehrs
sowohl im Vergleich zu anderen Verkehren als auch fur einzelne Wirtschaftsabschnitte und

Fahrzeugklassen

2.4.1 Aktuelle Erkenntnisse aus der MiD 2008

Die derzeit aktuellsten deutschen Daten, die sehr differenziert Auskunft {ber den
Personenwirtschaftsverkehr geben, stammen aus der bundesweiten Erhebung zum
aMobilitatsverhalten in Deutschladdjer MiD 2008 (siehe Kapite?.3).

Die Studie zeigt, dass fast% aller Erwerbstatigen in Deutschland regelmafige berufliche Wege
austiben. Dies spiegedich auch am Anteil der Wegezwecke am Verkehrsaufkamwider. Die
dienstliched®Wege, die sowohl die ad hemfallenderals auch die regelmafigen beruflichen Wege
umfassen, verursachan Jahr2008 7% aller Wege. Gegentiber dem Jahr 2002 ist dies ein Riickgang
um 1% (INFAS & DLR 201Q S. 116ff.). Auch das Verkehrsaufkommen der dienstlichen Wege sinkt
zwischen 2002 und 2008 umMAo. Wege pro Tag auf taglich 19 Mio. Wege. Im gleichen Zeitraum
verringert sich die Verkehrsleistung von 48%o. auf 378Mio. Personenkilometer je TafNFAS &

DLR 201Q S. 29).

Fur eine differenziertere Betrachtung des Personenwirtschaftsverkehrs kann nur der Teil der Daten der
MiD 2008 genutzt werden, der die regelng@® beruflichen WegdrbW) enthalt, da diese nach
mehreren Wegezwecken unterschieden werd@ai den im Wegeprotokoll erfassten ad hoc
anfallenden beruflichen Wegen konnte in der Studie aignstlictigeschéftlicid als Wegezweck
gewahlt werden. Ob es kibei dem Weg um Personenwirtschaftsverkehr oder andere Bereiche des

Wirtschaftsverkehrs handelt, bleibt offen. Daher kdnnen keine aussagekraftigen Erkenntnisse allein fur
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den Personenwirtschaftsverkehr Uber die Analyse der ad hoc anfallenden berufledemyétfoffen

werden.

Die regelmaRigen beruflichen Wege erlauben jedoch eikenkreten Einblick in den
Personenwirtschaftsverkehr. Der dem Personenwirtschaftsverkehr zuzuordnende Wegezweck
&undendiengErledigunggeneriert bei den regelmafigen beruinshVegen Uber 4/dio. Wege am

Tag und Ubersteigt damit das WegeaufkommerafieinsporfAbholungZustellung von Wareiwon

knapp 3,3Mio. Wegen pro Tag. Zum Personenwirtschaftsverkehr zahlend, kommen Ubdiol,6

Wege je Tag fur&ozialdiengBetreuung sowie uber 2,3/io. Wege pro Tag zum Zwecke
BesuclBesichtigungBesprechung hinzu (NFAS & DLR 201Q S. 125f.)f? Dies unterstreicht

erneut, dass dem Personenwirtschaftsverkehr neben dem Guterverkehr eine bedeutende Rolle im
alltaglichen deutschen Mobilitsgeschehen zukommt.

Eine vom Autor dieser Arbeit durchgefuhrteskriptive Datenanalyse der MiD 2008 zu den

regelméRigen beruflichen Wegen erméglicht weitere Erkenntnisse zum Personenwirtschaft&verkehr.

%22 Da die ad hoc anfallenden Wege auBer Acht gelassen werden, ist davon auszugehen, dass die
Wegeaufkommen im Personenwirtschaftsverkehr im Verisétiim Giter und Personentransportverkehr noch
unterschatzt werden. Es ist anzunehmen, dass die ad hoc anfallenden beruflichen Wege zum Grof3teil den
Zwecken des Personenwirtschaftsverkehrs zuzurechnen sind. Wéhrend ein Berufsfahrer im Guterverkehr oder
im gewerblichen Personentransport mehrheitlich die beruflichen Wege als regelmalig bezeichnen wird, kdbnnen
Wege zum Zwecke der Besprechung oder des Kundenbesuches spontan und somit nicht regelmafig notwendig
sein. Zu vermuten ist daher, dass ein GrofR3teiddmrstlichen Wege, die in der MiD 2008 als ad hoc anfallende

berufliche Wege einzeln aufgenommen wurdemm Personenwirtschaftsverkehr zéhlen.

2 7u beachten istDie berechnete@ahlen kénnen nur als ungefahre Hinweise zum Personenwirtschaftsverkehr
verstanden werden, da in dem ME2fragungsmodul zu den regelméaRigen beruflichen Wegen ausschlief3lich

der Hauptzweck der Wege am Stichtag und das tberwiegend genutzte Verkehrdmaittallei beruflichen

Wege abgefragt wurden. Auswertungen uber die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen missen
demnach mit Vorsicht interpretiert werden. Denkbare Mischformen, bei denen am Stichtag sowohl Wege zum
Zwecke des Kundendienstes als auchmzw@wecke der Besprechung durchgefiihrt wurden, bleiben
unbericksichtigt und verzerren ggf. die Aussagen leicht zu Gunsten bzw. Ungunsten eines Zweckes. Das
Gleiche trifft auf das Verkehrsmittel zu. Eine am Stichtag auftretende-Multfoder Intermodalitébleibt bei

den regelmaRigurchgefihrten Wegen unbertcksichtigt und kann insbesondere bei einzelnen Verkehrsmodi zu
uner warteten Ergebnissen fg¢ghren. So entstehen etwa hc
Tag, vgl.Tabelle2-1), die in Einzelféllen zwar plausibel, fur einen Mittelwert aber kaum nachvollziehbar sind.
Urs2chlich hierfgr kann demnach sein, dass azu FucCo

vom Probanden angegeben wurde, jedoch aucWWeg mit dem Auto oder dem OPNV zuriickgelegt wurde. Da
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Wie Tabelle2-1 zeigt, gaben lber 900 der knapp 1.700 Personen, die regelméaRige berufliche Wege
am Stichtag durchfiihrten, an, dass der Hauptzweck ihrer Wege dem Personenwirtschaftsverkehr
zuzurechnen ist (Kategorien: Besuch, Kundendienst und Sozialdienst). Fur den BAesck
Sozialdienstes bzw. der Betreuung werden die meisten Wege im Personenwirtschaftsverkehr
zuriickgelegt, durchschnittlich neun am T@g Personlm Zusammenhang mit der verhaltnismalig
geringen Verkehrsleistung von rund 6@ je Tag ist fiir diesen Berdiauf kurze Wege zu schlie3en.

Fir den Zweck des Besuchs bzw. der Besprechung fallen hingegen nur ca. finf Wege am Tag an,
wobei insgesamt eine grolRere Distanz von etwakid Zuriickglegt wird, was auf langere Wege
hindeutet. Mit im Durchschnitt anndhre®®km und fast sechs Wegen pro Tag befindet sich der
Wegezweck Kundendienst im Mittelfeld des Personenwirtschaftsverkehrs, ist aber gigiathee

Zweck fir den im Verhaltnis am meisten berufliche Wege durchgefihrt werden. Dies erklart auch,
trotz der gringeren taglichen Verkehrsleistung und dem niedrigeren Verkehrsaufkommen je Tag,
warum hochgerechnet auf ein Jahr und ganz Deutschland fir den Kundendienst mehr Wege

aufkommen als fur den Transport von Waren.

aber nur die Gesamtléange aller Wege abgefragt wurde, flie3t die mit dem Kfz oder Nahverkehr zuriickgelegt
Strecke zwar in die Gesaerkehrsleistung mit ein, wird aber verallgemeinernd dem Hauptireskttel
zugeschlagen. Eine Analyse der ad hoc anfallenden beruflichen Wege stiitzt diese Uberlegung und zeigt, dass fiir
einen dienstlichen Weg durchschnittlich nur knappkipszuriickgelegt wurden, wenn dasupéverkehrsmittel

dazu FuCoO wa rretatioh gler regelméRigénrbereflichen Wege missen auch die teilweise geringen

Fallzahlen (n) berticksichtigt werden (si€lFebelle2-1).
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Tabedl:l ever kehr sd efi sd mmegn uind Wi rtschaftsverkehr .nach Hauptverl

Quelle: eigene Zusammenstellung, Dat en: Mi D 2008
Hauptverkehrsmittel ( Mit 1
Haupt z ZUlEahe MI V¥PVFIl ug|Sons{Ges 3
der Fu
regel m Ver kehrsl eist — — — — — — —
berufl|/(Pensenki IVem&teérr)s a| o o o o o o o
Stich N R R .‘: - .‘:
= = = = = = =
Kilometer insgesa 14| 14,|112{137| 150 138|111
Be,suﬁ beruflichen V (8] (11/(26| (14 (1)] (4)| (30
Egz'fe Anzahl regelmicCidgs,| 7,8 5,43 2,4§ 2 3 5, 3
P am Stichtag| (8| (11/(26] (14 (1) (4)] (30
Kilometer insgesal4, 19,101 3114 5 98,
Kunden beruflichen M (7| (16| (48| (2 (0) (1)} (51
Erl edil Anzahl regelm2aCig2,| 11, 5,17 3, ¢ : 2 5, 8
am Stichtag| (7] (16/(48] (2 (0) (1) (51
Kil ometer insgesa 4 10| 48, . 100(¢( 172, 60,
Sozi al beruflichen V] (3 (3) (11 (O (1) (9)|] (12
Betre({ Anzah!l regel m2aCig 2, 3,7 9,17 . 5 5, 4 9
am Stichtag| (3| (3)(11] (0 (1) (9)| (12
Trans| Kil ometer insgesdg 5, 12,/1193/102 169
Abhol | beruflichen V(24 (20[(29| (7 (0) (0)| (34
Zustel Anzahl regel m2Cig 6, 2,4 7,6 4, 7, 4
von Wz am Stichtag|(24 (20[(29] (7 (0) (0)| (34
Kil ometer insgesa 4 8 168/255 ) 289,176
Per s-o | beruflichen V (1| (1) (60 (7 (0) (2)| (70
beford Anzahl regel m2aCig 2 1 14, 7 : 6,5 13,
am Stichtag| (1] (1) (60 (7 (0) (2)| (70
Kil ometer insgesa33, 20,|/99,/]227/ 800| 229, 106
ander beruflichen M(1% (5)(27/(14 (1) (4)| (31
Zweck Anzahl regel m2cCi g 3, 5,14 4,9 4, 3 2 4, 4| 4,5
am Stichtag| (19 (5)(27/(14 (1) (4)] (31
Kil ometer insgesdql5, 15,(120/187/ 1014 185|117
G beruflichen V(54 (56/(14] (43 (3)|] (19](16]
€samM Anzahl regelmicCigs,| 7,7 6,4 4 2,8 4,7 6,3
anstichtag (59 (56{(14| (43 (3)] (19](167

Die Betrachtung des genutzten Hauptverkehrstittéfenbart eine Dominanz des okbrisierten
Individualverkehrs und eine nur geringe Bedeutung des Umweltverbundes (zEafufad, OPV).
Zwischen 8®%6 und 95% der Personen, die am Stichtag regelmaRige berufliche Wege im Rahmen des
Personenwirtschaftsverkehrs durchfiihrten, nutzten hauptsachlich den MIV. Die meisten Wege (9,7)
pro Tag mit dem MIV werden zum Zwecke des Sozeldtes bzw. der Betreuung unternommen. Die
intensive Nutzung des MIV bei gleichzeitig geringer Verkehrsleistung am Tag von durchschnittlich
knapp 4%m verstarkt die angesprochene Charakteristik der kurzen Wege in diesem Bereich des
Personenwirtschaftsvezkrs. Dies scheint plausibel, da der Sozialdienst und die Betreuung vor allem
in dicht besiedelten Stadten lokal organisiert und abgegreind und die Wege zwischen den

Kunden,z. B. dltere Menschen, verhaltnismafig kurz ausfallen.
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Weitere Auswertungemeigen, dass die Studienteilnehmer der MiD 2008, die angabgeimalige
berufliche Wege im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs auszuiiben, sich ungleich auf die
Wirtschaftabschnitt& verteilen, das heifRt in unterschiedlichen Berufen tatig sind. Mit 8%
domineren die Wegezwecke des Personenwirtschaftsverkehrs im WirtstisafisittaErbringung

von Finanz und Versicherungsdienstleistungeis werden sowohl Wege fir Kundenbesuche bzw.
Besprechungen (49%) als auch fur den Kundendienst (4269 durchgefiihrt. Weitere Wegezwecke
spielen in dieser Branche fur die regelmaRigen beruflichen Wege keine bedeutende Rolle. Ahnlich
hohe Anteile des Personenwirtschaftsverkehrs an den hauptsachlichen Wegezwecken sind in den
Wirtschaftabschnitta &nergievesorgun® (86,3%), &esundheits und Sozialwesen (80,5%),
dnformation und Kommunikatia®(78,0%) und@/erarbeitendes Gewerb€71,0%) zu verzeichnen.
Besonders geringe Werte treten hingegeréderkehr und Lageréi(8,0 %), &astgewerb&(28,9%)
und&unst, Unterhaltung und Erholua¢s8,2%) auf.

Regdimierend ist festzustellen, dass der Personenwirtschaftsverkehr eine bedeutende Rolle im Bereich
des Wirtschaftsverkehrs einnimmt, wenngleich letzterer in den vergangenen Jahren in Relation zum
Personensrkeht aber auch absolut an Bedeutung Ileicht verloren hat. Innerhalb des
Personenwirtschaftsverkehrs bestehen Unterschiede im Verkehrsaufkommen wund in der
Verkehrsleistung zwischen einzelnen fahrtauslésenden Zwecken. Fir den Sozialdienst bzw. die
Betreuuy fallen die meisten Wege pro Person und Tag Rm. den Kundenbesuch bzw. die
Besprechungverden a einem Tagdie groRten Entfernungen zuriickgelegt. Auch zeigt sich, dass der
Personenwirtschaftsverkehr ~ eine  unterschiedlich®elevanz in  den  verschiedenen
Wirtschaftabschnitterbesitzt Wahrend der Personenwirtschaftsverkehr in der Energieversorgung der

dominante Wegezweck ist, spielt er im Bereikrkehr und Lagerénur eine untergeordnete Rolle.

% Gemeint sind Wirtschaftsaldstitte im Sinne der Wirtschaftszwesigstematikdes Statistischen Bundesamtes,

Wz 2008. ADie Wirtschaftszweigsystemati k erfasst di e
Schwerpunkt ihrer wirtschaftlichen TatigkeifefMenge 2011, S. 38)ndgliedert sich in der Version 2008 in 21
Abschnitte.Die deutsche WZ 2008 orientiert sich an der européischen Klassifikation NACE Rev. 2. Fir eine
ausfuihrliche Darstellung zu Wirtschaftszweigsystematiken siehe Menge (2011). Die vorliegende Arbeit nutzt
auBere m den Begriff awWirtschaftszweigo. Dieser findet A
Tatigkeiten von Unternehmen differenziert, jedoch nicht im statistischen Sinne unterschieden wird. Dies tritt

insbesondere in zitierter Literatur auf, diehsnicht explizit auf ein&Virtschaftszweigsystematititzt.
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2.4.2 Regionale Studien mit Unternehmensbezug

Abgesehen vomler nationalen Studie MiD 200Bieten aktuelle regionale Studien Einblicke in den
Personenwirtschaftsverkehr. Sie bieten den Vorteil, dass sie einen direkten Bezug zu Unternehmen
aufweisen und tragen so zu einem besseren Verstandnis des Personenwirtsataftswadkder hier
behandelten Thematik bei. Zunachst werden die deutschen Studien vorgestellt, die mittels
guantitativer empirischer Methoden Kennwerte zum Personenwirtschaftsverkehr erzeugt haben. Im
Anschluss werden qualitative und quantitative Resultaternationaler Studien mit regionalem Bezug
prasentiert.Auch wenn sich diese Arbeit mit dem deutschen Personenwirtschaftsverkehr befasst,
erlauben grenziberschreitende Betrachtungen eine bessere Einordnung dieses Verkehrs und
ermaoglichen es, verkehrheunternehmerische Zusammenhéange zu &efdén.

Deut sche Studien

Innerhalb eines Betriebes gibt es:

T permanent mobil e,
T gel egentlich mobile und

T i mmobile Mi tarbeiter (Aguilera 2008, S. 1113)

Letztere verlasseiiren Betrieb nicht aus dienstlicigaschéftlichen Griinden. Obwohl es eine grofe
Anzahl mobiler Mitarbeiter der beiden zuerst genannten Gruppen gibt, dominieren heute noch die
immobilen Mitarbeiter (Aguilera 2008, S. 111Bjeszeigt unter anderem eine Betriebsbefragung von
Uber 400 Betriebn mit mehr als 100 Mitarbeitern in finf deutschen Regionen. In der Studie des ILS et
al. (2007) wird auf der einen Seite zwar festgestellt, dass b @fr Betriebe Beschaftigte in
Auslibung ihres Berufs auf einen Pkw angewiesen sind. In 1/3 dieserbBdbedrifft das auf der
anderen Seite jedoch weniger als%@er Beschatftigten. Lediglicin 22% der befragten Betriebe

sind mehr als 506 der Beschaftigten auf einen Pkw angewiesen, um ihre Arbe#rmahten (ILS et

al. 2007, S. 108). Die Studie zeiguRerdem, dass eine grof3e Zahl an Betrieben ein multimodales
Mobilitatsprofil aufweist (sieheAbbildung 2-7).2> Neben dem Dienstwagen nutzen iibery8@er
Betriebe auch demffentlichen Verkehr (OV) fir berufsbedingte Aktivititen. Auch das Fahrrad
erreicht mit Gber 256 einen hohen Zuspruch unter den Betrieben. Wahrend fur das Fahrrad und den
OV die Nutzung unabhiangig von der Mitarbeiteranzahl zu ssirist, spielt die BetriebsgréRe bei

der Nutzung von Flugzeug, Taxi und Mietwagen eine bedeutendere Bigl@bbildung 2-7 stellt

*Die KategorieBBuss®in Abbildung2-7 bezieht sich hier auf Werksbusse der befragten Betriebe.

36



dar, welche Verkehrsmittel generell genutzt werden. eésiadglicht keinen Aufschluss Uber die
Nutzungsintensitat bzw. die Verkehrsleistung der einzelnen Verkehrstrager. Die Dominanz des MIV,
die durch die MiD 2008 belegt wird (siehe Kapitet.1), spiegelt sich so nicht wider.

Busse -h I i

Mietwagen
Fahrrad

Taxi

Flugzeug

g —
o)Y | d

T T i T T T T T

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anteil Nutzer

3 ; : Falle: 383
ki 500 und mehr Beschiftiste ®100-499 Beschiftipte @unter 100 Beschiftipte Antworter: 1;4?

Abbildung2-7: Verkehrsmittelnutzung (aufer Dienstwagen) bei berufsiegtinAktivititen, nach Beschaftigtenanzahl.
Quelle: 1ILS et al. 2007, S. 110, angepasst.

Eine regionale Befragung von Fahrzeugfihrern im Stral3enverkehr an drei Ausfallstra3en in Dresden
gibt Hinweise auf einige KenngréRen des PersonenwirtschaftsverkelnsiiRgp & Overberg 2003).
Demnach gaben insgesamt ca. %5 der Befragten an, dasshr Fahrtzweck dem
Personenwirtschaftsverkehr entspricht, der Guterverkehr kam &afAriteil an allen Wegezwecken.

Auf den Stichtag hochgerechnet wurden mit Pkw%@Qler Pesonenwirtschaftsverkehfsahrten
ausgefuhrt, Kleinbusse und Lkw <3,5GG waren fur weitere 1% verantwortlich. Erneut
verdeutlichen die Zahlen, dass der Personenwirtschaftsvebietogen auf das Aufkommem

Verhaltnis zum Gulterverkelder dominatereWirtschaftsverkehr ist.

I nternational e Studien

Internationale Studien, insbesondere aus dem englischen Sprachraum, belegen die Bedeutung des
Personenwirtschaftsverkehrs. Eine Untersuchung in Calgary etwa hat gezeigt, dass undgfahr 45
aller von Unternehnre durchgefilhrten Kundenbesuche auf die Erbringung einer Dienstleistung
zurtckzufuhren sinHunt & Stefan 2007, S. 983).

In einer umfassenden Metastudie stellen Allen et al. (2008) 30 britische Untersuchungen zu urbanen
Lieferverkehren zusammen. Einige damisammengetragenen Studien bertcksichtigen explizit die
Lieferverkehre, bei denen vor Ort eine Dienstleistung erbracht wird. Die als Service Trips

bezeichneten Fahrten entsprechen am ehesten den Dienstleistungsverkehren im Sinne dieser Arbeit
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(siehe Kapiel 2.1.2.° Eine neuere der 30 Studien, aus der Region Catford, betrachtet die
Verweildauern deDienstleistendeie nach Art @r Leistung vor Ort &m Kunden und ermdglicht so

erste Aufschliisse tiber die Fahrzeugnutzung im Personenwirtschaftsvérkehr.

140
120
100 -
80 -
60 =
40 -
20

Minutes

Services

Abbildung2-8: Durchschnittliche Verweildauern bei Unternehmen nach Art der Dégstsing in deRegion Catford.
Qel I e: Al l en et a.l. 2008, S. 57, angepasst

Abbildung 2-8 zeigt die von den untersuchten Unternehmen nachgefragten Dienstleistungen. Die
Reparatur von Fahrstihlen und Rolltreppen beansprucht mit durchschnittlichirl20n meisten

Zeit. In dieser Zi¢ stehen die entsprechenden Fahrzeuge (Pkw, LNFZ) der dienstleistenden Person am
Zielort still. Mit ca. 90min beansprucht die Garteand Pflanzenpflege die zweitmeiste Zeit, gefolgt

von der Wartung und Instandhaltung diverser Equipments. Die Fenstgingjrund die Wartung von

Luft-Handtrocknerrerfordernim Durchschnitt einen Aufenthalt von 30 min.

%% Es ist jedoch zu beachten, dass etwa Millabfuhren und Postlieferungen in der britischen Forschung teilweise
als Service Trips bezdioet werden, diese aber nicht in die hier genutzte Definition von Personen

wirtschaftsverkehr fallen.

o Befragt wurdernm Jahr2006 45 Betriebe, vornehmlich aus dem Einzelhandeld Gastgewerbe.
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Tabell eWwegezwecKklIrders SegrrviHaaushal te | aut SVAR.
Quel l e: Pe a&2d0Mnmag m 88 eMdB s st .
Industry Service T
Building & Renovation Seryv 25 %4
Heal th, Childcare & Communi:t 14 %9
Landscape & Gardening Serv 13 %8
Cleaning & Laundry Servi c¢ 13 %3
Mi scell aneous Services 9.9
Utilities, LSoecravli cGosver nment 7%
Taxi & other Road Passenger 5.%
Household Equi pment Repair 3.9
I nterest Groups and Religiou 3.%
Postal & Courier Servicest 2.9
Tot al 10%

Die Service Vehicle Atttraction Rate Study (SVAR) im taakschen Sydney und North Epping

untersuchte fur die Modellierundes Wirtschaftsverketw leichter und schwerer Nutzfahrzeuge, wie

haufig sowohl Haushalte als auch Betriebe von Nutzfahrzeugen zum Zwecke des @fiter

Personenwirtschaftsverkehrs angestewurden (Mendigorin & Peachman 2005; Peachman & Mu

2001). Es konnte belegt werden, dass vor allem Haushalte mit geringem Einkommen eine sehr hohe

Service TripRate von Uber einem Besuch pro Haushalt und Woche erzeugten. Dies, so die Autoren,

liegt an &m hoheren Bedarf an Gesundhetted Sozialdienstleistungen. Neben Erkenntnissen zur

Attraktionsrate je nach Haushaltsgré3e, Wohntyp und Eigentumsverhaltnissen stellt die Studie heraus,
wie sich die durchgefiihrten Service Trips auf die einzelnen Diestsiigjsangebote der Unternehmen

verteilten giehe Tabelle 2-2). Demnach dominieren mit Gber 26 d i e

aBuilding and

S e r v.iMit eiseth Absand von 10 folgen die Gesundheitsind Sozialdienste sowie dann die

Landschaftsund Gartenpfleg®ienstleistungen.

Die SVAR Studie betrachtete auch die Attraktionsraten von Betrieben

im australischen

Untersuchungsgebiét.Die wesentlichen Erkenntnissaskersich Tabelle2-3 entnehmen. Insgesamt

betrachtet, werden die untersuchten Unternehmen zwar mehrheitlich von Nutzfahrzeugen angesteuert,

die Guter beund entladen. Uber 3@ der 969 erfassten Besuche von Nutzfahrzeugen sind jedoch der

8 Die Studiebesitztfur den Bereich der Betriebe nur einBilotcharakter, da aufgrund des geringen Budgets

lediglich 41 Unternehmen in die Untersuchungen mit einbezogen wurden. Die Resultate haben daher einen
explorativen CharakteEinen vergleichbaren Studienansatz wal@&rallon & Sullivan(2006. Auch sie iefern

keine quantitativ belastbaren Resultate, sondern konzentrieren sich auf qualitative Erkenntnisse, die aus

Expertenbefragungen gewonnen werden.
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Dienstleistungserstellung zuzurechnBabei verteilen sich diese Besuche heterogen auf die einzelnen
Wirtschaftsbereiche, in denen die untersuchten Unternehmen téatig sind. Betriebe, die vor allem der
@Biiroarbei6® zuzuschreiben sind, weisen eine klare Dominanza@envice Visit$auf (96%). In den
Bereichen Gastgewerbe, Industrie und Einzelhandel dominieren hingegen die Guterverkehre. Aber
auch diese Betriebe werden mehrmpt® Woche von Nutzfahrzeugen angesteuert, die vor Ort
Dienstleistungen erbringen. Werden die Service -Rdpen je Wolke und Mitarbeiter betrachtet,
riicken die Industrieunternehmen in den Fokus. Uber 1,8 Besuche je Mitarbeiter fallen in diesen
Betrieben innerhalb von sieben Tagen fir eine Dienstleistungserstellung an. Der geringste Wert wurde

im Gastgewerbe (0,15) gemesse

TabeeBl efRatpe je Mitarbeiter und Woche nach Wi rtschaftszweig
Quell e: Peachman & Mu 2001, S. 19, angepasst.
Data Business Type Tot a
Hospit] I ndust of fic Ret ai
No. Service V 36 65 166 113 380
Total No. Visg 137 199 173 460 969
Services Trip Ra .15 1.81 0.31 0.22 0.28
Total Trip Rate .56 5.53 0.32 0.90 0. 72

Ahnlich wie in der australischen Studie von Peachman & Mu (2001) befsiskefllen et al. (2000b)

in einer britischen Untersuchung mit den Zielen von PersonenwirtschaftsveBedtiten. Eine
qualitative Befragung weniger Betriébeeigt, wie stark verschiedene Dienstleistungen nachgefragt
werden, wie viele Fahrten im Jahr pro Betrieb und Dienstleistung anfallen und ob diese ad hoc oder

geplantbezogen werden (sieAabelle2-4).

* peachman & Mu (2001) werden nicht konkreter bei der Benennung der Betriebe. Die Ka®fas ist
aber vermutlich dem tertiaren Sektor zuzuschreiben und umfasst aller Wahrscheinlichkeit nach-,Finanz

Beratungsund F&EDienstleistungen.

¥ Die geringe Sthprobenzahl der Betriebsuntersuchung und eine fehlende Transparenz bei der Berechnung der
Trip-Raten machen diese Zahlen nur wenig belastbar (vgl. Peachman & Mu 2001, S. 19). Sie werden daher als

Hinweise verstanden.

" Im Rahmen der Studie wurden 58 Eigentimer und Manager von Betrieben des Einzelhandels, der Industrie,
des Gastgewerbes und der Birodilistungen im Bereich London und Norwich, England, fextace

interviewt. Fir Details siehe Allen et al. (2000a, S. 7f.).
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Tabe#l eFahrtenauf kommen

zuireBestel bunggear schiedener D

Quelle: 2A00@m, e$. a63, angepasst.
Wher e r¢ Average n
\.Nhether. receiveps planngd v
vamleatrrellpr planned o for those
to prem s asis (% using se
premises surveye (per ye
Computer equi pr 56 % Planned: 2 per y
Ad hoc:
Photocopier 30% Pl anned: 44 per
Ad hoc:
) 63% Pl anned: 1 per vy
Cash register/ Ad hoc.
, , 92 % Pl anned: 6 per vy
Security/fire Ad hoc.
Lift/escel at o 23 % Planneq: 7 perar
Ad hoc:
Air conditioni 42 % Planned: 4 _per y
Ad hoc:
] . 26 % Pl anned: 44 per Y
Vending machin Ad hoc.
Warm air hand 21% Planneq: 2 per y
Ad hoc:
. . 72 % Pl anned: 79 year
Window cl eanin -
Ad hoc:
Tel ephones 92 % Pl anned: 2 per y
Ad hoc:
. 8 % Pl anned: 240 per
Fl orist/plant Ad hoc:
4 % Pl anned: 260 per
Ready prepared f Ad hoc:
10% Pl anned: 346 per
Laundry/dry cl Ad hoc.
Towel s/l inen s 8 % Planned: 156 per
Ad hoc:
25% Pl anned: 11 per y
Pest control Ad hoc.

Die Fahrt auslosenden Dienstleistungen zeigen sich sehr heterogen in Bezug auf die generelle

Inanspruchnahme, aber auch mit Hinsicht auf die Bezugshaufigkeit und die Planung. Am h&ufigsten

(jle 92%) werden die Dienste bezogen, die die Sicherheitsel Feueralarmsysteme sowie die

Telefonanalagen betreffen. Hingegen werden Catering fertiger Sp@igenerdienste sowie Wéasehe
und Handt c hr ei ni g u n g%)kaurq pachgefragEsseigbsich, dass die Dienstleistungen,

die von den meisten Betriebdrenétigt werden, nicht die sind, die durchschnittlich am meisten

Verkehrsaufkommen erzeugen. &ingen rund um Sicherheitsnd Feueralarmsysteme sowie die

Telefonanalagen werden durchschnittlich nur sedimv. zweimal pro Jahr benétigt. Die von

Betrieben weniger bendtigten Dienstleistungen,

die Fotokopierer und Schadlingsbekdmpfung

betreffen, 16se im Durchschnitt 44 bzw. 11 Fahrten pro Jahr und Betrieb aus. Auch die Planung der
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Fahrten zu den Betrieben unterscheidet sich je nach bezogenen Dienstleistungen. Wéhrend
Fensterreinigung und Gartenpflege zu ¥0geplant erfolgen, werden Dienstleistungemd um
(Registrier)Kassensysteme und Telefonanalagen ad hoc bezogen. Dies spricht einerseits fur die
Anfalligkeit der Systeme, andererseits fur die reaktive statt proaktive Einstellung vieler Betriébe. Au
alle Dienstleistungen bezogeniberwiegen jeddt die geplanten Leistungsnachfragen. Die
Differenzierung in geplante und ad hoc erbrachte Dienstleistungen kann verkehrliche Implikationen
mit sich bringen. Geplante Dienstleistungen erlauben dem Anbh&eiStopps an einem Tag im
Vorhinein festzulegennd so die Route eines Fahrzeugs zu optimieren. Die Wegeakirat@n
minimiert? und Fahrtweiten sowie die Fahund Standzeiten verringesverden Bei ad hoc
anfallenden Dienstleistundsachfragen kann eine Route kaum im Vorfeld erstellt oder optimiert
werden (vgl. Allen et al. 2001) S. 59).

Abseits der umfangreichen Erfassung von ServVigps (Dienstleistungsverkehhaben Allen et al.
(20004, S. 70f.) im geringeren MalRe auch die sonstigen kommerziellen Fahrten erfasst, die zu den
Geschafts und Dienstfarten zu zéhlen sind (siehe Kapit2ll). Es zeigt sich, dass 44 von 58
untersuchten Betrieben regelmaRig Besuch mit dem MIV von Handelsvertratedoder
Unternehmensmitarbeitern anderer Betriebsstatten erhalten. Durchschnittlich verzeichnen die Betriebe

sieben Besuche von Handelsvertretern in der Woche.

Wahrend die bisher zitierten Studien mehrere Unternehmen und Betriebe zur gleichen Zeit
untersehten, ermoglicht die Betrachtung von Einzelfallen gleichermalien die Verdeutlichung der
Relevanzdes Personenwirtschaftsverkehrs, nicht nur bezogedeauiGesamtverkehsondern auch

fur das einzelne Unternehmen Das global aktive, britiseechwedische Rirmazieunternehmen
AstraZeneca legte im Jahr 2005 im Rahmen beruflicher Fahrten mit dem MIV nach eigenen Angaben
653Mio. km zuriick® Mehr als 90% davon entfielen auf Verkaufsund Marketingaktivititen
(Anderson 2006, S. 56). Beide Aktivitaten kénnen deemsonenwirtschaftsverkehr zugeschrieben
werden. Noch hohere Werte erreicht das Pharmazieunternehmen GlaxoSmithKline (GSK) mit ca.
100.000 Mitarbeitern (GSK 2006a, S. 74h Jahr2005 fuhren die Unternehmensfahrzeuge von GSK

% Mehr Wege koénnen bei einer ungeplant®oute etwa durch einen unvorhergesehenen Bedarf an

Ersatzmaterial entstehen, welches damteschaffen ist und zusatzlich Fahrten erfordert.

¥ AstraZeneca beschéftigte zu diesem Zeitpunkt knapp 65.000 Mitarbeiter weltweit (AZ 2006, Beihl).

rechnerisch hat so jeder der Beschaftigten des Unternehmens tberkif.@@0ahr zurtickgelegt.
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zu Verkaufszwecken weltweit &b 850Mio. km (Anderson 2006, S. 57)Hinzu kamen im gleichen

Jahr weitere 80Mio. km zurtickgelegte Strecke zum Zwecke des Personenwirtschaftsverkehrs mit
dem Flugzeug (GSK 2006b, S. 96). Zum Vergleich: die Gesamtfahrleistung deutscher Phwdhag

2005 bei 578Vrd. km (DIW 2009, S.155).

Eine weitere Einzelfallbetrachtung eines Unternehmens, das in Ostanglien (England) fur die Wartung
von Uber 10.000 BUromaschinen zustandig ist, zeigt die Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs
auf Mitarbeiterdene.Ein Wartungsingenieur dieses Unternehmens besucht vier bis fiunf Kunden pro
Tag und legt im Durchschnitt Gber 43.000 km pro Jahr zurtick (Allen et ala28068). Ein weiteres
Unternehmen, zustandig fur Telefoninstallation ubetreuung, gibt an, dassneMitarbeiter bis zu

zehn Auftrage am Tag bearbeitet (Installation und Wartung). Insgesamt werden so von diesem
Unternehmen pro Monat ca. 6.000 Kunden in Zentrallondon aufgesucht. Entsprechend viele
PersonenwirtschaftsverkeHfahrten mit dem MIV fallenn dieser Region an (Allen et al. 2@G005.

69).

Es ist zu resiimiererdass die regionalen Studien und Einzelfallbetracleniefpenso wie die MiD

2008 belegen, dass der Personenwirtschaftsverkehr einen bedeutenden Bestandteil des
Gesamtverkehrs darstelltiddbetrachteterstudien zeigen, dass sowohl private als auch gewerbliche
Kunden mit einer hohen und geplanten Regelmafigkeit Ziele von Personenwirtschaftsverkehren sind,
da sie verschiedenste Dienstleistungen nachfragen. Als besonders dominant erweidienFsibrten

zum Zweck der Wartung von technischen Anlagen und Geréaten.

Nachdem KapiteR den Begriff des Personenwirtschaftsverkehrs abgegrenzt, die Entstelesrg di
Verkehre erklart, Datenquellen erlautert und die Relevanz mit Zahlen belegt hat, widmet sich
Kapitel 3 dem Verkehrsverhalten empirischen Studien

¥ Das entspricht mehr als 20.0B@dumrundungen.
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3 Verkehrsverhalten in empirischen Studien

Da die vorliegende Arbeit das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr empirisch untersucht,
ist es Zweck und Ziel dieses Kapitetgne Ubersicht zur Operationalisierung von Verkehrsverhalten
aus den bestehden Forschungserkenntnissen sowohl des Persalseauch des Wirtschaftsverkehrs

zu erstellen. Erst das Messbarmachen von Verhalten erlaubt eine statistigdische
Differenzierung und Erklarung verschiedener Verkehrsverhakirster.

Das Kapitel fért fort, indem zundchst das Verstdndnis von Verkehrsverhalten im
Personenwirtschaftsverkehr bestimmt wird (KapBel). Dabei wird zunachst gezpj dass keine
allgemeingultige Definition von Verkehrsverhalten in der Wissenschaft besteht, weshalb eine eigene
Abgrenzung entwickelt und vorgestellt wird. Darauf aufbauend widmet sich Kapikelden
bestehenden Ansétzen zur Operationalisierung von Verkehrsverhalten

3.1 Verstandnis von Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr

Im Bereich des Personenverkehrs hat sich eine umfassende Diskussorsoaial und
verkehrswissenschaftlicher Perspektive zum rationalen, zum habituellen und zum routinisierten
Verkehrsverhalten entwickelu(a. Bihler 2008; Davidov et al. 2002; Diana & Mokhtarian 2009;
Harms et al. 2007; Hertkorn 2004; Franken & Lenz 200imtanakool et al. 2006; Schlich &
Axhausen 2003; Spissu et al. 2009; Zumkeller et al. 2001). In der Literatur zum Wirtschaftsverkehr
befassen sich nur wenige Studien mit dem Verkehrsverhalten (Figliozzi Kedge 2011 Ruan et

al. 2010; Steinmeyer 2@). Ein vergleichbar breiter Diskurs wie im Personenverkehr findet nicht statt.
Dies ist auf die lang anhaltende Dominanz des Giiterverkehrs in der Forschung zurtickzufihren (Kutter
2002, S. 10; Wermuth 2007, S. 329; siehe Kapitel). Die einseitige Betrachtung des
Wirtschdtsverkehrs als ausschliel3ligheTransport von Gitern verhinderte bisher eine Diskussion
wie sie im Personenverkehr entstanden ist. Das Vesketiralten wurde im Wirtschaftsverkehr vor

allem durch:

T di e Menge der transportieren G¢eter (in Tonne

Zeiteinheit (Verkehrsaufkommen) wund

T in der zur ¢ckgel egt en Entfernung ei ewr s sseprezi f

Zeitraum (Verkehrsleistung)

wiedergegebefiJoubert & Axhausen 201 S. 2; Nuhn & Hesse 2006, S. 18). Mit Hinblick auf den
Personenwirtschaftsverkehr greift diese Auffassung jedoch zu kurz. Die speziellen Charakteristika des

Personenwirtschaftsvezkrs  (siehe Kapitel 2.1) erfordern bei der Beschreibung des
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Verkehrsverhaltens eine starkere Fokussierung auf Elemente des Personenverkehrs (Nobis & Luley
2005, S. 4). Daher werden zum Verstandnis von Verkehrstenheth Personenwirtschaftsverkehr
nicht nur Erkenntnisse aus dem Wirtschaitendern auch aus dem Personenverkehr herangezogen.

Trotz der vielfaltigen Diskussion im Personenverkehr zur Natur des Verkehrsverhaltens fehlt eine
abschlieRende Definition. Auder einen Seite existieren zahlreiche Studien zum Verkehrsverhalten
(zumindest im Personenverkehr) und dazeiche Faktoren dieses Verhalten beeinflussea.@dcker

& Witlox 2010; Commins & Nolan 2011Kitamura2009 Lois & LépezSaez 2009; Mokhtaria&
Meenakshisundaram 1999; Sasaki & Nishii 2010; Stauffacher et al. 2005). Auf der anderen Seite gibt
es nur wenige Arbeiten, die versuchen, in ihren empirischen Untersuchungen Verkehrsverhalten
systematisch zu beschreiben und dessen Operationalisiermsgatrent zu gestalten (etwa Buhler
2008; Diana & Mokhtarian 2009). Vielmehr bleibt das Verstédndnis von Verkehrsverhalten in
zahlreichen Studien vage, eine genaue Definition bleibt aus und je Zetstellung und
Datenverfugbarkeit wird das Verkehrsverkalin unterschiedlicher Art und Weise operationalisiert.

Dieser Zustand bietet keine befriedigende Basis fir die vorliegende Arbeit. Nur wenn Eindeutigkeit
beziglich der Begrifflichkeit unden Mdglichkeiten zuOperationalisierung von Verkehrsverhalten

besteht, kann die Rolle von Unternehmen empirisch exakt ermittelt werden. Erste Ansatze zur
Strukturierung und zum Verstandnis von Verkehrsverhalten bieten die beiden nachstehenden

Autorenpaare.

Bihler & Kunert (2008) unterscheiden in ihrer Arbeit das Verkedrhalten von Aggregaten
(L&ndern, Stadten) und Individuen (Personen). Fur beide Bereiche spezifizieren sie Merkmale, die das
Verhalten messbar machen. Genauere Ausfihrungen zum Ansatz dieser Autoren finden sich im

Kapitel zur Operationalisierung (Kapitg.2.J).

Diana & Mokhtarian (2009) untersuchen in ihrer Studie Einflisse auf die Verkehrsmittelwahl von
Personen. Dabei gliedern sie die Mobilitatweiteren und das Verkehrsverhalten im engeren Sinne in

die objektive Mobilitat (Objective Mobility, OM), die subjektive Mobilitat (Subjective Mobility, SM)

und die verhaltnismalig gewiinschte Mobilitaét (Relative Desired Mobility, RDM; Diana &
Mokhtarian2009, S. 457). Die OM wird mittels Wegeprotokoll oder @Rfassung gemessen. Die

SM st die Wahrnehmung der Personen von ihrem Verhalten, etwa dem Nutzungsanteil von
verschiedenen Verkehrsmitteln. OM und SM sind eng miteinander verbunden, kénnen jeidoch b
Messungen bei derselben Person zu unterschiedlichen Ergebnissen fuihren. Die RDM gibt schlief3lich
eine Praferenz einer Person wieder, wie sie sich im Verkehr gerne verhalten wirde, etwa durch

Bevorzugung des OPNV fiir Wege zur Arbeit.
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An Bilhler & Kunert 2008, S. 29ff.) ankniipfend, ist der Aasgspunkt weiterer Uberlegungdie

von diesem Autor geschaffene Unterteilung Weskehrsverhaltens im Personenwirtschaftsverkehr
drei BetrachtungsebeneAbbildung 3-1 zeigt die drei Ebenen und deren Verknipfung zum hier
betrachteten Verkehrsverhalten.

Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsver kehr
-
beschéftigegn————————— Unternehmen ————charakterisiert durchﬁ %
o
L
\ A \
nutzen nutzen
aggregiertes
v disaggregiertes
Plw genutzt fir
Y o
[}
Kfz —manifestieren»{ \V/erkehrsverhalten o)
gefahren von Qo
L
gefahren von
Lkw (<3,5t)
A
besitzt
) 4
™
[0}
t &
Person 1 Person 2 Personen Anfi besitzen 4

Abbildung3-1: Ebenen de¥erkehrsverhaltens.
Quell e: eigene Darstellung

Auf Ebene 1 stehen die Unternehmen. Sie sind Quelle des Personenwirtschaftsverkehrs und ihnen lasst
sich als Ubergeordnete Betrachtungseinheit ein aggregiertes Verkehrsverhalten zuschreiben. Dies
hangt mafligeblich mit der Verknipfung der 1. Ebene mit den Ebenen 2 und 3 zusammen.
Unternehmen besitzen uieder nutzen Kfz, die sich auf Ebene 2 wiederfinden, fur berufsbedingte
Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr. Die eingesetzten Fahrzeuge reprasentflen idas sich

im Raum manifestierende Verkehrsverhalten. Erst deren Mobilitat bzw. Immobditit,deren

Einsatz im StraRenverkehr, ist Ausdruck des verkehrlichen Handelns von Personen. Die handelnden
Personen, in der dritten Ebene dargestellt, wendmn den Unternehmen beschaftigt. Die Personen

fahren undbder besitzen die Kfz, die sie fur berufsbedingthrtenihres Unternehmenautzen

46



Damit besitzen die Personen ddsrkehrsverhaltenSie sind als handelnde Subjektetrennbar mit

dem Verkehrswdalten verbunden (vgl. Steinmeyer 2004, S. 109). Alle drei Ebenen sind eng
miteinander verknlpft und begriinden zusammen das messbare Verkehrsverhalten (vgl. IVT & DLR
2008, S. 36f.). Wahrend das Verkehrsverhalten fir Unternehmen nur auf aggregiertem, Nivea
namlich der Summe der Verhalten der genutzten Kfz bzw. beschaftigten Personen, beschrieben
werden kann, lasst sich das Verhaltesaggegiertfur ein Kfz oder eine Person darstellen.

Der Fokus der vorliegenden Arbeit (siehkapitel 1.2) begrenzt die Betrachtung des
Verkehrsverhaltens zunéchst auf die Ebenen 1 und 2. Die 3. Ebene wird jedoch nicht vollstandig
ausgeblendet und erlangt im Kapidedrneut Bedeutung.

Wird das Verhalten von Fahrzeugen im Raum (auf der Stral3e) Hietrtakbnnen Merkmale wie
Spumwechsel sowie Bremsind Beschleunigungsverhalten erfasst wer@éese Verhalten werden als
Fahrverhalten bzw. driving behaviour bezeichnet (Toledo et al. 2009) und sind vom hier betrachteten
Verkehrsverhalten abzugrenzen. Ebenso wenig bezieht sich das hier vorgestellte Verstandnis von
Verkehrsverhalten auf die juristhen Verhaltensnormen (Vorfahrt gewdhren, Nudz von
Fahrtrichtungsanzeigeetc.) die in der Stral3enverkehrsordnung (StVQ@0/orgegeben sind.

GemalRAbbildung 3-1 wird im Sinne dieser Arbeit unter Verkehrsverhalten die Gesamtheit aller sich
im Raum manifestierenden und messbaren Ortsverandarway Fahrzeugen, sowohl aufgrund
privater als auch wirtschaftlicher Fahrtzwecke verstanden (vgl. BM\@BW, S. 14; Zumkeller 1999,

S. 16). Das Verkehrsverhalten umfasst sowohl die messbare Ortsverafitlenureines Fahrzeuges
(disaggegier) als auch die Summe von Ortsverdnderungen mehrerer Fahrzeuge, die zueinander in

Bezug stehen (etwa durch Zugeheiku einem Unternehmen, aggregiert).

Das so definierte Verkehrsverhalten kann erst durch eine Operationalisierung greifbar gemacht

werden Das Messbarmachen von Verhalten bildet ein nétiges Fundament fir empirische Analysen

% zwar wird die Verkehrsbeteiligung teilweise auch als Ausdruck des Verkehrsverhaltens verstéauienet

al. 2007 siehe Kapitel3.2.1), wodurch auch immobile Fahrzeuge, die sich nicht am Verkehr beteiligen, ein
Verkehrsverhalten besitzen. Da die vorliegende Arbeit aber zum Ziel hat, charakteristische Tourenmuster im
Personawirtschaftsverkehr zu beschreiben, kénnen nur (am Stichtag der Erhebung) mobile Fahrzeuge
berlicksichtigt werden. Dies steht nicht im Widerspruch zum obigen Versténdnis von Verkehrsverhalten. Jedes
nicht stillgelegte Fahrzeug wird, zumindest theoretischginem bestimmten Zeitraum einmal bewegt und
erfahrt dann die postulierte Ortsverdnderung und beteiligt sich am Verkehr. Grundlage dieser Annahme ist, dass
bei einem ausreichend langen Betrachtungszeitraum die Verkehrsbeteiligung aller zugelassenegeHadirze
100% liegt.
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des Verkehrsverhaltens. Ahrfliovie bei der begrifflichen Abgrenzung des Verkehrsverhaltens besteht
in der Wissenschaft kein Konsens hinsichtlich einer einheitlichen statistischen Beschreibung von
Verkehrsverhalten. Das folgende Kapitgl2 stellt die verschiedenen in der Forschungspraxis
genutzten Ansatze der Operationalisierung vor.

3.2 Operationalisierung von Verkehrsverhalten

Die Operationésierung von Verkehrsverhalten stellt i die Forschung bis heute eine
Herausforderung dar. AVerkehrsverhalten [kann]
beschrieben werden, wobei allerdings auch heute noch kein Konsens hinsichtlich der Relevanz dieser
Merkmale fir die Planungund Moe | | i erung des Wirtschaftsverkehr :
Ziel dieses Kapitels ist daher, die bestehenden Ansatze mit Hinblick auf Personenwirtschaftsverkehr

Zusammenzutragen, um eine Basis fir eigene empirische Untersuchungen zu schaffen.

Ausgangbasis vieler Operationalisierungen von Verkehrsveghastellen Wegeprotokolle (travel
diaries) dar (. a. Acker & Witlox 2010;INFAS & DLR 201Q Sasaki & Nishii 201 Die zahleichen
empirischen, auf Wegeprotokeli basierenden, zum Personenverkehr zahlenden Studien, die sich mit
dem Verkehrsverhalten beschéatftigen, unterscheiden in der Regel zwischen endogenen und exogenen
Variablen (1. a. Lleras et al. 2003; Sasaki & Nishii 2010; Wang & Law 2007). Die endogenen,
abhangigen Variablen sind die Kenngrél3en, die herangezogen werden, um das Verhalten zu
beschreiben. Die exogenen Variablen werden als erklarende Faktoren (unabhangige Variablen)
herangezogen, um Unterschiede und Variationen im-intat intrapersonellen Veekrsverhalten zu
bestimmen. Exogene Variablen sind Gegenstand des Kagitelsdem die unternehmerische Rolle
thematisiert wird. Die nachfolgenden Kapitgl2.1 bis 3.2.3 befassen sich mit den endogenen
Variablen, das heil3t den GroRRen, die das Verkehrsverhalten beschreiben. Es werdébliduing

3-2 dargestellten Anséatze zur Operationalisierueg derkehrsverhaltens vorgestellt.

Operationalisierung von
Verkehrsverhalten

KenngroBen Tourenmuster Tagesginge

Abbildung3-2: Drei Anséatze zur Operationalisierung von Verkehrsverhalten.
Quell e: eigene Darstellung
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3.2.1 Einzelne Kenngrof3en des Verkehrsverhaltes

Dass der Begriff/erkehrsverhalten keine abschliel3ende Definition erfahren hat, hangt in erster Linie
mit dessen Latenz zusammen. Ahnlich der Begriffe Erreichbarkeit und Mobilitat handelt es sich beim
Verkehrsverhalten um eine latente Variable (Lleras et al. 2003, S.m)Vértkehrsverhalten zu
messen, mussen beobachtbare (manifeste) Variablen als Indikatoren herangezogen werden. Dies

geschieht vielfach durch die Nutzung von Kenngréf3en.

Fir den Personenwirtschaftsverkehr missen endogene Variablen aus Persomen
Wirtschatsverkehr herangezogen werden (siehe Ka@it8l. Zunachst werden die in der Literatur

angegebenen Variablen des Personenverkehrs, daraufhirs didirtechaftsverkehrs prasentiert.

Kenngr°Cen im Personenverkehr

Zahlreicte Studien zum Verkehrsverhalten betrachten die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel,
zumeist des Pkw, als wichtigste KenngrofRe des Verkehrsverhaltens und untersuchen, wie dieses
Verhalten erklart werden kanm.(a. Acker & Witlox 2010; Buhler 2009Commins & Nolan 2011

Davidov et al. 2002; El Esawey & Ghareib 2009; Lenz & Nobis 2007; Limtanakool et al. 2006; Lois

& LépezSaez 2009). Die Nutzung eines Verkehrsmittels (etwa Pkw) wiatseits in Relation zum
gesamten Modal Split dargestellt oder andererseits als Fahrleistung (\Weilen) angegeben.
Wahrend viele Studien den Modal Split als Stellvertreter flr Verkehrsverhalten wahlen, gilt die
Verkehrsbeteiligung (innerhalb eines tmmsnten Zeitraums) als vorgeschaltete KenngroRe. Ein
Verkehrsverhalten, wie die Verkehrsmittelwahl, kann schlieRlich erst dann beobachtet werden, wenn
ein Individuum am Verkehr teilnimmtINFAS & DLR 201Q S. 11). Insbesondere nationale

Mobilitatsstudien wisen diesen Parameter aus (Madre et al. 2007).

Basierend auf den in Mobilitatsstudien eingesetzten Wegeprotokollen benennen Mokhtarian &
Meenakshisundaram (1999, S. 36) folgende Informationen einer Fahrt als Kenngrdl3en des

Verkehrsverhaltens:

Ausgangspunk
Zi el ,

genutztes Verkehrsmittel,

1
1
T Stauntd Endzeit,
1
T Zweck,

1

Anzahl Begleitpersonen,
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T zur¢ckgel egte Entfernung (Wegel &nge) und

T aufgewendete Kosten.

Diese Kenngré3en finden sich in Berichten zu Verkehrserhebungan\iD, SrV) wieder, da diese
ebenfalls auf Wegeprotokollen aufbauen (etwa: BFS 2007AS & DLR 201Q Ahrens 2009).

Acker & Witlox (2010, S. 66) sowie Wang & Law (2007, S. 518) beschreiben Verkehrsverhalten mit
der Wahl des Verkehrsmittels, dem Wegezwealds, zuriickgelegten Entfernung eines Weges, der
Anzahl Fahrten je Tag und mit der aufgewendeten Zeit fir die Verkehrsteilnahme
(Verkehrsbeteiligungsdauer). Die bis hierhin genannten KenngréRen finden sich zum Grof3teil auch in
den Empfehlungen zu deKernekemente[n] von Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverlgaltesn
BMVBW (o. J.) und stellen damit weitestgehend einen (deutschen) Konsens zur Beschreibung des

Verkehrsverhaltens dar.

Franken & Lenz (2005) interpretieren in ihrer Studie zum Einfluss von IKTVaakehrsverhalten
ebenfalls als die Nutzung eines Verkehrsmittels. Darlber hinaus verstehen die Autormiberen
Verkehrsverhaltember auch die Routenwahl von Personkh, die Entscheidung fur eine bestimmte

Strecke, um vorinemPunkt A zueinemPunkt B zu gelangen.

Zumkeller et al. (2001, S. 66f.) nutzen als eine beschreibende KenngrofRe die Komplexitat des
taglichen Verkehrsverhaltens. In enger Anlehnung an die Tourenmuster (siehe Xagltalerstehen

die Autoren darunter die Anzahl der Wechsel von Aktivitdten (bzw. Wegezwecken) an einem Tag. Sie
postulieren, dasge mehr Wechsel erfolgen, desto komplexer ist das Verkehrsverhaltes.eRplirit

zu erklaren, warum der Wechsel von Aktivitdten als Stellvertreter fir die Komplexitat von Verhalten
gilt, lasst sich dem Ubrigen Text von Zumkeller et al. (2001) implizit entnehmen, dass die Autoren mit
dem Aktivitatenwechsel eine vielschichtigéotiviage assoziieren, die bei permanenter Ausitbung
gleicher Aktivitaten weniger komplex ausfallt. Der Aktivititenwechsel scheint auf3erdem in enger
Relation zu unterschiedlichen raumlichen Zielen, variabler Verkehrsmittelwahl und der
Verkehrsbeteiligungsier zu stehen (Zumkeller et al. 2001, S. 68f.).

Bihler & Kunert (2008) identifizieren im Rahmen einer Zusammenstellung von Studien zum
Verkehrsverhaltefi die gleichen KenngroBen wie Acker & Witlox (2010) und Mokhtarian &
Meenakshisundaram (1999). Buhlerk&nert (2008, S. 29ff.) gehen dariiber aber noch hinaus und

% Die von Biihler & Kunert (2008) zusammengetragenen Studien untersuchen mittels multivariater Analyse

Unterschiede im Verkehrsverhalten zwischen zwei oder mehr Staaten.

50



zeigen dass weitere Faktoren existieren, die in Untersuchungen genutzt werden, um das
Verkehrsverhalten zu charakterisieren. Dabei unterscheiden sie zwischen Kenngrof3en, die auf
Aggregatebene (et ein Unternehmen) bzw. auf Individudlikroebene (etwas Fahrzeuge eines

Unternehmens) anzuwenden sind.

Tabeallil eKenngr°Cen des Verrekgeamds aefhahdéenvs daafl ebhgeage.
Quel |l e:hlnearc h& Bkunert 2008, S. 29ff

Betrachtungsebene
Aggregatdaten I ndividual dat e
Modal Split Modal Split
Wegel 2nge je Ta Wegel 2nge je Ta
Wegedauer Wegedauer
Wegeanzahl je T Wegeanzahl je T

Verkehr gkeeiTagung FahrleistRagspreibag
Fahrzeugbesitz Fahrzeugbesitz
Mot orisierungsr Fahrzeuge je Erwach

Transportenergie
Transportemissi

Tabelle3-1 zeigt eine Zusammenstellung der KenngroéRen fir beide Ebenen. Wéhrend die Indikatoren
der Aggregatebene Durchschnittswerte darstellen, handelt es sich bei den Kenngrdof3en der
Individualebene unspezifische Verhaltensmerkmale einer Person oder eines Fahrzeugs, die die
Variabilitat des individuellen Verhaltens besser wiedergeben als aggregierte Grol3en (Buhler & Kunert
2008, S. 29). Zwar existieren einige Kenngrof3en, die in bisherigen empiristité@nShur auf der
Aggregatebene Anwendung fanden (etwa Transportenergienutzung), die meisterT dieelie3-1
genannten Indikatoren finden sichil§deicht modifiziert)aberin beiden Betrachtungsebenen wieder.

Der Modal Split etwa lasst sich sowohl auf ein Aggregat (wie den Betrieb) als auch auf das
individuelle Subjekt oder Objekt (wieinen Mitarbeiter beziehen. Das Gleiche gilt a. auch flrdie

Wegedauer und die Wegeanzahl.

Kenngr°Cen im Wi rtschaftsverkehr

Je kleinrAumiger der Untersuchungsraum empirischer Studien im Wirtschaftsvenicehneje eher
der Fokus a B/t NEtadstifatt e desjoe werier Bedeutung wird den KenngréRen

Guteraufkommen und Guterverkehrsleistung beigemessen.

In einer Studie zum Hamburger Verkehr nutzt Wagner (2008) Kenngrol3en auf Aggregatebene im
Sinne von Buhler & Kunert (2008), um das Verkehrsverhalten von Betrieben der Logistikbranche

darzustellen. Eineeits gibt sie dabei an, wie viele Giter ein Betrieb umschlagt, welcher Art diese
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Gluter sind und wie grol3 das generierte tkufkommen je Betrieb ist. Andererseits misst sie, wie
viele Stopps je Tour im Durchschnitt fur einen Lkw der untersuchten Betuiglaélen und wie viele
km je Tour im Mittel zuriickgelegt werden (Wagner 2008, S. 20ff).

Joubert & Axhausen (21 S. 6ff.) untersuchen in einer Studie die Fahrzeugbewegungen von Uber

30.000 kommerziell genutzten Fahrzeugen in Siidalfikdittels GPSDaten bestimmen sie die

Kennzahlen:

T diAenz ahl der Aktivitaten (Stopps) je Tour (Wege
T die Gesamtdauer der jeweiligen Wegekett e,

T die Gesamtl2nge der Wegekett e,

T die Distanz zwischen den Stopps einer Wegekett
T diSet aurntd Endzeiten von Tour en.

Damit riickt im Wirtschaftsverkehr die Td8iund nicht die einzelne Fahrt in den Vordergrund (vgl.
Binnenbruck 2006, S. 20f.).

Eine umfassende Zusammenstellung von Indikatoren zur Messung von Wirtschaftsverkehr liefern
Binnenbruck (2006) und Browne & Allen (2006) im Rahmen des BESTUFS Il Projekts. Die Ubersicht
der genutzten Kenngréfien wurde mit Bezug zum stadtischen und damit kleinrdumigen Giterverkehr
erstellt. Auch hier zeigt sich eine Dominanz der Touren bezogenen K&amg(tiip indicators) wie

Start und Endzeiten, zuriickgelegte Distanz und Routenwahl einer Tour (Browne & Allen 2006, S.
81).

37 Joubert & Axhause (2011) betrachten sowohl schwere als auihie Nutzfahrzeuge. Da ihr Fokus auf dem
Guterverkehr liegt, wird die Erbringung von Dienstleistungen (service activities) zwar erwahnt. Die

Untersuchung konzentriert sich aber auf den Verkehr mit Lkw 23,5

% Eine klare Abgrenzung, was eine Tour istiségrt in der Forschung bisher nicht (BMVBW 2003, S. 25;
McGuckin & Murakami 1999, S. 82f.; Primerano et al. 2008, S. 56). Vielmehr wird in jeder Studie neu
abgegrenzt, was unter einer Tour, einer Wegekette, einem Fahrtabschnitt usw. verstanden vende Fur
kompakte Ubersicht zu verschiedenen AbgrenzungsansatzenPsiategano et al(2008, S. 56.). Im Kapitel
3.2.2werden einige Ansatze zum Verstandnis einauriprasentiert. Darauf aufbauend, wird die flr diese Arbeit

relevante Auffassung von einer Tour vorgestellt.
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Mit Hinblick auf den Personenwirtschaftsverkehr existieren Empfehlungen, welche KenngréfZen zur
Beschreibung des Verkehrsverhaltdmrangezogen werden sollten. Nobis & Luley (2005, S. 4)
empfehlen Personen oder Fahrzeugkilometer als KenngréRen zu verwenden. Steinmeyer (2004)
bezeichnet die durchschnittliche Anzahl Touren p
firdeBs chrei bung des Personenwirtschaftsverkehrsi
45) stellt den Fahrtzweck, die Austibungsdauer der Tatigkeit am Zielort, das Faeftmseédowie die

Touren und Fahrtenldange in den Vordergrund seiner Betrachtung ¥erkehrsverhalten im
Personenwirtschaftsverkehr.

Abbildung 3-3 fasst die unterschiedlichen KenngréRen aus Personed Wirtschaftsverkehr
zusammen und zeigt diejenigen endogenen Variablen, die das Verkehrsverhalten im
Personenwirtschaftsverkehr beschreiben. Die Kenngrof3en beziehen sich einerseits auf die Fahrt und
andererseits auf die Tour. Zwischen beiden Variablengruppen besteht eine Ahipldhletiva die

Lange oder Dauesowohl fir eine Fahrt als auch fir eine Tour gemessen werden konnen. Alle
Kenngr°Cen haben gemei n, dass sie sich, entspr
beziehen. VerhaltenskenngréRen wie Modal Split bleiben in di@ssammenstellung daher

unbericksichtigt.

Fahrt Tour
H H
|:| Fahrtzweck |:| Komplexitat (Wechsel Fahrtzwecke)
D Fahrtenlinge D Tourenlinge
[ ] Fahrtendauer [ ] Tourendauer
|:| Art des Ausgangsorts |:| Art des Ausgangsorts
D Art des Zielorts D Art des Zielorts
[ ] Aufenthaltszeit am Ziel [ ] Stoppanzahl
|:| Fahrtbeginn (Uhrzeit) |:| Distanz zwischen Stopps
|:| Fahrtende (Uhrzeit) |:| Tourbeginn (Uhrzeit)
[ ] Tourende (Uhrzeit)

Abbildung3-3: Relevante KenngréRen fir das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr
Quell e: eigene Darstellung
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Speziell im Personenwirtschaftsverkedind Fahrtenketten von hoher Bedeutung (Mackiéidhael

2000a, S. 43), weshalb die KenngroRen der Touren eine wichtige Rolle spielen. Auf den
Tourenkenngrof3en basierend, stellen die Tourenmuster eine weitere Form der Operationalisierung von
Verkehrsverhdén dar. KapiteB.2.2fasst die Erkenntnisse derjenigen Untersuchungen zusammen, die

das Verkehrsverhalten mittels Tourenmuster zu erfassen versuchen.

3.2.2 Tourenmuster

Mit  zunehmender Fokussierung in der Forschungslandschaft auf aktivitdtsbezogene
Untersuchungsansatze (El EsaweYs&areib 2009, S. 2; Harms et al. 2007, S. 742; Stauffacher et al.
2005, S. 5) kristallisiert sich die Bedeutung Vv
daRR Verkehrsverhalten eine komplette, zusammengehdrige Abfolge von Wegen und Aktivitate
darstellt und nicht eine willkg¢rliche Aneinander
vgl. Ahrens 2009, S. 11). Eine wachsende Anzain Autoren (. a. Figliozzi 2007;Liedtke et al.

2011;Luley et al. 2004; Ruan et al. 2010) nutzt @isurenmuster zur Darstellung und Analyse von
Verkehrsverhalte’ Die daraus abgeleiteten raumlichen Aktionsprofile stehen in einer engen
Verbindung zu verhaltenshomogenen Gruppen (Gétz 2007, S. 762). Tourenmuster werden demnach
nur selten fur Einzelfallbedichtungen herangezogen (etwa Buliung et al. 2008, S. 714; Zumkeller et

al. 2001, S. 58), sondern dienen vor allem der Charakterisierung des Verkehrsverhaltens mehrerer,
ahnlicher Individuen, die zu einer Gruppe zusammengefasst werden koénnen. Damit dieellen
Tourenmuster in erster Linie aggregiertes Verkehrsverhalten im Sinne von Bihler & Kunert (2008)

dar (siehe Kapite.2.1). Tourenmuster von Agegaten dienen der schematischen Verdeutlichung der
Verkettung von Fahrten zu Touren. Ein Beispiel bietet Figliozzi (2007, S. 1017 Adibiidung 3-4)

mit der Darstellung einefiktiven Traveling Salesman Tourenmusters. Dargestellt wird die Rundtour

eines Fahrzeugs mit mehreren Stopps. Daabgebildeté/erkehrsverhalten vermag eine (raumliche)

Verbindung zwischen den ansonsten solitar betrachiketengré3en darzustellen.

% Der Ansatz zur Verwendung von Tourenmustern (travel patterns) zur Beschreibung des réaumlichen
Verkehrsverhaltens findet seine Urspriinge beteitde der 1960er, Anfang der 1970er Jahre (Buliung et al.
2008, S. 702f.).
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* Stops or customers

D Depot or distribution center

Service area a
<«-» Connecting Link (r)
— Link of the TST

<4 --- Link connecting the TSTand r

~—> Link connecting r and customer i

Abbildung3-4: FiktivesTraveling Salesman Tourenmuster (TST).
Quel l e: Figliozzi 2007, S. 1017.

Abbildung 3-5 zeigt schleifenférmige Tourenmuster (lelie trip chaining pattern), wie sie von
Ruan et al. (2010, S. 5) fur Fahrzeuge, die im urbanen Raum Giter transportieren oder dem
Dienstleistungsvéehr dienen, identifiziert werden (vgl. Allen et al. 2000b, S. 26f).

Start/End

N

Base Location

: : O Stops

(1) (2}

» External Stop

(3) (4)

Abbildung3-5: Beispiele fur schleifenférmige Tourenmaistirbaner Wirtschaftsverkehre.
Quel l e: Ruan. et al . 2010, S. 5

Demnach kénnen Touren am Betrieb enden und beginnen, missen dies aber nicht. Touren kdénnen
auch an einem privaten Ausgangsort starten und an einem betriebsfremden Ort ihren Abschluss finden.

Neben diesen schleifenformigen Mustern, bei denen die Fahrzemgeeirem Tag nicht
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zwischenzeitlich zur Basis (zum Betrieb) zurtickkehren, existieren fur die urbanen Wirtschaftsverkehre
auch die Sternenmuster (star trip chaining pattern). Diese Muster sind geprégt von mehreren
schleifenférmigen Tourenmustern, wie sie Abbildung 3-5 gezeigt werden. Das heil3t, die vom
Betrieb genutzten Fahrzeuge kehren im Laufe eines Tages mindestens einmal zum Betrieb zuriick und
breclen erneut zu einer weiteren Tour auf (Ruan et al. 2010, S. 6).

In Anlehnung an Zumkeller et al. (2001, S. 12) und Ruan et al. (2010) wird in der vorliegenden Arbeit
unter einer Tour die Aneinanderreihung von Wegen bzw. Fahrten verstanden. Die Tour maiss kei
spezifischen Starbder Endpunkt aufweisen (etwa den Betrieb). Mit Hinblick auf die Charakteristika
des Personenwirtschaftsverkehrs und der Studie KiD 2002 folgend, werden zwei grobe Nutzungsarten
eines Fahrzeuges unterschieden, die private und digstichégeschéftliche Nutzung (BMVBW

2003, S. 25). Andert sich die Nutzungsart zweier aufeinanderfolgender Fahrten, endet eine Tour und
beginnt eine neue (sieldbildung3-6). Wird ein Fahrzeug beispielsweise an einem Tag zunachst fr
zwei Fahrten fir Kundenbesuche genutzt (sliichegeschaftliche Nutzung)nd dann fur die Fahrt

zum privaten Einkauf und zum Wohnort eingesetzt (private Nutzunglerfizwei Touren am Tag

statt. Andert sich die Nutzungsart nach nur einer Fahrt bzw. wird nur eine Fahrt am Tag durchgefihrt,
handelt es sich hierbei um eine Tour mit nur einer Fahrt.

“%Im engeren Sinne der Definition einer Tour &umkeller et al(2001, S. 12) muss eine Tour aus mindestens
zwei Fahrten bestehen (Abfolge von Wegen). Die Intention der Abgrerginag Tour Uber die Nutzungsart

stellt jedoch nicht die Anzahl von Fahrten in den Vordergrund. Vielmehr grenzen sich Touren durch deutlich
voneinander getrennte Fahrtzwecke und Motivlagen voneinander ab. Daher wird die Einzelfahrt in der
vorliegenden Arbi¢ unter gegebenen Umsténden als Sonderfall der Tour betrachtet. In der KiD 2002 wird in
diesem Zusammenhang von Fahrtenketten statt von Touren gesprochen (BMVBW 2003, S. 25f.). Dabei ist es
Ziel, semantische Konflikte beziglich der Tour zu vermeiden. Roch in der KiD 2002 wird eine Einzelfahrt

als eine Kategorie von Fahrtenketten bezeichnet, sodass auch hier inhaltliche wie begriffliche Konflikte nicht
gelost werden kdnnen. Dieser Konflikt verdeutlicht einmal mehr den erwédhnten Mangel einer eieheitlich

Abgrenzung einer Tour in den Verkehrswissenschaften (vgl. Primerano et al. 2008, S. 56).
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e r—| Tour2 ' @ Tour n
* Nutzungsart = * Nutzungsart =
dienstlich dienstlich
2B * Nutzungsart = *z. B. *Nutzungsart =
ﬁmm&?mﬂm& privat gmﬂeligremmﬂs, privat oder
St +z B, Privateinkauf, EPRUEES dienstlich
Montage Besuch Montage
Verwandter,
Heimweg
| Tourl \ | Tour3 \

Abbildung3-6: Verstandnis von einer Toentsprechend der Nutzungsart.
Quell e: eigene Darstellung

Werden alle Touren eines Fahrzeuges an einem Batrachtet ergibt sich dessen komplettes
Tagesprogramm. Das vollstandige Tagesprogramm eines Individuums (Fahrzeug oder Person) wird in
der Wissenschaft mit Tagesgadngen abgebildet und naher untersucht. Die Tagesgange werden als
weitere Form der Operationalisierung des Verkednisaltens im folgenden Kapitl2.3vorgestellt.

3.2.3 Tagesgange

Das Verkehrsverhalten und die in Kapi8PR.2 prasentierten Tourenmuster kbnnen um eine weitere
Dimension, die Zeit, erweitert werden. Zwar werden von mehreren AutoranBuihler & Kunert

2008; Joubert & Axhausen 201Schitte 199) einzelne Kennzahlen mit zeitlichem Bezug zur
Beschreibung des Verkehrsverhaltens herangezogen, etwa Wegedauern sowiendtarndzeiten

von Touren. Diese haben aber nicht die Aussagekraft von Tagesgangen. Die Darstellung einzelner
Parameter Uber eineténgeren Zeitraum vermaglas tasachlich realisierte Verhalten eines
Individuums (Person oder Kfz) oder eines Kollektivs (bspw. Summe aller Unternehmensfahrzeuge)
exakter nachzubilden uritberwindet @& Nachteile solitarer KenngrofRen (vgl. Schlich & Axben

2003, S. 19). Bezogen auf den Personenwirtschaftsverkehr stellt Steinmeyer (2004, S. 162) fest, dass

die Nutzung von Tagesgangen der Einzelbetrachtung von Verhaltenskenngrdl3en vorzuziehen ist.

Die betrachteten Zeitrdume der Tagesgéange umfassen mesttu@den €twaHertkorn 2004, S. 77,
Sasaki & Nishii 2010, S. 40; Wagner 2008, S. 22; Zumkeller et al. 2001, S. 61), kdnnen aber auch auf
Wochentage oder ein ganzes Jahr ausgedehnt werden (Zumkeller 1999, S 20). Fir die einzelnen

Betrachtungszitraume weden etwa dargestellt:
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Zumkeller et al. (2001) nutzen Ganglinien des Zeitverbrauchs, um darzustellen, zu welcher Tageszeit

einzelne Verkehrsmittel im Durchschnitt an Werktagen besonders intensiv genutzt werden (siehe

Abbildung3-7). Die Prozentangaben der einzelnen Modi kumulieren im Tagesgang 6. 100

6%

zu FuR/Rad
MIV Selbstfahrer (PKW, Motorrad)
= = = PKW Mitfahrer
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i A /\
N~

5%
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Abbildung3-7: Zeitverbrauchsganglinien verschiedener Verkehtshan Werktagen.
Quel l e: Zumkel l er et al. 2001, S. 6 2.

Werden verschiedene Kenngré3en des Verkehrsverhaltens miteinander verbunden, etwa Art des Ziels

und Wegezweck und werden diese um die Komponente Zeit erweitert, entstehen die

aussagekraftigsten Beathtungen von Verkehrsverhalten (Schlich & Axhausen 2003, S. 19ff.). Diese

Herangehensweise nutzt Deneke (2005) in seiner Arbeit zu Kategorisierung des Wirtschaftsverkehrs.

Werden die Tagesgange von Fahrzeugen bezlglich ihres Aufenthaltes und ihrer Eaketzw

betrachtet ergibt sich ein umfassendes Bild zum Verkehrsverhgltgh MachledtMichael 2000a,
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S. 74).Abbildung 3-8 bildet das Verhalten der Bezeuge (iiberwiegend Lkw) des Baugewerbe¥ ab.
Es dominieren die Fahrtzwecke Giutertransport,

Personentransport

sowie vor

allem die
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Abbildung3-8: Nach Fahrtzweck (a) undufenthaltsort (b) differenzierte Zeitbudgets einer homogéiahrzeugkategorie
S.

Quel l e:
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Einen speziellen Fall der Tagesgange stellt die kartographische Darstellung der einzelnen Wege und

Aktivitaten dar. Wahrend beim h e r k © mmagesgaly ausséhliel3lich eine Diagramardtellung

genutzt wird, ermdglicht die Nutzung eines Geographischen Informationssystems (GIS) die Projektion

des Tagsgangs uber eine Karte. Dies stellt einen direkten Bezug zwischen Raum und Zeit her und

visualisiet die Tourenmuster im geographischen Kontéxta. Buliung & Kanaroglou 2006). Im

weiteren Sinne handelt es sich bei dieser Form der Darstellung um eine Kombination aus

Tourenmuster und Tagesgang.

Eine abstraktébbildungfindet sich bei Harms et al. (20 die auf einer fiktiven Basis die zeitlich

raumliche Darstellung von Aktivitatesiner Familieauf einer hypothetiscihnekarte wiedergibt(siehe

“1 Die Abszisse gibt die Tageszeit in Stundenintervallen wieder. Die Ordinate zeigt, wie viele Minuten (max. 60)

im Durchschnitt je Stunde fiir einen Fahrtzweck b&wfenthaltsort genutzt werden.
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Abbildung 3-10). Ein reales Beispiel aus Oregon, USA, zeigen Buliung & Kanaroglou (2006; siehe
Abbildung 3-9). Weniger reich an Informationen spiegelt diese Darstellung die Wege zweier
mannlicher Probanden im Tagesverlauf wieder. Die Informationen zu GtarAnkunftszeiten sowie
Ausgangsund Zielort bilden die Basis dieser Tagesgange. Weitere Informationen wie Wegedauer und
Wegstrecke sind dieser Darstellung inharent. Diese Form alggsgange stellt eine geeignete Form
der Visualisierungdar, bietet aber mit Hinblick auf eine empirische Analyse keinen grof3eren
Informationsgehalt als déherkdmmliché Tagesgang.
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Abbildung3-9: RaumZeit-Pfad ménniher Probandeim Abbildung3-10: Zeit-raumliche Darstellung der
Oregon, USA Aktivitdten einer Familie an einem Tag.

QuelBlud:i ung & Kanaroglou (2 QuelHae:mal et (2007, S. 738

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass trotz der fehlenden Definition von Verkehrsverhalten
und einer konsistenten Operationalisierung viele Autoren und Studien vergleichbare Ansatze
verfolgen, indem etwa die gleichémdikatorenSets zur Charakterisierung herangezogen werden. Fur
den Personenwirtschaftsverkehr missen KenngroRen sowohl aus dem Peatonauch dem
Wirtschaftsverkehr herangezogen werden. Diese KenngréRen sind vor allem, wenn auch nicht
ausschlieBlichauf Touren zu beziehen. Als besonders relevant kristallisieren sich der Fahrtzweck
(Aktivitat) und das Fahrtziel heraus. Werden diese Kenngroéf3en in einen zeitlichen Kontext gesetzt

(Tagesgéangekann das Verkehrsverhalten fir den Personenwirtschaftsvarkéhssend beschrieben
werden.
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4 Die Rolle des Unternehmens beim Verkehrsverhalten

Kapitel 4 befasst sich mit den Erkenntnissen der Forschung zumneht®erischen Rolle im
Personenwirtschaftsverkehr Zunachst wird die Relevanz  der  Unternehmen im
Personenwirtschaftsverkehr Kapitel 4.1 beschriebenDas daraufflgende Kapitel4.2 betrachtet
bisherige nationale und internationale Arbeiten, die Hinweise auf die betriebliche Rolle beim
Verkehrsverhalten lieferkonnenIn Synthese der Erkenntnisse &apitel 4.2 werden in Kapite.3

die arbeitsleitenden Hypothesen konkretisiert, indem diedhisin gewonnesn Kenntnisse zur

unternehmerischen Rolle beim Verkehrsverhalten zusammengefuhrt werden.

4.1 Relevanz der Unternehmen im Personenwirtschaftsverkehr

4.1.1 Unternehmen als zentraler Faktor beim Verkehrsverhalten

Die begriffliche Betrachtung des Worte&8ersonenwirtschaftsverkammveist auf eineinhaltliche
Uberscimeidung von Personenind Wirtschaftsverkehr hisiehe KapiteR.1). Diesimpliziert jedoch

weder, das das beobachtete Verkehrsverhalten des Personenverkehrs auf den
Personenwirtschaftsverkehr Ubertragen werdamkNoch bedeutet dies, dass dieselben Faktoren wie

im Personenverkehr den Personenwirtschaftsverkehr determinieren (Hunt & Stefan 2082). S. 9
Eine Anwendung personenverketmigntierter Determinanten wie Haushaltsler Lebensstiltypen
(Kitamura 2009 Verron et al. 2005, S. 36ff.; Wittwer 2008, S. 20) schliel3t sich somit aus. Da der
Personenwirtschaftsverkehr per Definition ein selbstandigdrdes Wirtschaftsverkehrs ist, kdnnen

auch Erkenntnisse des Giiterverkehrs nicht eins zu eins angewandt werden (Schitte 1997, S. 11). Es
ergibt sichdarausdie Notwendigkeitseparate Betrachtungen flr mdgliche Einflussfaktoren auf das

Verkehrsverhalterm Personeanirtschaftsverkehr anzustellen.

Einen Ansatz zur Erklarung des Verkehrsverhaltens im Personenwirtschaftsverkehr bietet Deneke
(2005). Er untersucht di€agesgéngeinzelner Fahrzeuge anhand deren physischer Charakteristika
(zulassigs Gesamtgewhd, Treibstoffartetc.). Er kommt jedoch zu dem Schluss, dass sich die
Mobilitatsprofile der Fahrzeuge nicht ausschlie3lich auf ihre Eigenschaften wie Abmessung und
Leistung zurickfuhren lassen (vgl. Deneke 2005, S. 162). Zwar spielen Karosserieform und
Motorisierung eine wesentliche Rolle bei der Zuweisung der Nutzung eineBdtiekg2005) der in

seiner Arbeit einen sehr hohen Anteil der Varianz unterschiedlicher Mobilitdtsmuster mit Daten der
KiD 2002 erklaren kann, kommt jedoch zu dem Schluss, dass der durch ihn nicht erklarte Fehleranteil
(Residuen) moglicherweise durch die Berucksgunig von Unternehmenscharakteristika und
betrieblicher Entscheidungen und Prozesse minimiert werden kann (Deneke 2005, S. 162). Dies

bedeutet, dass Unternehmen ein erklarender Amait Fahrzeugeinsatmterstellt werden kann.
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Auch im Hinblick aufdieM del | i erung des Wirtschaftsverkehrs
als Quellen und Senken den entscheidenden Ausgangspunkt fir die Erzeugung einer
Transportnachfrageidn (Bochynek esindaddie U2ebn@hdnen, S. 24
als Erzeuger und Ziel von Verkehren, die direkten Einfluss auf das Verkehrsverhalten nehmen. Auch
Ruan et al. (2010), die stadtischen Wirtschaftsverkehr modellieren, stellen fest, dass die
Fahrtenmuster, die durch Betriebe erzeugt werden, hoch komplex und mefreren
Entscheidungsfaktoren geprégt sind (Ruan et al. 2010, S. 3).

Al m Gegensat z zum Privatreiseverkehr wer den C
Gescha2aftsreise in der besch?2ftigendenduMaouint i t ut i c
1997, S. 80; vgl. Merckens 1984, S. 2). Es sind eher die Entscheidungstrager in den Unternehmen als

die beschaftigten Individuen, die das Verkehrsverhalten von Gesanddt®ienstreisen beeinflussen
(Limtanakool et al. 2006, S. 338; Lu & Peeta 2009, ®).Moch auchdie individuellen Einflisse

innerhalb eines BetriebeHirfennicht vollig ausgeblendet werd€Kesselring & Vogl 2010, S103;

Lassen 2009, S. 237; Schitte 1997, S. 12f.). Auch Steinmeyer (2004, S. 109) stellt fest, dass sowohl

die Betriebe B auch deren Beschéftigte Personenwirtschaftsverkehr verursachen und beeinflussen
(sieheAbbildung3-1 in Kapitel 3.1).

Diese Uberlegungen zeigen, dass offenbar den Unternehmen eine zentrale Rolle beim
Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr zugesprochen werdenassen (2009)Schiitte

(1997) und Steinmeyer (2004)Igend, werden daher sowohl die Rolle des Unternehmens als auch die
Rolle der beschéftigten Individuen innerhalb der Unternehmen in der nachfolgenden Literaturanalyse
berucksichtigt.

4.1.2 Von Unternehmen beeinflusste Verkehre

Unternehmen und deren wirtschaftle Aktivitadten werden zwar seit langem als Verursacher und
Determinanten des taglichen Verkehrs betrachtet. Der Fokus der (venkedsmsnschaftlichen
Forschung liegt jedoch hauptséachlich auf dem Giited BerufsverkehrAguilera2008, S. 1109). Der
Geghéfts bzw. Dienstverkehr und der Kundenverkehrdesr in der Fachwelt in deutlideringerem
Maf3e untersuchtBeckmann et al. 2008Bruns et al.2007; Enoch & Potter 2003; Hornberg et al.
2006; ILS et al. 2007)SB & IVV 2003; Miller 2001). Kaum beforsthwird bis heute der

Personenwirtschaftsverkehr (Heletsl.2010).

In Anlehnung an die Definition und Abgrenzung des Personenwirtschaftsverkehrskapeted 2.1)
lassen sichUnternehmen bzw. einzelnen Betriebsstandoden in Abbildung 4-1 dargestellten
Verkehrezuordnen, die diese erzeugen und beeinfludBamé et al2007, S. 8{SB & IVV 2003, S.
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52). Ein Betrieb kann demnach sowohl Quelle als auch Ziel von Personenaftgsdersonenund

Glterverkehr sein.

Betrieb

|

@

0 Berufsverkehr

J N

(O 2

Berufsverkehr c_‘g | ®©
1
|
! Privatkunden
i verkehr
Personenverkehr

Dienst und Dienst und

Geschaftsverkehr Geschaftsverkehr

Dienstleistungs Dienstleistungs

verkehr

verkehr

Personenwirtschaftsverkehr

Guterversand Guterempfang

GUtervgerkehr

Abbildung4-1: Durch den Beteb verursachte Verkehrsformen.
Quell e: eigene Darstellung.

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit dem Personenwirtschaftsverkehr (siehe Kppiteshalb in
der folgenden Literaturanalysdie Dienst und Gescha$t sowie die Dienstleistungsverkehre

berlcksichtigt werden

4.2 VorhandeneErkenntnisse zur Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten im

Personenwirtschaftsverkehr

Wahrend ein Grof3teil der Erkenntnisse zur betrieblichen Rolle im Personenwirtschaftsverkehr im
Kontext des betrieblichenMobilititsmanagements vorlieggibt es einige wenige Arbeiten, die
aulRerhalb dieses Forschungsfeldes explizit und peripher auf die Unternehmen eingehen. In Kapitel

4.2.1 werden nationale und internationale Erkenntnisse Basschungsdeiten und Studien

63



vorgestellt. Kapitel.22 befasst sich dann gesondert mit der forschungstubergreifenden Rdk& der
beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverk8hhlie3lich widmet sictKapitel 4.2.3 dem
Mobilitatsmanagement als e Zweig der Forschung, der am Kkonsistentesten Uber die
unternehmerischen Einflisse Auskunft gibt.

4.2.1 Nationale und internationale Erkenntnisse zur Rolle der Unternehmen

In einer frilhen Arbeit zum Personenwirtschaftsverkehr stellt Schitte (1997) fest, dass der Betrieb als
AAggregation von Individualentscheidungeni (Schy
Entstehung des Personenwirtschaftsverkehrs beeinfluss E r identifiziert Adi e
wegeauslosende Tatigkeit sowie die innerbetriebliche Falstenw. We gepl anungfi ( Sch
12) sowie die Regelung zur Nutzung von Firmenwagen und Kundenwunsche als die fur ihn
entscheidenden Rahmenbedingen, die die Entstehung des Personenwirtschaftsverkehrs
determinieren. Das von Schitte (1997) verwendete Datenmaterial ist sehr beschrankt und basiert auf
der Befragung von 18 Handwerksbetrieben. Seine Schlussfolgerungen kénnen daher nur als erste
Hinweiseflr die vorliegende Arbeit verstanden werden. Schiitte (1997) zeigt etwa, dass der Fuhrpark
eines Betriebs von Bedeutung fur das Mobilitatsprofil im Personenwirtschaftsverkehr ist. Wahrend

Pkw fur Touren mit vielen Zielen eingesetzt werden, kommen LNFZ éden zum Einsatz, wenn

weniger Ziele angefahren werden. Ob dies einen direkten Zusammenhang darstellt oder ob es sich
hierbei um einen Scheinzusammenhang handelt, bleibt unbeantwortet. Schiitte (1997) betrachtet zwar
auch die mitgefiihrten Arbeitsmittel dirdie Tatigkeit am Zielort, bringt diese GréRen aber nicht in
unmittelbaren Zusammenhang mit dem Einsatz von Pkw bzw. LNFZ. Im Ubrigen beschrankt sich
Schitte (1997), aufgrund der Datenlage, in seiner Arbeit vorwiegend auf eine deskriptive Betrachtung

des Personenwirtschaftsverkehrs innerhalb der Handwerksbranche. Deshalb kann er auch die oben
genannten Rahmenbedingungen nicht im Detail auf deren Wirkung hin tberprufen. Bezlglich der
Tourenplanung deutet er aber an, dass diese vor allem dann zur Anweontung wenn es sich bei

den geplanten Fahrten um mehrzielige Touren handelt (Schiitte 1997, S. 63). Demnach spricht eine
Nutzung von Tourenplanungsinstrumenten (digital und analog) fur ein komplexeres Mobilitatsprofil

mit mehreren Zielen.

Wie Schiitte (1997S. 12f., 30)selbstrichtig feststellt, kann jedoch die letztliche Entscheidung tber

das Verkehrsverhalten nicht auf diggeegierteEbene@Betriebbeschrankt werden. Der Betrieb wird

letztlich durch Individuen reprasentigrtsowohl in der Fihrungsals auchin der Mitarbeiterebene.

Diese Individuen handeln nicht als betriebliches Kollektiv magh dem ihren lange unterstellten

Prinzip deshomo oeconomicys s ondern agieren im Sinne des Ame
(Kulke 2008, S. 50; vgl. Harset al. 2007). Mangelnde Marktkenntnis uimdransparenz sowie eine

fehlende Verarbeitungsfahigkeit von Informationen filhren dazu, dass statt dem maximalen nur der
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angemessene Nutzen angestrebt wird (Kulke 2008, S. 33). Aus diesem Giissdmimdie Liste
derjenigen betrieblichen Faktoren, die das Verkehrsverhalten beeinflussen, die persdnlichen Faktoren
wie Erfahrung und Vorlieben mit aufgenommen werden. Diese sind Teil der Mitarbeiter und somit
inh@renter Bestandteil des betrieblichen Handelns.

Nichtsdestotrotz untersuchen die Mehrzahl der wenigexistierenden Studien diejenigen
Charakteristika, die sich durch die aggregierte Eb@wirield ergeben, etwa Wirtschaftszweig,
Kundenstruktur und Mitarbeiteranzahl (Aguilera 2008; Bochynek et al. 2009jtt&ch997). Im
Rahmen der Entwicklung einer synthetischen Wirtsebtmitktur als Ausgangspunkt r&umlich
disaggegierer Wirtschaftsverkehslodellierungdurch das DLRVF setzen die Autoren zunéchst

auf wenige DeskriptoreH. Der entstehende Verkehr einBstriebs, und somit im weiteren Kontext
auch das resultierende Verkehrsverhalten, ist Resultat von: der Zugehorigkeit zu einem
Wirtschaftszweig, der Mitarbeiteranzahl, der Kkorrespondierenden Versandmenge und der
Kundenverflechtung. Ohne die jeweilige Auskung der beeinflussenden Faktoren naher zu
spezifizieren, gehen die Autoren davon aus, mit den von ihnen betrachteten Deskriptoren wesentliche
Grol3en fur die Modellierung zu beriicksichtigen (Bochynek et al. 2009).

In einer auf Dienstund Geschéaftsreisdmezogenen Verdffentlichung stellt Aguilera (2008) fest, dass
unterschiedliche Studien zu den Einflissen von Wirtschaftszweig und BetriebsgroRe auf das
Verkehrsverhalten zu verschiedenen Ergebnissen fuhren. Demnach ist es auf der einen Seite der
Industrie und auf der anderen Seite der Dienstleistungssektor, der am meisten Gesoldifts
Dienstreiseverkehr erzeugt. AulRerdem wird bemerkt, dass die Frequenz der durchgefiihrten Reisen mit
der GrofRe des Betriebs steigt. Aus den teils widerspriichlichen Ergebsisdiefst Aguilerg2008),

dass zwar Grol3e und Branche des Unternehmens einen Einfluss auf das Verkehrsverhalten haben,
diese beiden Parameter aber nicht die entscheidenden GroRen sein konnen, die das Verkehrsverhalten

determiniererund es weitere Deskripten geben muss (Aguilera 2008, S. 1112).

Im Allgemeinen identifiziert Aguilera (2008, S. 1112f.) daher zunachst die internen und externen
unternehmerischen Aspekte. Im Speziellen beschreibt sie dann die Kundenanzahl, deren raumliche
Position und die Koggrations und Kommunikationsweise mit den Kunden als entscheidende externe
Merkmale. Sie gibt an, dass Untersuchungen gezeigt haben, je mehr Kooperationen ein Unternehmen

hat und in je mehr Projekten ein Unternehmen td&8fg desto weniger kommt es zu

“2 Die synthetische Wirtschaftsstruktur hat zum Ziel, jeden Betrieb in Deutschland méglichst real abzubilden.
Die dafur verwendeten Parameter ergeben sich vor allem aus der (statistischen) Datenverflgbarkeit. Die

Einarbeitungweiterer Deskriptoren zur Charakterisierung eines Betriebes ist geplant.
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face-to-face Kontakten. Demnach verursacht eine hdhere Kundenanzahl proportional weniger
physischen Verkehr, was Aguilera (2008) vor allem auf die zu erwartenden hoheren Kosten
zurickfihrt. Im selben Kontext bezeichnet sie die Entfernung zum Kunden alslaggsbknd fur

den personlichen Kontakt. Je weiter der Kunde vom Betrieb weg ist, desto seltener kommt es zu einer
Geschaftsbzw. Dienstreise.

Die von ihr identifizierten internen Faktoren lehnen sich an die externen Parameter an. Von Bedeutung
sind hier aut Aguilera (2008, S. 1112) die Existenz und Anzahl an Unternehmenseinheiten, deren
raumliche Verteilung sowie die Produktienend Kommunikationsorganisation zwischen diesen
Einheiten. Demnach kann die Produktionsweise eines Unternehmens deutlichekdnogarirauf das
Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr haben. Kommt es zu einer Zentralisierung von
bestimmten Leistungen, etwa dem Einkauf, ergeben sich gegentber dezentralen Strukturen andere
Mobilitatsprofile fur die Beschaftigten. In der Rege#hd nun weitere Wege zu Geschaftspariner

etwa potentiellen Zulieferern, zurtickzulegen. Die Wege werden somit langer. Unter Umstanden
koénnen in einer bestimmten Zeit auch nur weniger Ziele aufgesucht werden, da die héheren Distanzen
zu langeren Waeggeiten fuhren. Ebenso stellt Aguilera fest, dass je nach Tatigkeit, die ein
Unternehmen nockelbsterbringt, das Mobilitatsprofil variiert. Sind bspw. technische Diéhste
Unternehmen integriert, erzeugt ddaternehmen mehr Verkelals ohne entsprechende tailung
(Aguilera 2008, S. 1112f.). Demnach haben Firmen, die mehrere Aufgaben externalisieren, also
bendtigte Leistungen fremd beziehen bzw. erbringen lassen, weniger Wege zu absolvieren.
Andersherum ist dann anzunehmen, dass Unternehmen, die Leistiingeritte erbringen, mehr

Verkehr erzeugen, also mehr Wege zurticklegen und mehr Ziele ansteuern.

Zudem bemerkt Aguilera (2008, S. 1113), dass auch die Mitarbeiterstruktur eines Betriebes eine Rolle
im Verkehrsverhalten spielt. Studien belegen, dass vtemalGutverdienende, hierarchisch
Hohergestellte und zumeist Manner im Rahmen der beruflichen Téatigkeit mobil sind (Aguilera 2008,
S. 1113; vgl. BFS 2005, S. 31f.; Lian & Denstadli 2004, S. 112; Merckens 1984, S. 12; Roy &
Filiatrault 1998). Im Folgeschludsedeutet dies, dass je mehr Manner im Betrieb arbeiten, je starker
ausgepragt hierarchische Strukturen existieren und je mehr die Mitarbeiter verdienen, desto haufiger

ist dieser Betrieb Quelle von Personenwirtschaftsverkehr.

3 Unter technischen Diensten bzw. der Erbringung technischer Dienstleistungerdisimiianung und
Gestaltung technischer Erzeugnisse, technische Zuarbeiten und Hilfen sowie gliguaidron Informationen,

Beratung und Schulung auf technischem und wissenschaftlichem @ebietstehen (Bundesbank 2008, S. 22).
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Iddink (2010) untersucht inhier Dissertation die Einflisse, die auf die Verkehrsnachfrage von
produzierenden Unternehmen in der Automobilindustrie wirken. Einen Fokus setzt sie dabei auf die
logistischen Konzepte, die in den untersuchten Unternehmen zum Einsatz kommen. Damié rickt s
die Rolle der Unternehmen in den Vordergrund, untersucht jedoch das\@ikehrsaufkommen und

befasst sich nicht explizit mit dem Personenwirtschaftsverkehr. Sie stellt etwa fest, dass die Nutzung
fertigungssynchroner Beschaffung und bestimmter Tiatisgnzepte mit dem Fahrzeugaufkommen

im Zusammenhang stehen (Iddink 2010, S. 115f.). Abseits der logistischen und auf Gutertransport
bezogenen Erkenntnisse lasst sich aus Iddinks (2010) Arbeit eine Feststellung auf die vorliegende
Fragestellung UbertragerMittels empirischer Analyse belegt sie, dass ein positiv gerichteter
Zusammenhang zwischen der Unternehmensgrof3e (gemessen durch die Anzahl Mitarbeiter) und dem
Fahrzeugaufkommen besteht (Iddink 2010, S. 109f.). Dies lasst zwar zunachst keine Schitisse zu
Verkehrsverhalten eines einzelnen Fahrzeugs zu, vermag aber Auskunft Uber das Verkehrsverhalten
des gesamten Betriebes zu geben. Inwieweit ein erhthtes Fahrzeugaufkommen eines Betriebes

Wirkung auf das Verhalten eines einzelnen Fahrzeugs hat, ist amprif

In einer umfangreichen Arbeit zum Personenwirtschaftsverkehr argumentiert Steinmeyer (2004), dass
das Mobilitatsverhalten von folgenden Faktoren beeinflusst wird:

Avom Wirtschaftszweig bzw. der angebotenen Lei
von der Organi Battiroredst/ tUnkteumedaenens,

von der Gesamtzahl der Besch2aftigten,

=A =4 =4 =

von der Zusammensetdzhdegn dlenrt eBielsecnh @dfetri guteerns,c hi e

an den Gesamtbesch2aftigten,
T vom Fahrzeugbestand und

f vom Standortid (Steinmeyer 2004, S. 111).

Trotz unfanglicher Daten aus den Regionen Dresden und Hamburg belegt Steinmeyer (2004) in ihrer
Arbeit lediglich einen statistisch gesicherten Zusammenhang zwischen der Branche eines Betriebes
und den VerhaltenskenngréRen Touren je Tag und Wegezwecke je Bratgiheng¢ger 2004, S.

177). Demnach weist das Baugewerbe in Hamburg im Durchschnitt nur 1,3 Touren am Tag auf,
wahrend etwa das Krediund Versicherungsgeweria Hamburgl1,7 Touren pro Tag generiert.
Daruber hinaus zeigt Steinmeyer (2004), dass sich dieil&ntler einzelnen Wegezwecke des
Personenwirtschaftsverkehrs (etwa Besprechung, Kundendiensbzialk Dienstleistungen) an allen
Wegezwecken innerhalb der Branchen signifikant unterscheiden. Nimmt der Afediandlung,

Besprechung WA.6 in der Branbe @Dienstleistungen (iberwiegend fir Unternehtmesinen

67



Stellenwert von 67,86 an allen PersonenwirtschaftsverkeWWesgen einsind es im Baugewerbe nur
42,0% (Steinmeyer 2004, S. 172).

Auf die Ubrigen oben beschriebenen, von Steinmeyer (2004) benafateoren und eine

Wechselwirkung mit dem Verkehrsverhalten wird in ihrer Arbeit nigiiter eingegangéh.

Ebenfalls mit Daten aus Dresd@rbeschaftigen sich Riimenapp & Overberg (2003). Bei ihren
Betrachtungen  berlcksichtigen  sie  peripher didRolle  von  Untenehmen im
Personenwirtschaftsverkehr. Sie stellen fest, dass vor allem Fahrzeuge, die der Branche
aienstleistungen Uberwiegend fur Unternehdmigehoren, Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr
verursachen, wohingegen Betriebe aus der Branaherkehr und Nachrichtentbermittlurdy
Uberwiegend Guterverkehr erzeugen. Demnach ist es abermals die Zugehdrigkeit eines Betriebes zu
einem Wirtschaftszweig, der die Anzahl Fahrten zum Zwecke des Personenwirtschaftsverkehrs
bestimmt. Die durchgefuhrte Analyse der Aweto zeigt auch, dass entsprechend der Branchen die
raumliche Verteilung der Kunden und entsprechend die Fahrtweite der einzelnen Wege und Touren
variiert. Speziell das Verarbeitende Gewerbe %)6und der Handel (3%) weisen Uberregionale
Kundenverflechtngen auf und nehmen lange Wege in Kauf, umitwen Kunden zu gelangéh.
Hingegen befinden sich die Kunden des Baugewerbes und der Bexiehstleistungen Uberwiegend

fur Unternehmeé@hauptséachlich innerhalb der Region des Betriebsstandortes (Riimer@ygrigerg

2003, S. 28ff.). Da es sich bei der Untersuchung um eine regionale Studie zu Dresden handelt, agieren
die Autoren mit politischen Gemeindegrenzen (etwa Dresden, Pirna etc.). Ob sich die Erkenntnisse zur
Kundenverteilung generalisieren und auf eddge Grenzen (etwa 50 und 20@) anwenden lassen,

ist zu priufen. Es muss jedoch angenommen werden, dass mit der unterschiedlichen raumlichen
Verteilung der Kunden je nach Wirtschaftschnittverschiedene Fahrtenmuster entstehen. Weitere
Unterschiede inVerkehrsverhalten, bedingt durch die Branchenzugehdrigkeit, entstehen durch eine
unterschiedliche Anzahl von Kundenbesuchen. Rimenapp & Overberg (2003, S. 31f.) bemerken, dass

sowohl zwischen den betrachteten, aber auch innerhalb der Branchen wesentliefschigde

44 Ursachlich hierfiir ist, dasa Steinmeyers (2004) Arbekein expliziter Fokus auder Rolle der Unternehmen

lag.

“Diever wendeten Daten sind wie bei Steinmeyer (2004)

entstanden, sind aber verschieden von denen, die Steinmeyer (2004) nutzte.

“® Erfasst wurden bei der Befragung der Fahrzeugfiihrer (durch Polizei am StraRenrand gestoppt), aus welcher

Region die Fahrzeuge kamen, um innerhalb Dresdens einen oder mehrere Kunden aufzusuchen.
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besteheri’ Das Baugewerbe weist durchschnittlich nur 3,4 Kundenbesuche pro Tag aus, im Handel
sind es im Durchschnitt 5,7. Im Verarbeitenden Gewerbe wiederum gel®nd4é Fahrer an, nur

einen Kunden am Tag aufzusuch@&ieichzeitigaber teilen 196 der Befragten des Verarbeitenden
Gewerbes mitdasssie am Stichtag 320 Kundenbesuchen Dies kann einerseits als Hinweis
gewertet werden, dass eine Betrachtung auf Abschnittsebene zu kurz greift, um Unterschiede auf die
wirtschaftliche Tatigkeit der Betriebe zurlickzufiihren. Eine Differenzierung der Branchen auf der
Ebene der Unterabschnitte und idealerweisedauEbene der AbteilungenN(Z 3-Steller) ist dann

von Vorteil. Andererseits kann die Inkonsistenz innerhalb eines Wirtschadtsaties auch darauf
hinweisen, dass es nicht allein die Branche der Betriebe ist, die die Kundenbesuche und so die
Fahrtenmuster beeinflusst.

Menge und Hebes (2008) verfolgen in ihrer Arbeit einen ahnlich differenzierten Ansatz und versuchen
am Beispielder Nutzungshaufigkeit des OPNV zu erklaren, welche betrieblichen Prozesse und
Strukturen von Relevanz fir das Verkehrsverhalten sind (Menge & Hebes 2008, S. 66f.). Dabei
schlieBen die Autoren neben den Charakteristika der betrieblichen Ebene (siehenwbenjch
individuelle Merkmale wie die Bereitschaft zur Nutzung des OPNV mit ein. Sie zeigen, dass
individuelle Einstellungen und Vorlieben signifikant zum Verkehrsverhalten beitragen. Abgesehen
von den individuellen Einflussgréf3en betrachtet die Unténsug auch die Erfordernisse, die hinter

den erbrachten Dienstleistungen im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs stehen.
Berticksichtigung finden etwa die erforderlichen Hilfsmittel, die flr die Dienstleistung beim Kunden
bendtigt werdenz, B. Werkzeug ud/oder ED\ Geréate) sowie die Entscheidungsbefugnisse innerhalb
eines Betriebs fur berufsbedingte Fahrten (Menge & Hebes 2008, S. 64f.). Es wird gezeigt, dass je
nach Wirtschaftszweig und der erbrachten Dienstleistung die mitzufilhrenden Hilfsmittel \adachie
sind. Werden fur Wartung und Reparaturen grof3ere Werkzeuge und Ersatzteile bendtigt, nutzen die
Unternehmen Uberwiegend LNFZ. Menge & Hebes (2008) weisen aul3erdem darauf hin, dass zumeist
der Vorgesetzte und erst an zweiter Stelle der Beschaftigtst $dibr das genutzte Verkehrsmittel

entscheiden.

47 Bei dieser Erkenntnis beziehen sich die Autoren sowohl deh Giter als auch den
Personenwirtschaftsverkehr, weshalb die Zahlen nur als Hinweis betrachtet werden kdnnen. Die Autoren
bemerken selbst, dass die Anzahl der Kundenbesuche an einem Tag eng im Zusammenhang steht mit dem
konkreten Wegezweck bzw. der ae8@bten Tatigkeit am Zielort (etwa Besprechung oder
Kundenbesuch/Reparatur). Eine Darstellung der Anzahl Kundenbesuche nach konkretem Wegezweck je

Branche lasst sich der Verdffentlichung von Rimenapp & Overberg (2003) jedoch nicht entnehmen.
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Roy & Filiatrault (1998, S. 81) gehen dartiber hinaus und erklaren, dass der Vorgesetzte nicht nur Uber
das Verkehrsmittel, sondern auch tber die Zusammenlegung von Wegen zu einer Tour entscheidet. So
sollenKosten gespart und eine moglichst effiziente Arbeit der Mitarbert@mibglicht werden. Daher

spielen neben der reinen Entscheidungsbefugnis auch die Kriterien fur die Entscheidungsfindung, etwa
Kosten, Zeit und Richtlinien, eine Rolle fur das Verkehrsaken (vgl. Kesselring & Vogl 2010, S.

101f.).

Hinweise zu mdglichen Einflissen von betrieblichen RBisgulierungen auf den
Personenwirtschaftsverkehr liefert Merckens (1984) mit seiner Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl
im Geschéftsreiseverkehr. Im Rkak der Arbeit liegen die betrieblichen Richtlinien. AufRerdem
betrachtet Merckens (1984) die Kriterien Zeit und Kosten einer Reise, die Teil der Richtlinien sein
koénnen, nicht aber zwangsweise sein missen. Er stellt fest, dass je grof3er der Betrigb &tedes
Richtlinien existieren die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Merckens (1984) trifft jedoch keine
exakten Aussagen, welche verkehrlichen Verhaltensmuster die Richtlinien bewirken, da die von ihm
verfolgte Fragestellung dazu keine Antwort liefdft stellt aber fest, dass beim Vorhandensein von
Richtlinien der Entscheidungsspielraum des Einzelnen schrumpft und andere Einflussgrof3en, etwa
Vorlieben und Bequemlichkeit, entsprechend an Bedeutung verlieren (Merckens 1984, S. 5ff.). Dies
zumindest isder Fall fiir Mitarbeiter ohne Flhrungsaufgaben. Je hdher ein Mitarbeiter hierarchisch
gestellt ist im Betrieb, desto mehr Freiheiten geniel3t dieser trotz der Richtlinien. Es hat sich zusatzlich
gezeigt, dass eine hierarchische Hoherstellung innerhalBatdsbes zu kiirzeren Reisezeiten fiihrt,

da die Aufenthaltszeiten am Zielort sink was zumeist mit betrieblichen Zwéangen (Vielfalt der

Aufgaben in hohen Positionen) zusammenhangt (Merckens 1984, S. 45).

Ungeachtet der Position im Unternehmen spielendtosind Zeitmotive bei der Verkehrsmittelwahl
jedoch die vorrangige Rolle (Merckens 1984, S. 12). Daher wird in der vorliegenden Arbeit zu prifen
sein, ob bei der Existenz von betrieblichen Reglements, speziell zu KostenZeitfragen, der
Einfluss andesr betrieblicher Faktoren abnimmt bzw. wie Richtlinien mit anderen Determinanten

korrelieren.

Die britischen Verkehrsforscher Allen et al. (260Q2000B befassen sich irihrer Studie zu
nachhaltigen urbanen Verkehren neben dem Guterverkehr auéBemite Trip®d Dabei betrachten

sie, anders als in der vorliegenden Arbeit, Unternehmen und Haushalte als Ziele vonuGditer
Personenwirtschaftsverkehr und befassen sich nicht mit Betrieben als Quelle dieser Verkehre. Allen et
al. (200@, 2000bh kommen durb ihre Untersuchungen zu dem Schluss, dass es mehrere Faktoren
gibt, die die Anzahl der Personenwirtschaftsverkétaisrten beeinflussen. Da der
Untersuchungsgegenstand von Allen et al. (200®00) das Ziel von Fahrten des

Personenwirtschaftsverkehrs iseschreiben sie Einflussgréf3en, die sich vor allem auf die Kunden der

70



in der vorliegenden Arbeit untersuchten Unternehmen beziehen. Es werden die folgenden Faktoren

identifiziert:

T FIl @chennutzung am Kundenstandort,
Unternehmensgr©®Ce des Kunden,
Art umgle Mkeer genutzten Hilfsmittel zur Erbringt

Rel ation aus pers°nlich erbrachten und | KT bas

= =_ =4 =4

Grad(vdemstraglicierwugai Alechveen tsketn Sa.l .5 82f0.0)0.

Allen et al. (2000) geben keine konkreten Hinweise, wie sich diese Faktoren auf das
Verkehrsverhalten auswirkethre auf Interviews gestitzte Untersuchung ist vor allem als qualitative
Studie zu verstehen, die sich zunachst der bis dahin kaum erforschten Materie des
Persorenwirtschaftsverkehrs nahert. Dennoch hat sich gezeigt, dass die oben genannten Faktoren zu
unterschiedlichen Auspragungen von Verkehrsverhalten fiihren. Sie werden daher im weiteren Verlauf
dieser Arbeit Verwendung finden.

Wahrend Allen et al. (20@0) 200®) einen qualitativ gepragten Untersuchungsansatz verfolgen,
stellen Ruan et al. (2010) einen guantitativen Ansatz vor, um verschiedene Verkehrsverhalten bzw.
Fahrtenmuster im stadtischen Gitand Dienstleistungsverkehr zu erklaren. Uber das mitgefiihrte
(Ladungs)Gewicht der dort untersuchten Fahrzeuge zeigt sich, dass eine Abhangigkeit der
Fahrtenmuster von den bendétigten Hilfsmitteln bzw. mitzufiihrenden Gitern besteht (vgl. Menge &
Hebes 2008). Je mehr Gewicht geladen ist, desto unwahrscheinlichedisviklitzung eines Pkw.
AulRerdem lasst sich aus den Ergebnissen ableiten, dass fir Dienstleistungserbringungen fur entfernte
Kunden Rundfahrten ohne zwischenzeitige Riickkehr zum Betrieb gehauft auftreten (Ruan et al. 2010,
S. 10 ff.). Somit spielt die Entfieung der Kunden vom Betrieb eine Rolle beim Verkehrsverhalten und
beiden entsprechenden Mobilitatsprofilen.

Tabelle 4-1 gibt einen zusammenfassendéiberblick (ber die inden bisherigen Arbeiten
identifizierten Faktoren, die Auskunft Uber die Rolle von Unternehmen beim Verkehrsverhalten im

Personenwirtschaftsverkehr geben.

In der Forschung wird mit besonderem Interesse die Wirkung von Informationd
Kommunikationstechnologien (IKT) untersucht. Daher widmet sich ein gesondertes Kag@tal (

den Wirkungen von in Unternehmen eingesetzten IKdan Personenwirtschaftsverkehr.
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Beschrei

Tabedl:l e bersicht der identifizierten Faktoren zur
Quell e: eigene. Zusammenstell ung
Aut or ( identifizierte Faktorel Analyseg¢g
T Gr°Ce des Unternehmens
1T Branche des Unternehmens
T Kundenanzahl
T r2umliche Position der Kunden
Agui |l er|f Kommuni kuantdi oknosoper ati onsfor men mit de synt het
T Anzahl weiterer Unternehmenseinheite
T r2umlPiocheé i on der Unternehmenseinheit
T Kommuni kuantdi oknosoper ati onsf ormen mit de
T Mitarbeiterstruktur eines Betriebes
T Fl2chennutzung am Kundenstandort
T UnternehmeKsgdeége des
Al l en |1 Art und Menge der genutzten Hilfsmit empirisch
(ZOE‘QOZ)(‘H Kommuni kaitnidonooperationsfor men mi t
erbrachte/ | KT basierte Dienstleistun
T Vertragsniveau ( @ eardvidceds Lzeuvgeelssi cher t ¢
T Zugeh©°rigkeit zu einem Wirtschaftszw . .
Bochyneﬂ Kundenverfl echtung empil ris
2009 quantit
1T Mitarbeiteranzahl
l ddink |T Mitarbeiteranzahl ;LGgrl]trilts
T individuelle Eins(t¥RMNWhgengyund Vor |l i€ . .
H'\élebneg;e T erforderliche Hilfsmittel f¢er Dienst c?lljﬂgrl]trilts
T Entscheidungsbefugnisse
1T betriebliche Richtlinien
Mer ckegl Kostuennd Zeitmotive (Kriterien) empirig
(19849 individuel l®ndEiVvisrtleilduennge(nBequeml i chk qguantit
1T Hierarchische Strukturen
FF\i’olyiazEEﬂ Entsche@dungsbefugn@sse empirisch
(1998“ Ent scheidungskriterien und quan
Ruan elT ben°tigt dgeHiadesmwuetrGgeatlle r ( empiris
(2010|y raumlich Position der Kunden quant it
R¢menajfl Zugeh°rigkeit eines Betriebes zu ein empiris
Overbegl r2umliche Verteilung der Kunden .
(2003|¢ Anzah!l von Kundenbesuchen quantit
1T Betriebsgr®°Ce
T wegeausl|l °sende T2tigkeit . .
Sch¢ttegTl innerbetri et w.c hvde greaphl ratneunn g e(mupnl dl’ : sucah
T Regelung zur Nutzung von Firmenwagen a
T Kundenw¢nsche
T Wirtschaftszweig bzw. angebotene Lei
T OrganisationsstUntktuehdesasBetriebs
SteinmT Gesamtzahl der Besch2ftigten, empiris
(2004|y Zusammensetzung der Bescha2ftigten (B guant it
T Fahrzeugbestand
T Betriebsstandort
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4.2.2 Die Rolle vonlKT beim Personenwirtschaftsverkehr

Der Einsatz von Informationsund Kommunikationstechnologi&nzur Substituierung physischen
Verkehrs erlangte mit zunehmender Geschwindigkeit von technologischen Innovationen Ende der
1990er Jahre groRBe Aufmerksamkeit in der Verkehrsforschung. Speziell im Bereich des
Personenverkehrsadert die Debatte an, oblie IKT-Nutzung zu weniger Verkehr fuhrt, ihn
komplementiert, verstarkt, verandert oder nicht beeinflusst (Alexander et al. 2010; Lenz & Nobis
2007, S. 190; Mokhtarian & Meenakshisundaram 1999, S. 34; Sasaki & Nishii 2010, Sar3y &V

Law 2007, S. 521). Generell durchgesetzt hat sich die Erkenntnis, dass die Nutzung von IKT zu
verandertem Verkehrsverhalten von Individuen fuhrt (Kwan et al. 2007, S. 121).

Im Bereich des Wirtschaftsverkehrs und spezielBezug auf Unternehmen giles hingegen nur

einen eingeschrankten Kenntnisstand zum Einfluss von IKT auf das Verkehrsverhalten. Einerseits ist
bekannt, dass Unternehmen im Rahmen des Mobilitdtsmanagements Travel Management Systeme und
Internetangebote fiir Reiseplanungen dmgchungn nutzen (ILS et al. 2007, S. 118). Andererseits
liegt ein Fokus der Forschung auf dem Einsatz von Videokonferenzen im Zusammenhang mit
Geschéftsund Dienstreisen (Denstadli 2004; Lian & Denstadli 2004; Lu & Peeta 2009; Mokhtarian
1988; Roy & Filiatrault 1998). Es wird davon ausgegangen, dass durch den Einsatz von
Viedeokommunikation, je nach Wachaftszweig, Wegestrecke uraveck, Wege substituiert werden

(Lu & Peeta 2009). Uber die Anzahl der ersetzten Wege liegen unterschiedliche Ansichten vor.
Einigkeit besteht jedoch meist darin, dass ein relativ geringer Prozentsatz der Wege durch IKT
substituiert werden kann (Denstadli 2004, S. 375; Roy & Filiatrault 1998, S. 85). Dies liegt vor allem
daran, dass den Unternehmen trotz der-M{fizung nach wie vorin Bedarf an facéo-face
Kommunikation mit Partnern, Kunden und Zulieferern bescheinigt wird (Aguilera 2008; Beaverstock
et al. 2009, S. 195; Lian & Denstadli 2004; siehe Kag@td). Dies trifft vor allem auf Akteure in
informellen Netzwerke zu, die den physischen Kontakt dem virtuellen vorziehen (Lassen 2009, S.
235f.).

Wird den obigen Erkenntnissen aus dem Bereich des Wirtschaftsvergefolgt lasst sich
verallgemeinernd resimieren, dass der Einsatz von IKT in Unternehmen zu weniger physischem

Verkehr fuhrt. Konkreter bedeutet dies, dass Unternehmen, die IKT nutzen, Fahrtenmuster aufweisen,

“8 Unter IKT wird in der vorliegenden Arbeit die Gesamtheit aller elektronischen, sowohl analogen als auch
digitalen Moglichkeiten verstanden, mit denen Informationen raumuberwindend kommuniziert werden (vgl.
Nuhn & Hesse 2006, S. 160ff.). Von besonderer Relevanz siridutege mobile Endgerate (etwa Mobiltelefon

und PDA) sowie das Internet.
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die kirzere Wegstrecken und weniger Wege beinhalten, da (lange) ddehelKT-Nutzung ersetzt
werden. Tatsdchlich belegen erste Praxisbeispiele, dass etwa die Nutzung vorBéntimswesen

im Anlagenbau zu einer verbesserten Kommunikation von Projektleitern und Servicetechnikiern fuhr
und so zuvor notwendige Fahrten Barsonenwirtschaftsverkehr reduziert werden (Monse et al. 2007,

S. 31f.). Ebenfalls tragen die Implementierungen von Customer Relationship Management (CRM)
Systemen und Customer Communication Portalen (CCP) im technischen Kundendienst dazu bei, dass
Uber Fernwartung (technische) Probleme geldst werden kénnen, was wiederum zu einer Reduktion
von Fahrten fihrt (Hildebrand & Klostermann 2007, S. 227f.).

Weiterhin ist anzunehmen, dass Unternehmen, die IKT fir die Planung von berufsbedingten Fahrten
nutzen, Vekehrsmuster besitzen, die sich durch eine starkere Kopplung von Wegen und kirzeren
Wegestrecken auszeichnen, da Touren und Routen optimiert werden kénnen. Dieser Aspekt verstarkt
sich im Personenwirtschaftsverkehr noch, da davon auszugehen ist, dassct@ribgung von IKT

bei den Fahrern, die die Dienstleistungen erbringen, hoch ist (Monse et al. 2007, S. 49). So kann etwa
Monteuren, die zur Reparatur Kunden aufsucheterstellt werden, dass diese permanent tber IKT
Zugang verfiige® Sie konnen so kufdstiy auf ad hoc Auftrage reagieren, die von
Unternehmensverantwortlichen erteilt werdend ihre Tour entsprechend anpassen.

Wird Teilaspekterder Diskussioraus dem Personenverkajefolgt ist zu vermuten, dass eine IKT
Nutzung zu mehr physiscimeVerkehr fihren kann. Mokhtarian & Meenakshisundaram (1999, S. 34)
weisen darauf hin, dass je meiersonen von Interessder Nutzer Uber IKT kennenlernen kann,
desto eher will der Nutzer diese Personen personlich treffen. Werden diese Erkenntnisse auf den
Personenwirtschaftsverkehr Ubertragen, lasst sich annehmen, dass die Nutzung von IKT (speziell
Online-Netzwerken) in einem ersten Schritt eine schnellere Kontaktaufnahme zu neuen
Geschiftspartnern ermoglicht. In einem zweiten Schritt werden diese danrmahmeR einer
Geschifts oder Dienstreise besuclftgl. Kesselring & Vogl 2010, S92f.). Durch die gréfR3ere

Kontaktanzahl entsteht so ein hoheres Verkehrsaufkommen je Unternehmen.

Unter Berlcksichtigung deeils gegenlaufigen Auswirkungeter IKT-Nutzungist festzustellen, dass

IKT eine Wirkung auf das Verkehrsverhalten hat. Wie diese Wirkung gerichtet ist, scheint je nach
Dienstleistungsart zu differieren. Wahrend offenbar die Nutzung von IKT bei der Erbringung
technischer Dienstleistungen zu weniger pégtsem Verkehr fuhrt, spielt der Einsatz von IKT bei

nichttechnischen Dienstleistungen fir den Verkehr eine gegensétzliche Rolle. Im Rahmen einer

“Die Form des Zugangs kann sehr unterschiedlich aus

interaktiven PDA reichen, auf den Auftrdge gesandt und auch bestéatigt werden.miissen
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Untersuchung eines Forschungsn d Ent wi ckl ungsunternehmens wird
Verkehr tritt rur im Rahmen des unternehmerischen Geschéaftsverkehrs der Geschéaftsfihrung vor dem
Hintergrund von Kundenanbahnungsgesprachen und Akquisetatigkeiten auf. Dieser lasst sich auch
wei terhin ni cht ver mei denin ( Monse et al . .
Persoenwirtschaftsverkehrs ist hier nicht nachzuweisen. Eher im Gegenteil ist durch neue Formen der
Kommunikation (IKT) ein Anstieg an Fahrten zu erwarten. Der empirische Teil der Arbeit nimmt sich

dieser Problemlage an und wird die Rolle der IKT in Unternehumé&rsuchen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sowohl in nationalen als auch internationalen Arbeiten und
Studien der Personenwirtsclaferkehr zwar thematisiert wirdlie Rolle von Unternehmen beim
Verkehrsverhalten jedoch nur peripher eine Repeelt. Keine der Studien widmet sich direkt den
moglichen betrieblichen Deskriptoren und deren gerichtéfegkung. Nichtsdestotrotz zeigt die
Zusammenschau der relevanten Literatur, dass diverse Faktoren identifiziert werden konnen, die
Einfluss auf daMobilitdtsmuster der Betriebe haben. Diese Erkenntnisse liegen sehr gestreut vor und
sind zumeist nicht mit dem Ziel entstanden, den Betrieb in den Fokus der Forschung zu rucken.
Starker auf das Unternehmen fokussiereigen sich Arbeiten rund um das [edtiche
Mobilitatsmanagement. Jingst sind Tendenzen zu verzeichnen, dass Unternehmen MalRnahmen des
betrieblichen Mobilitatsmanagements dazu nutzen, Verkehre des Personenwirtschaftsverkehrs zu
steuern (Roby 2010, S. 5; vgl. DfT 2002a, S. 86). Daher werdenachstehenden Kapitdl.2.3
Hinweise zur Rolle der Unternehmen im Personenwirtschaftsverkehr zusammengetragen, die im

Zusammenhang mit dem Molilismanagement stehen.

4.2.3 Erkenntnisse aus dem betrieblichemMobilititsmanagement

Kapitel 4.2.3befasst sich mit dem betrieblichen Mobilitatsmanagenumd untersucht die relevante
Literatur auf Anhaltspunkte, die Aufschluss Uber die Rolle von Unternehmen beim Verkehrsverhalten
im Personenwirtschaftsverkehr gebebDafiir werden zun&chstausgehend vomhandlungsfeld
Ubergreifenden Mobilitatsmanagementie grundlegenden Charakteristika des betrieblichen
Mobilitatsmanagements erlaute@araufhin werden sowohiie Rahmenbedingungesis auchdie
angewandten Malnahmeies betrieblichen Mobilititsmanagemegeschildert Schliel3lich befasst

sich diesesKapitd mit den bisher erfassten Wirkungen der MaRRnahomah leitet so Hinweise zur

Rolle der Unternehmen ab

Charakteristika des betrieblichen Mobilit?2tsmana

Das "Mobilitatsmanagement ist ein nachfrageorientierter Ansatz im Bereich des Persnden

Giuterverkehrs, der neue Kooperationen initiiert und ein MalRnahmenpaket bereitstellt, um eine
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effiziente, umwekl und sozialvertragliche (nachhaltige) Mobilitdt aremgen, und zd °r der ni (| L
2000 S. 15; vgl. MOST 2003, S. 2). Die MaRnahmen des Mobilitatsmanagements umfassen vor allem
eine verbesserte Information und Kommunikation zwischen Betrieb und Mitarbeitern, eine intensivere
Koordination aller Akteure (Betrie Kommune Mitarbeiter, Verkehrsbetriebetc.) sowie die
Organisation und Nutzung neuer (Verke}senstleistungen (ILS et al. 2007, S. 31; Muller 2001, S.

4). Primares Anliegen der MaRnahmen ist die Starkung des Umweltverbundes (Nutzung von OV,
Fahrradund Ful3) bei gleichzeitiger Reduktion déstorisierten Individualverkehrs (IL300Q S. 18;

ISB & IVV 2003, S. 17). Der Ansatz des Transportation Demand Management
(Mobilitatsmanagement) wurde Mitte der der 1980er Jahre in den USA entwickelt und ldeljinn

der 1990er in Europa (zuvorderst in den Niederlanden) Einzug (ILS et al. 2007, S. 31; Muller 2001, S.
5)_50

Das betriebliche Mobilititsmanagement, als wesentliches Handlumgskesd Mobilitéts
managements, richtet sich an den Personend Wirtschétsverkehr und soll gezielt die
Wegeorganisation fur Arbeitnehmer sowie deren Motivation fir eine nachhaltige Mobilitdt steuern
(Cairns et al. 2010, S. 4738s et al. 2007, S. 30f.). Die Ubergeordneten Ziele des betrieblichen
Mobilitatsmanagements sind mEn des handlungsfeldiibergreifenden Mobilitdtsmanagements gleich.
ABetriebliches Mobilit2atsmanagement i st eine st
einemBetriecber zeugt en VerkehrsiAa (ILS et al. 2melt7 | S.
zielt nicht nur auf eine starkere Nutzung des Umweltverbundes, sondern will durch Optimierung auch
Uberflissige Fahrten erkennen und vermeiden (HOsl & Miuller 2009, S. 5). Abseits vom
Personenwirtschaftsverkehr riickt auch beim betrieblichen Mobiligtagement der Berufsverkehr

in den VordergrundCairns et al. 2010, S. 473%0 wird argumentiert, dass speziell der Weg zur
Arbeit, also zum Betrieb, einen grol3en Teil des taglichen, insbesondere motorisierten,
Wegeaufkommens ausmachBegkmann et al. 2080 S. 63). Daher besalRen die Betriebe eine

besondere Verantwortung, die Verkehrsstrotme des Berufsverkehrs zu beeinfliBigen.

0 WenngleichMiiller (2001, S. 13) feststellt, dass lediglich der Begriff des Mobilititsmanagements neu ist,

Elemente wie Fabrikbusse und betriebsnahe Wohnungen jedoch schon in den 1950/60er existierten.

®L Neben dem betrieblichen Mobilititsmanagement gibs drei weitere Handlungsfelder im
Mobilitatsmanagement, das kommunaldas Zielgruppenund standortbezogene Mobilitdtsmanagement sowie

die Einrichtung von Mobilitdtsberatungen wzéntralen (ISB & IVV 2003, S. 46). Mit diesen Handlungsfeldern
beschafgte sich intensiv das EB r o j Mobility ManagementStr at egi es f or the next D
2003). Das kommunale Mobilitatsmanagement und dessen zielgerichtetes Marketing beHanuainet al.

(2007).
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unterschiedlichen Akteurk ° nnen di e Verkehrsmittel wahl, di e B
zielgenau durch koordinierendéa Cn a h me n, Mobilit?2tsdi eBeskmaan oder
et al. 2004 S. 63) beeinflussen. Dadurch kann nicht nur der Vergehiseverringet werden.Auch

hat das (betriebliche) Mobilititsmanagement zum Ziel, die Luftqualitdt zu verbessern, Ldrm z
reduzieren und so zum Wohl von Mensch und Umwelt beizutragen (Cooper 2003, S. 1f.; Hornberg et

al. 2006, S. 6).

Die Wirkungen, die sich ein Betrieb durch MalRhahmen des Mobilitditsmanagements erhofft, sind
mannigfaltig. Zu den betriebswirtschaftlichen Ersagen zéhlen insbesondere die
Kostenersparnisse, die durch das Wegfallen von bereitzustellendem Parkraum, durch eine hdhere
Produktivitat der Mitarbeitéf und durch geringere Verkehrsmittelkosten erreicht werden kénnen
(Muller 2001, S. 6). Weitere posig Effekte des Mobilitatsmanagements sind die Verbesserung der
Erreichbarkeit des Betriebs und damit einhergehend eine héhere Mitarbeitermotivation und ein
allgemeiner ImagegewinrBfuns et al2007, S. 8; Hosl & Miiller 2009, S. 7; Roby 2010, S. 5).

Wahrerd Studien und Praxisprojekte das Pendeln der Angestellten vom-\AlohrArbeitsort als Teil

des Personenverkehrs umfangreich erforschen und Vorschlage entwickeln, wie ein Betrieb gezielt in
das Verkehrsverhalten seiner Mitarbeiter eingreifen kann (Btwas et al.2007; Cooper 2003; ILS

2000 ISB & IVV 2003), wird das tagliche Verkehrsaufkommen, das ein Betrieb durch die Tatigkeit
seiner Mitarbeiter wahrend der Arbeitszeit erzeugt, el&trachtgelassen. Unternehmen wurden

lange Zeit nicht als Verkehrsnachfrager im Sinn des Personenwirtschaftsverkehrs verstanden, sondern
galten als Ziel und Ausgangspunkt bzw. Quelle und Senke von PersomeGuterverkehren. Dass
Unternehmen neben der Erzeugwum Personenund Gilterverkehren auch fiir das Entstehen von
Personenwirtschaftsverkehren verantwortlich sind (v8bbildung 4-1), wurde hochste in
Randbemerkungen erwahnt und beschrankt sich Uberwiegend auf den Aspekt der ubidnst
Geschaftverkehrgvgl. Beckmann et al. 2004. 64f.; ILS200Q S. 40; ILS et al. 2007, S. 37; Muller

2001, S. 4f.). Dass der Personenwirtschaftsverkehr in frihereiietoicht explizit erwéahnt wird,

muss aber nicht heil3en, dass sich das beschriebene betriebliche Mobilitatsmanagement nicht auch auf
diese vom Betrieb erzeugten Verkehre (bertragen lasst. Vielmehr ist zu vermuten, dass das

Nichtbenennen darauf zuriickzuféh ist, dass es sitfeim Personenwirtschaftsverkealm ein junges

2 Miiller (2001, S. 6) bezieht sich auf eine Studiés Deutschen Verkehrssicherheitsrates, die empirisch belegt,
dass APendl er, die den eigenen Pkw nutzen, haufiger
(Mdller 2001, S. 6), was die Arbeitsmotivation zu Arbeitsbeginn ebenso wie die Konzemtratidert (vgl.

Bruns et al2007, S. 7).
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Forschungsfeld handelt und sich der Begriff bis heute in der Phase der Festigung lisifahdet

Kapitel 2.1). Einen Hinweis darauf dass auch der Dienstleistungsverkehr als Teil des Diandt
Geschaftsverkehrs implizit in den Studien bertcksichtigt wird, gibt die Sk\tkgerentwicklung von

Produkten, Prozessen und Rahmenbedingungen des hetieebMobilitdtsmanagemeddLsS et al.

2007). Sie bezeichnet den Dienstn d Geschaftsrei severkehr als Abet
Sinnefi (ILS et al . 2007, S. 38) . Al's betriebl:i
Dienstleistungsvedhr zu verstehen. Dieser Argumentation folgend, kénnen die Ziele und
MaRnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements auf den gesamten Personenwirtschaftsverkehr
Ubertragen werden (vgl. Roby 2010, S. 5).

MaCnahmen und Rahmenbedi ngpwrnddan 2desnameatgreineenltisc h e

Die Mallnahmen, die ein Unternehmen zur Umsetzung des betrieblichen Mobilitatsmanagements
ergreift, konnen auf eine Beeinflussung des Berufsber auch des Personenwirtschaftsverkehrs
alzielen Daher sind die Handlungen im Rahmen defididichen Mobilitdtsmanagements von
besonderem Interesse fir die vorliegende Arbeit. Gleiches gilt fur die Rahmenbedingungen, die die
Auswahl bzw. den Einsatz der Mallnahmen des Mobilitatsmanagements bestimmen. Demnach kann
eine Mallnahme wie die Bereitfiiag eines Jobtickets, das Mobilitatsprofil eines Betriebes und damit
das Verkehrsverhalten der Mitarbeiter beeinflussen. Zu erwarten ist eine intensivere Nutzung des
OPNV zu Lasten des MIV. Die MaRnahme wird jedoch nur dann Sinn machen, wenn die
Rahmenbdingung &ute Anbindung an ein OPNMetz) hinzutritt. Nachfolgend werden aus der
Literaturzusammenschau Rahmenbedingungen und Mal3nahmen identifiziert, die fur eine Analyse der

unternehmerischen Rolle beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsver&eantrsind.

Das BBR (2004) betont im Rahmen einer Studie zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement, dass die
raumliche Lage, insbesondere die stddtebauliche Einbettung in weitere (Vetkéttruktur,
ausschlaggebend ist fur die entstehenden Verk@&wmekmann et al. 20045. 65). Die stadtebauliche
Einbettung steht eng in Verbindung mit dem Mikrostandort eines Betriébes Mikrostandort gibt
prazisierend Auskunft Uber die Lage innerhalb des Makrostandortes, der sich wiederum in Kernstadt
und Umlandunterteilen lasst (ILS et al. 2007, S. 102). Je nach der Lage von Betrieben in der
Mikroebene erwarten die Autoren einer FG®8die (ILS et al. 2007, S. 102), dass unterschiedliche

Verkehre generiert werdeDes Weitererwerden in der Literatur die:

%3 Der Mikrostandort wird unterteilt in die Klassen: Innenbereich, Stadtrand, AuRenbdtecht (al. 2007 S.
102). Von Bedeutung kann auf3erdem noch die Topographie sainbrgig, eben), die die Verkehrsniittahl
beeinflusstiS et al. 2007, S. 123).
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Einstellung gegé&/eglkermrisens tt it mmine

als grundsatzliche Rahmenbedingungen fir die Verkehrsentstehung und anzuwendenden MalRnahmen
des Mobilitatsmanagements genanBe¢kmann et al. 2004. 65ff.;Bruns et al2007, S. 14; ILS et

al. 2007, S. 39; Miller 2001, S. 10). Die genannten Rahmenbedingungen werden hinsichtlich ihrer
Geeignetheit zur Implementierung bzw. Sinnhaftigkeit des digithen Mobilititsmanagements
untersucht. Die Studien lassen daher keine Schlusse zu, in welche Riclesmaintiernehmerischen
Charakteristikadas Verkehrsverhalten &ndern. Sie geben jedoch Hinweise, welche Determinanten das

Mobilitatsprofil beeinflusse kénnen

Die Betriebsgrofie, so wird in der Literatur weiseeingeschrankt, ist erst ab einer bestimmten Grof3e
relevant. Betriebe ab einer Beschéftigtenzahl von 100 Mitarbeitern kénnen ein wirksames
Mobilitatsmanagement umsetzeéBeckmann et al. 2004, 71; ILS et al. 2007, S. 39). Das hiel3e, dass
kleinere Betriebe keinen Einfluss auf das Verkehrsverhalten ihrer Beschaftigten Digté&uitoren

der StudiedStadtentwicklung und Stadtverkéi{Beckmann et al. 200dargumentieremnit Hinblick

auf den Bertsverkehr, weshalb nicht automatisch kleineren Betrieben unterstellt werden kann, sie
hatten keinen Einfluss auf das Nutzungsmuster ihrer Fahrzeuge bzw. das Mobilitdtsverhalten ihrer
Mitarbeiter im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs (vgl. ILS et @I, 2 39). Auch die
Branche der Betriebe ist gemalR BBR (2004) fir die Umsetzung eines Mobilititsmanagements nicht
von BedeutungRBeckmann et al. 20045. 71), wenngleich die Autoren der Studie \&ifz-affinen
Branchew (Beckmann et al. 2004S. 72) spredeen™ bei denen die Umsetzung eines
Mobilitdtsmanagements gehemmt sein kann und der 8dvi Natur au§die wichtigste Rolle spielt.
Hingegen argumentieren das ILS et al. (2007 S. 39f.), dass es sektorenbedingte Unterschiede in der
Anwendung von Mobilitaétsanagement und sonder Einflussnahme auf das Verkehrsverhalten gibt.
Demnach setzen sich vor allem Betriebe aus dem produzierenden Gewerbe fir eine Regulierung des
von ihnen generierten Verkehrs ein, wahrend sich offentliche Einrichtungen erst jumsgst de
Mobilititsmanagemestannehmen (ILS et al. 2007, S. 39). Die Lage der Betriebe betreffend besteht
bisher nur Konsens dariber, dass es insbesondere Betriebe in NitlelGroRstadten sind, die

MaRRnahmen des Mobilititsmanagements eingefiihrt haben. Ubekleilidumige Lage dieser

¥ Speditionen, KfzZulieferer, IFUnternehmen (Kfz als Statussymbol)
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Betriebe, etwa die Einbettung in Nachbarschaftszentren oder in IndustdeGewerbeparks, ist

bisher aufgrund mangelnder Daten wenig bekannt (ILS et al. 2007, S. 40).

Kommt ein Unternehmen zu dem Schluss, dass eine oder meRednmenbedingungen zur
Implementierung von Maflinahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements erflllt sind, stehen
entsprechende Handlungsoptionen zur Verfigung. Mégliche verkehrliche MaRRnahmen, die ein Betrieb
ergreifen kann, um den Personenwirtschaftsyarke Sinne des Mobilitittsmanagements zu steuern,

sindu. a:

f Buchung von Bahnticket s,
Jobtickets anfordern und bewer ben,
Dienstra2ader bereitstell en,
Car Pool i ng und °FoarhgraznelRsgid eageeibgrc hcees Fuhr par ks,

Tr avel Managemeznetn ,Soft ware einset

| mpl ementierung flexibler Arbeitszeitmodell e,
auf einen effizienten Dienstwageneinsatz achte

1
1
1
1
T Ei nsat z wuonnd Twildeefooknonf er dn2em (siehe Kapitel
1
1
T umweltschonende Dienstwagen einsetzen,

1

EcBahrtraining améhBdadcknmaanhnd eB0 Br7eBshs52 @07 al S.
28; Df T 2002a, S. 8 6 ; Df T 26B828Y 30031; SI L86et
2001, S. 8f . ; Roby 2010, S. 5) .

Die aufgelisteten MalBnahmen zeigen einige Optionen, wie Betriebe Einfluss auf das
Verkehrsverhalten ausiiben kénnen. Wahrend&as-Fahrtraining (ISB & IVV 2003, S. 56) darauf
abzielt, die Bedienung eines Kfz zu beeinflussen, sind andere Malinahmen wie die Bereitstellung von
Dienstfahrradern, die Reduktion des Fuhrparks oder die FordeaurgathinCard dazu geeignet, das
Mobilitatsprofil eines Betriebes unmittelbar und mittelbar zu &ndern. Auf der einen Seite steuert der
Betrieb durch den Einsatz dieser MalRnahmen die Verkehrsmittelwahl und folglich den
Personenwirtschaftsverkehr unmittelbBrer MIV-Anteil an allen genutzten Verkehrsmitteln sinkt.

Ein vermehrter Verzicht auf den MIV bedeutet auf der anderen Seite abereinen mittelbaren

Eingriff in die Nutzungsprofile der vom Betrieb eingesetzten Kfz. Kommt es zum vermehrten Einsatz

* Diese dienen der Erfassung geplanter Fahrten mit dem Kfz und einer entsprechenden Abstimmung bei
gleichen Zielen (DfT 2002b, S. 71).
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des Unweltverbundes zur Realisierung von Wegen des Personenwirtschaftsverkehrs, ist anzunehmen,
dass vor allem kirzere Wege mit dem OPNV oder zu Ful? und per Fahrraduckteralrden.

Folglich bedeutedies, dass die Tourenmuster der entsprechenden Unternéhimeegge langere

Wege aufweisen. Kfz, die zu Unternehmen gehoren, die keine MalBnahmen des
Mobilitdtsmanagements realisieren und einen hoéheren -Mikéil besitzen, ist somit ein
abweichendes Nutzungsmuster, mit mehr kurzen Wegen, zu unterstellen. EbelesdEissatz von

Travel Management Software sa&wiVidec und Telefonkonferenzendazu geeignet, das
Nutzungsprofil von Fahrzeugen zu beeinflussen (siehe KapieD. Schliellich konnen flexible
Arbeitsmodde, die das Arbeiten losgelostom angestammten Arbeitsplatz erlauben, ebenso zu
veranderten Tourenmustern fihren (vgl. Alexander et al. 2010). Insbesondere ist zu erwarten, dass die

eigene Wohnung bzw. ein privater Ort Ausgang und Ziel von Touren darstellt.

In welchem Umfang die zur &ffligung stehenden MalRnahmen umgesetzt werden und welchen
Einfluss sie bisher auf den Personenwirtschaftsverkehr hafremachstehengdrasentiert

Real i sierung und Resultate des Mobilit2tsmanagen

Der Zustand des Mobilitdtsmanagements in Deutschimods als widerspriichlich beschrieben

wer den. AAl | e Betriebe i n Deut s ch jedochdin gamn agen
unterschiedlicher Auspr&2gung und mit HKneseds schi e
gibt es zahlreiche Betriebdje sich mit einzelnen Elementen des Mobilitatsmanagements befassen,
etwa der Reglementierung von Reisen oder der Bereitstellung eines Jobtickets. Andererseits befassen
sich nur wenige Betriebe mit einem integrierten und systematischen Mobilitatsmanageeteimes

die obengenannten Ziele verfolgt (Hamann et al. 2007, S. 42; ILS et al. 2007, ISB3&;1VV 2003,

S. 137; Muller 2001, S. 13). Dies liegt unter anderem daran, dass in Deutschland, anders als in anderen
europdischen Staaten, ei@ottomup-Kulturé herrscht, bei der einzelne Unternehmen aus ihrer
Problemlage heraus aktiv werg®ndas Mobilititsmanagement aber nicht von kommunaler Seite
gefordert wird (ILS et al. 2007, S. 41SB & IVV 2003, S. 92). Selbst an Forschungsd
Einfihrungsprojekterbeteiligte Betriebe konnten mittelfristig keine erkennbaren Veranderungen im
Mobilitdtsverhalten ihrer Mitarbeiter bewirken (Muller 2001, S. 15ff.).

Dies weist darauf hin, dass Betriebe zwar nicht umfassend den von ihnen verursachten Verkehr

gestalten wadén, jedoch bewusst auf einzelne Elemente des Verkehrs Einfluss genommen wird. Eine

%% Der Problemdruck der Betriebe ista. auf Parkraumdefizite und Unzufriedenheit bei den Beschaftigten

aufgrund schlechter Verkehrsanbindung zurtickzufihren (ILS et al. 2007, S. 40).
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Untersuchung im Rahmen des Projeld/eiterentwicklung von Produkten, Prozessen und
Rahmenbedingungen des betrieblichen Mobilitdtsmanageteetgte, dass nur knapp9%3 de
befragten Unternehm&n keine MaRnahme ergriffen haben, die als Teil des betrieblichen
Mobilitatsmanagements beschrieben werden konnte (ILS et al. 2007, S. 118). Die eingesetzten
MaRnahmen sind vielféltig und reichen im Dienshd Geschaftsreiseverkehorv einer gezielten
Reisesteuerung, uber die Bereitstellung von Dienstréadern bis zur Nutzung eines Travel Management
Systems. Die Implementierung dieser Mal3nahmen ist jedoch unterschiedlich stark ausgepréagt (vgl.
Abbildung 4-2). Wahrend etwa 6% der befragten Betriebe die Kooperation mit
Verkehrsdienstleistern etabliert haben, kénnen nur knapp Ub% d&r Betriebe einen Carpool
aufweisen. Fur die Diefsund Geschaftsreisen sind die administrativen MafRnahmen von groRter
Bedeutung. Uber 5% der Betriebe setzen sie ein Si e umf as s e nWoikflow, er st er
Reisesteuerung, Onlinebuchungen [sowie] Kooperationen mit bundesweiten Verkehrsdienstleistern
udd Reisebe¢rosf (I HeSselring & \gl 20102 N0BFJ.2 S . 118

MafBnahmen im Geschifts-Dienstreiseverkehr - Stand der Realisierung
100%
W uninteressant
o NN
60% -ETE . - @ nicht geplant,
oo JAENNEENUNUEN intresant
o
H geplant Dritte
20% P
0% - u geplant intern
¥
S ® durchgefiihrt durch
© Dritte
3 & durchgefiihrt intern
o
Qz'@
+c°
MaBnahme

Abbildung4-2: MaRnahmen deutscher und internationaler Betriebe zur Regelung des ineinGeschéftsreiseverkehrs und
derenRelevanz.

Quel l e: I LS etangkpagee?, S. 119

> Im Rahmen der Untersuchung durch das ILS et al. (2007) wurden insg2<¥@it Unternehmen in fiinf
deutschen Regionen befragt (Bruttostichprobe), wobei 431 Unternehmen an der Befragung teilnahmen

(Nettostichprobe).

%8 Der Workflow umfasst vor allem den Reiseantrag undgimehmigung.
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Mit der bisher geringen Einfihrungsrate des Mobilitdtsmanagements in Deutschland und der
entsprechenden Malinahmen ist auch der unzureichende Erkenntnisstand zu den (verkehrlichen)
Wirkungen von einzelnen Maflinahmen zu erklaren. Bisher kdnnen lediglich lexisoip Daten aus
Projekten gewonnen werden, die auf Mal3nahmenbiindel setzen (ILS et al. 2007, S. 45; vgl. Enoch &
Potter 2003, S. 52). Die verkehrliche Wirkung, die bisher in fast allen Modellversuchen beobachtet
werden konnte, ist der vermehrte Einsateiificher Verkehrsmittel zu Lasten des MIV, wobei sich
diese Erkenntnis in aller Regel auf den Betujedoch nicht auf den Personenwirtschaftsverkehr
bezieht (ILS et al. 2007, S. 45). Doch auch in den wenigen Versuchen und Projekten, bei denen die
Betriebe sich dazu entschlossen haben, mit dem Mobilititsmanagement den- Diedst
Geschéftsreiseverkehr zu steuern (fglbelle4-2), zeigt sich eindendenz zur Substitution des MIV

durch den OV. Allerdings sind belastbare Ergebnisse besonders im Personenwirtschaftsverkehr kaum
erzielt worden. Zwar wurden Jobtickets erworben, Dienstfahrrader angeschafft wghdtiag
eingefihrt, jedoch kann nur punil eine reale Veranderung des Mobilitdtsverhaltens nachgewiesen
werden. Zahlen, wie etwa die Reduzierung von Fahrzeugkilometern pro Jahr pro Unternehmen, liegen
fur Deutschland bisher nicht vor. In den Niederlanden, GroRbritannien und den USA hindggen gi
Studien, die belegen, dass mittels Mobilitdtsmanagement eine Reduktion der Fahrzeugkilometer pro
Jahr und Unternehmen im MIV von-@0 % erreicht werden kann (DfT 2002a, S. 16ff.; Cairns et al.
2010, S. 47). Diese Ergebnisse stiitzen sich Uberwiemdrfesultate im Berufsverkehr, zeigen aber,

dass Betriebe messbar Einfluss auf das Verkehrsverhalten nehmen kénnen.

Wahrend dem Mobilitdtsmanagement in Deutschland von Seiten der Betriebe bisher nur eine
untergeordnete Rolle zugeordnet wird, befasseh Bietriebe anderer Nationen intensiver mit der
Lenkung des Verkehrs (ILS et al. 2007, S. 47). Dies liegt nicht zuletzt daran, dass, anders als in
Deutschland, in Nationen wie Frankreich und Italien Regelungen zum Mobilititsmanagement
gesetzlich verankerired bzw. fiskalische Anreize bestehen (etwa@ritannien und Schweiz; Enoch

& Potter 2003, S. 53; ILS et al. 2007). Neben den USA und den Niederlanden ist es vor allem
GrolRbritannien, das sich im Mobilititsmanagement engagiert. 1998 wurde von dethdnitisc
Regierung dadVhite Paper on transport polityerabschiedet (Rye 2002, S. 290). Explizites Ziel ist

die Reduktion der PksMutzung. Als eine von mehreren wesentlichen Strategien werden dafir die
Travel Plans angesehen (EndtPotter 2003, S. 51). Gaun wie das deutsche Mobilithitsmanagement
sollen offentliche und private Unternehmen durch gezielten Einfluss auf die Angestellten das Pkw
Aufkommen verringern. Waren anfangs kaum Ergebnisse zu verzeichnen (Enoch & Potter 2003, S.
52f.), forcierte die Regreing die Bemihungen und bot Unternehrmea. kostenlose Beratungen an

(Rye 2002, S. 290). Auch in England steht der Berufsverkehr im Vordergrund (DfT 2002a; Rye 2002).
Zwar werden Geschaftsreisen und Kundenverkehre Algildung 4-1) als Bestandteil der Travel

Plans betrachtet. Die Betriebe konzentrieren sich in der Mehrzahl in ihren Bemihungen jedoch auf den
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Berufsverkehr (DfT 2002a, S. 34). Ergelssiseiner Langzeitstudie des britische&epartment for
Transporbé zeigen, ahnlich wie in den Niederlanden und USA, dass durch betriebliches
Mobilitatsmanagement durchschnittlich %8 weniger Pkw je 100 Vollzeitmitarbeiter fur den
Berufsverkehr in Ansprucgenommen werden (DfT 2002a, S. 41).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass bisher nur wenige Erkenntnisse zum Einfluss von Betrieben
auf das Verkehrsverhalten existieren. Zwar gibt es in Deutschland und insbesondere im européischen
Ausland sowidn den WSA im Rahmen der Mobilitdtsmanagemé&iarschung Befunde zum Einfluss

auf das Verkehrsverhalten der Mitarbeiter im Kontext des Berufsverkehrs. KoEkfaeungen zur
betrieblichen Rolle beimVerkehrsverhalten der Mitarbeiter im Zusammenhamgt dem
Persoenwirtschaftsverkehrs existieren hingegen kaum. Die Resultate einiger Studien zeigen aber,
dass durch verschiedene MalRnahmenrM#akehrsverhalteder Mitarbeiter, vor allem bei Diensind
Geschéftsreisen, gesteuert werden kann. Demnach spielen Betinebeelevante Rolle in der
Verkehrserzeugung. Wie grof3 der Einfluss einzelner unternehmerischer Faktoren ist und welche
Wirkungen sie entfalten, ist nahezu unerforscht.

4.3 Konkretisierung der arbeitsleitenden Hypothesen

Kapitel 4.2 hat gezeigt dass es zahlreicheinternehmensbezogenEaktoren gibt, dieden
Personenwirtschaftsverkehr beeinfluss&innen Aber selbst im Rahmen des betrieblichen
Mobilitatsmanagements existiert kein schlissiger Ansatz, um die betriebliche Rolle beim
Verkehrsverhalten zu systematisier&apitel 4.3 widmet sth deshalb zunachst der Kategorisierung

und somit Strukturierung der zuvor beschriebenen Einfliisse zu koharenten Faktorengruppen (Kapitel
4.3.1).>° Dies erméglicht ein geordnetes, empirisches Vorgehen zur Analyse der Rolle von
Unternehmen beim Verkehrsverhalten und die Generierung einer Ausgangsbasis zur Bildung der
arbeitsleitenden Hypothesen (KapiteB.2. Darauf aufbauendnd unter Einbezug der Erkenntnisse
ausKapitel 4.2 werdendie arbeitsleitenden ypothesen hergeleitet (Kapi#l3.3bis 4.3.6.

* Anhand empirischer Daten ist eine Kaigigierung der Faktoren auch mittels Faktorenanalyse bzw.
Hauptkomponentenanalyse denkbar. Abseits eines empiristiiodischen Ansatzes ist an dieser Stelle der
Arbeit jedoch eine inhaltlich logische Zusammenfassung zu bevorzugen, da so zunéchstetindhesiGerist

fur weitere empirische Arbeiten geschaffen wird.
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4.3.1 Kategorisierung der unternehmensrelevanta Faktoren

Die Flulle identifizierter externer Faktoren, die dazu geeignet sind, die Rolle der Unternehmen beim
Verkehrsverhalten zu beschreiben (sidladelle4-1), weist keine offensichtlicihomogene Struktur

auf. Eine Kategorisierung der Faktoren ist jedoch erstrebenswert. Eine Eingruppierung der einzelnen
exogenen Faktoreim homogene Gruppen ermddit eine konsistentere Analyse des Datenmaterials
und eine zielfUhrende Bewertung der Ergebnisse. Vor dem Hintergrund, dseséntieit nicht nur

der Grundlagenforschung, sondern auch als Basis politischer und planerischer Entscheiduagen dien
kann ist die Kategorisierung der unternehmensrelevanten Faktoren gleichzeitig als Hilfesgilung
verstehenSie ermdglicht eine schnalgeldentifikation von Faktoren, an die sich MalRnahmen richten

kdnnen, um das Verkehrsverhalten zu lenken.

Die Zusammenschau deiteratur offenbart, dass eine Einordnung der Faktameexterne und interne
GroRReneine schliissige Kategorisierungrstellt(vgl. Aguilera2008, S. 1112; siehe Kapitél2.]).

Als intern wird in der vorliegenden Arbeit dabei alles betrachtet, was unmittelbar mit dem
Unternehmenbzw. dem Betriebsstandort, nicht aber mit den Geschaftsbeziehungen verknipft ist
(sieheAbbildung 4-3). Beispiele hierfiir sind die Mitarbeiteranzahl, der Fuhrpark und die Umsetzung
desMobilitdtsmanagemeat

Als externe Faktoren werden all diejenigen angesehen, die unmittelbar ndedehaftsbeziehungen

und Kontakten des Unternehmens bzw. Betriebes assoziiert sind. Es handelt sich hierbei um Faktoren,
die im direkten Zusammenhang mit anderen, betriebsfremden Akteuren %tBe&pielhaft sind die
Kundenanzahl und die raumliche Velteig der Kunden zu nennen. Mittelbare externe Faktoren wie
globales Wirtschaftsklima oder regionale Polithlen nicht zu deim dieser Arbeitberticksichtigten
Faktoren.

0 Fiir eine Ubersicht betriebsfremder Akteure siahbildung2-6 in Kapitel 2.2
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Abbildung4-3: Logik der Faktoenzuordnung
Quell e: eigene Darstellung.

Die grol3e Anzahimdgliche Einflussfaktorermachtdie Kategorisierung in nur zwei Faktorengruppen
(intern und extern)inhaltlich unzureichend Uber die Klassifizierung von Aguilera (2008)
hinausgehend werden diektoren daher auch in Strukiwnd Prozessfaktoreantergliedert Dies
begriindet sicldurch dieErkenntnissedes betrieblichen Mobilititsmanagements. Die dort getroffene
Unterscheidung von Rahmenbedingungenui@tr) und Malinahmen (Proze&ist sich sinvoll auf

die Rolle der Unternehmen uUbertragen. Strukturfaktayebhen Auskunft Uber die statische und
dynamische Beschaffenheit eines Unternehmens bzw.eBesiund den Betriebsstanddies sind
etwa die aktuelle Mitarbeiteranzahl, die Entwicklung idendenanzahl in den vergangenen 10 Jahren

als auchdieraumlicheLage des Betriebes bzw. des Kunden

Prozessfaktorerbeschreibendas aktive Handeln deBinternehmens etwa die Einrichtung und
Anwendung von Kriterien zur Verkehrsmittelwalalber auch daditfihren von Hilfsmitteln zur
Erbringung von angebotenen Dienstleistungen im Rahmen des PersonenwirtschaftsvBikehrs.
Prozessfaktoren lieRen sich weiter unterteilen. Einerseits lassen sichribezogene Prozesse, etwa

die Berlcksichtigung und Anwendgyinvon Reiserichtlinien identifizieren. Andererseits existieren
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dienstleistungsbezogene Faktoren dée Bedarf zur Mitfiihrung von Hilfsmitteln (Werkzeug etc.) bei

der Dienstleistungserbringung. Im Rahmen dieser Arbeit, die erstmals exogene Faktorerlioi Hin

auf die unternehmerische Rolle kategorisiert, wird jedoch auf eine weitere Unterteilung der
Prozessfaktoren verzichtet. Fir eine derartige Gliederung bestehen bisher unzureichende und als
wenig stabil zu bezeichnende KenntnidSariiber hinaus waredie resultierenden Faktorengruppen

nur gering besetzund inhaltlich nicht schlussig interpretierbakls Anknipfungspunktan diese

Arbeit ist eine feinee Kategorisierung aber denkbar.

Als Ergebnis der Kategorisierung entstehen vier Faktorengruppem diebildung 4-4 dargestellt

sind.Sie dienen als Grundlage fiir die Hypothesenbildung der nachstehenden Kapitel.

4 N
interne Faktoren externe Faktoren
- Struktur - - Struktur -
Unternehmen
interne Faktoren externe Faktoren
- Prozess - - Prozess -
\. J

Abbildung4-4: Unternehmerische Faktorenmatrix.
Quell e: eigene Darstellung

4.3.2 Ausgangsbasis der arbeitsleitenden Hypothesen

Fur die empirisch statistische Analyse von Zusammenhangen, hier der Rolle von Unternehmen beim
Verkehrsverhalten, isdie Bildung vonHypothesen unabdingbavg]. Schitte 1997, S. 35; Wittwer

2008, S. 36)Daher werdemaufbauend auf detineoretischen Erkenntnissaus den Kapitel4.2, aus

den arbeitsleitenden Fragestellungen (siehe Kapi@®l sowie der Faktorenmatrix (vghbbildung

4-4) die arbeitsleitenden Hypothesen hergeleitet.

ABei e i n ednduktivep Untersscbuhgsansatz ist die Hypothesenbildung eng verkntpft mit

dem auszuwertend® at enmat eri al i ( Merckens 1984, S. 2 vV g
87). Dieser Erkenntnis folgengverden in der vorliegenden Arbeit die arbeitsleitenden Hypothesen

mit Hinblick auf die zur Verfligung stehenden Daten (siehe Kapiglund die entwickelte Methode

(siehe Kapitel5.1) formuliert. Zwar sind aus ddriteratur weit mehr Hypothesen abzuleiten, als in

diesem Kapitel entwickelt werden. Zum Falsifizieren bzw. Validieren einer grol3eren Anzahl von
Hypothesen muisste jedoch neues Datenmaterial erhoben werden, was betrachtliche Forschungsmittel

erfordert. Zielfihrender und praktikabler zugleich ist es daher, bestehende Daten zu untersuchen und
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unter neuen Gesichtspunktérhier der Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten im Bereich

des Personenwirtschaftsverkehrau analysieren (vgl. Merckens 1984, S. 2).

Tabelle4-3 dient als Ubersicht fiir die nachfolgenden Hypothesenzeigt die Zuordnung der durch
die Literatur beschriebenesxogenenFaktoren zu den vier Faktomgmippen, die in Kapite#t.3.1
bestimmt wurdenDie in den Kapiteld.3.3bis 4.3.6formulierten Hypothesen gehen davon aus, dass
jeder dieser Faktoren geeignet ist, das Kebrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr zu
determinieren.Tabelle 4-3 stellt entsprechend der Erkenntnisse der bestehenden Studieauéiar,

welcheVerhaltenskengréRen dieexogenen Faktoren wirkéh

TabeBl eFaktorengbersichthelsan.arbeitsleitenden Hypot

Quell e: eigene. Zusammenstellung
Fakt-oll yypothe Faktor Wi rkung
grupp
°© - Anz &lah fTtaa
. X~ H1 Wi r t sacthsacfhimsi t t Fahrtzwe
< =] Fahrl eis
* - H2 Gr°Ce des Unterneh Anz &lah fMtagr
U) .
o H3 Betriebsstandort [r gebni so
c
. H4 Anzahl Unternehmens Fahrleis
() -7 -
- ” H5 Entschei dunwes tkethu gmi ¢ 4 Fahrleis
c GNJ H6 Ent schei duveg skkerhirtsemi it e n Fahrleis
° H7 Regelung zur Nutzung Fahrleis
o H8 Einsatziebhiltdtem Mobil i Fahrleis
H9 innerbet_riebbzlvm'.ciFmrmwageenplna Fahrleis
(i nklI . Nut zung von
5 .
o - HD Kundenanzahl Fahrleis
< -
= n HL St andeorr tKunden Fahrleis
® = .
- ) H1 2 erbrBchehetl eistungq Fahrleis
x N . " A
® E H13 Kommuni kuantiommer ationsformn Fahrl eis
(i nklI . Nut zung von

Die Zuordnungder Faktoren zu den Faktorengruppeffenbart ein Ubergewicht der internen
Faktoren, wobei die Prozessfaktorgie Strukturfaktoredeicht dominieren. Die externelRaktoren

sind schwacher besetats die internen Faktoreiass die internen Faktoren tberwiegen, liegt zum

®. Dies dient der Analyse des empirischen Datenmaterials, bedeutet jedoch nihtdidagenannten
VerhaltenskenngrofRen gleichzeitig die endogenen Variablen fir die Regressionsmodelle darstellen (siehe
aethodisches Vorgehén i n o)a [Einet ©perationalisierungler endogenen Variablen erfolgt in

Kapitel 5.5.2
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einen an der Sichtweise der vorliegenden Arbeit: der Betrieb als Quelle von
Personenwirtschaftsverkehr. Zum anderen ist das Ungleichgewicht aubDadenverfiigbarkeit

zurickzufuhren.

Basierend auf der inTabelle 4-3 prasentiertenFaktorenzuordnungwerden nachfolgend die
Hypothesen entsprechend der vier Faktorgmggn dargelegt und in Anlehnung an die Erkenntnisse
aus der Literatur kurz hergeleitet (KapiteB.3 bis 4.3.6§. Kdnnen die Hypothesen nicht einzig aus
den bisherigen theoretischen Erkenntnissen gewonnen werden, wierderch logische Annahmen
erganzt (vgl. Buhler 2008, S. 234). Es werdewah| die fir statistische Analysenotwendigen
Alternativhypothesen (Hy als auchdie fur die Signifikanztests notwendigen NullhypothesengHx
prasentiert (Wittwer 2008, S6f.). Um die Exaktheit der Hypothesen zu erhdhen, wird, wo mdglich,
die Art derZusammenhange (Wirkungsrichtung) zwischen Faktoren\Mar#tehrsverhaltenn den
Alternativhypothesenangegeben (vgl. Wessel 1996, S. 86). Kann aus der Literatur die
Wirkungsrichtung nicht abgeleitet werdenyird die Hypothese ungerichtet formulierDas
Operationalisieren der einzelnexternenFakoren, wie Betriebsgrof3e odestandort zu messbaren
Indikatoren (vgl. Wessel 1996, S. 157ff.) erfolgt zu einem spéteren Zeitpunkt in Kapi¥

4.3.3 Interne Strukturfaktoren

Steinmeyer (2004) hat in ihrer regiorgihgegrenzterArbeit gezeigt, dass zwischen der Branche
(Wirtschaftszweig) eines Betriebes und den VerhaltenskenngréRerenTge Tag sowie dem
Fahrtzweck ein Zusammenhang besteht. Demnach ergibt sich je nach Branche und entsprechender
Tatigkeit eine divergierende Verkehrsnachfrage. Entsprechend Weétschaft@bschnitt weicht
auRBerdem die raumliche Verteilung der Kunden wdedentsprechend didagesfahrleistuncgab
(Rumenapp & Overberg 2003). Hinzu kommt, dass die miBdanche verkniipften Leistung&me
unterschiedliche Anzahl von aufgesuchten Kunden (Zielen) je Tag verursachen (RUmenapp &
Overberg 2003)Die Anzahlder Touren undder Ziele pro Tag lassen sich allgemeiner als Anzahl

Fahrten pro Tag verstehen (Verkehrsaufkommddd. das Merkmal Wirtschafibschnitt eine

%2 Teilweise handelt es sich bei den aus der Literatur abgeleiteten Faktoren bereits um manifeste Variablen
(Wessel 1996, S. 157), fur die ein Operationalisieren nicht notwendig ist. Dieisbl®ia werden im Folgenden

als Indikatoren beibehalten. Au3erdem kann es bei der Formulierung von Alternativhypothesan ether
teilweisen Vorwegnahme der Operationalisierung exogener Faktoren kommen, da so eine Angabe der
Wirkungsrichtung méglich wit. Dessen ungeachtet erfolgt eine detaillierte Darstellung der Operationalisierung

in Kapitel5.5.2
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nominale KenngroRe darstellt, kann eine Annahme nur ungerichtet formuliert werden. Daher ergibt

sich die fdgende Hypothese fir die vorliegende Arbeit:

H1;: Je nach Wirtsch&abschnitides Betriebs entstehen unterschiedliEa@rtemmzahlenan einem

Tag und variieren die Fahrtzwecke sowie Tigesfahrleistung

H1, Der Wirtschaftsabschniteines Betriebs hat keinen Einfluss auf dtahrenanzahl, den Fahrtzweck und die
Tagesfahrleistung.

Die GroRRe des Unternehmens (etwa messbar durch Mitarbeiteranzahl und Umsatz) ist von Bedeutung
fur das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr il@&gu2008; Beckmann et al. 2004
Steinmeyer 2004). Die Forschung erkennt diesen Zusammenhang, bleibt aber vage in der
Konkretisierung des Verhaltnisses. Aguilera (2008) bemerkt schlieBlich, dass die Frequenz der
durchgefuhrten Reisen mit der GroRe degiBles steigt. Werden diese Erkenntnisse auf die tagliche

Mobilitat eines Betriebes Ubertragen, folgt:

H2,: Je groRRer der Betrieb ist, desto mEhhrtenwerden pro Taglurchgefihrt
H2, Die Grof3e eines Betriebs hat keinen Einfluss auf die Anzatiateien pro Tag

Die rdumliche Lage eines Betriebes, insbesondere die stadtebauliche Einbettumegitere
(Verkehrs)Infrastruktur, ist ausschlaggebend fir die entstehenden Verk&cknjann et al. 20046.

65; ILS et al. 2007, S. 102). Dies scheint plausiisefiir den Personenwirtschaftsverkehr aber bislang
ungeklart und nicht quantitativ belegt. Insbesondere fir die Wegedauern und Wegelangen sind
Abweichungen zwischen Agglomerationen, stadtischen und ruralen Gebieten (entsprechende
Raumkategorien des BBR)rstellbar, da die Dichte potentieller Kunden in urbanen Raumen héher ist
als in landlichen und Kunden somit ndher zunriBbtliegen. Da nach Kenntnigsl Autors aber noch

keine empirischen Befunde zu dieser Problematik existieren, kann eine Hypaihesgeabnisoffen

und ungerichtet formuliert werden:

H3,: Betriebe in unterschiedlichedumlichenLagen weisen divergierendéerkehrsverhalteauf.
H3,: Der Betiebsstandorhat keinen Einfluss aufas Verkehrsverhaltém Personenwirtschaftsverkehr.

Die Produktionsweise eines Unternehmens kann deutliche Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten
im Personenwirtschaftsverkehr haben. Bei Betrieben mit nur einem Standort ist von einer
Zentralisierunqausgewahltet eistungen auszugehen. Der Einkauf etwa \aimders organisiert als bei
Mehrbetriebsunternehmen, die dezentrale Strukturen aufweisen konnen. Daraus folgen andere

Mobilitatsprofile fur die Beschaftigterund die eingesetzten Fahrzeude der Regel sind bei
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Einbetriebsunternehmen langere Wege zu Gdéisg@tnen, etwa potentiellen Zulieferern,

zuriickzulegen (Aguilera 2008). Entsprechend wird angenommen:

H4,: Je weniger Unternehmenseinheiten bestehen, téktr ist dig-ahrleistungpro Fahrzeug

H4,: Die Anzahl weiterer Unternehmenseinheiten hat keinen Einfluss aBbideistungoro Fahrzeug

4.3.4 Interne Prozessfaktoren

Die Entscheidungsbefugnisse innerhalb eines Betriebs Uber die berufsbedingten Fahrten variieren
(Menge &Hebes 2008, S. 64f.). Zumeist entscheidet der Vorgesetzte und erst an zweiter Stelle der
Beschaftigte selbst Gber das genutzte Verkehrsmittel. Roy & Filiatrault (1998, S. 81) spezifizieren und
erklaren, dass der Vorgesetzte nicht nur Uber das Verkelelsm#bndern auch uber die
Zusammenlegung von Wegen zu einer Tour entscheMirden Wege gekoppeltentfallen
zuséatzliche Fahrten von und zum Betrieb, wodurch Wegstrecke eingespart werdeMikaaher.
Entscheidungsbefugnis zur Verkehrsmittelwahl verkingleh demnach nicht nur die Modalwahl
selbst sondern uU. auch die jeweilige Nutzusgrt und-intensitatdes ausgewahlten bzw. zugeteilten

VerkehrsmittelsDaraus folgallgemein

H5;: Die Entscheidungsbefugnis zur Verkehrsmittelwahl spielt eine RelldebFahrleistung
H5q: Die Entscheidungsbefugniszer Verkehrsmittelwahh einem Betrieb haben keinen Einfluss auffeihrieistung

Neben den Entscheidungsbefugnissen sind fiir das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr
die Entscheidungsketien (etwa fur die Verkehrsmittelwahijon Relevanz Beckmann et al. 2004

Bruns et al2007). Merckens (1984) stellt fest, dass beim Vorhandensei(Re&ige)Richtlinien der
Entscheidungsspielraum des Einzelnen schrumpft und andere EinflussgrofRen, etwa individuelle
Vorlieben und Bequemlichkeit, entsprechend an Bedeutung verlieren. KostkZeitmotive spielen

bei der Verkehrsmittelwahl jedoch die vorrangigall® (Merckens 1984, S. 12). Welche Wirkungen
betriebliche Regelungenur Verkehrsmittelwahbuf Tourenmuster haben, ist unerforscht. Werden
Kosten und Zeit einer Fahrt bertcksichtigt, ist aber anzunehmen, dass die durchgefiihrte Fahrt
optimiert ist. Das h8t, es kommt vermehrzu Kopplungen einzelner Ziele, wodurch ebenfalls

Wegestrecke eingespart wird (vgl. fi5/erallgemeinernd ist daraus zu schlief3en
H6,: Die EntscheidundsiterienderVerkehrsmittelwahl spielerine Rolle bei der Fahrleistung

H6,: Die Entscheidungskriteriether Verkehrsmittelwahih einem Betrieb haben keinen Einflleagf dieFahrleistung
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Wie die Betriebsfahrzeuge eingesetzt werden und welche Verkehre sie verursachen, kann maf3geblich
von innerbetrieblichen Nutzungsregeln abhéng8ohitte 1997° Das Aufstellen und Einhalten
dieser Regelrkann zu einer klaren Abtrennung von Tourenprofilen zwischen einzelnen Kfz fiihren.
Nutzungsregelisteuerretwaden Gebrauch von Firmenwagen fiur private Zwe8leeist anzunehmen,

dass Fahrzeuge vddnternehmen, die private Nutzungen von Kfz zulassegere Tourenmuster
aufweisenals Fahrzeuge, die ausschlie3lighschaftlich genutzt werden dirfeimsbesondere ist
davon auszugehen, dass di@hrtzweck undlie Art des Ziels voneinandemterscheide. Bei privat
genutzten Firmenwagen (sogenannten Dienstwagenpisting starker@ Dominanz von privaten
Fahrtzwecken und-zielen auszugehen, wohingegen geschaftliche Wege und Destinationen
verhaltnismaRig in den Hintergrund treté&aruber hinaus istizvermuten, dass die privaten Wege
zusatzlich zu den dienstlichen Wegen zurtickgelegt werden, weshalb die mit dem Kfz zurlickgelegte
Distanz in einem bestimmten Zeitraum (Fahrleistung) stdigtraus ergibt sich die folgende

Hypothese:

H7,: Erlauben dieRegén der Fahrzeugnutzunginen privaterEinsatzder Kfz resultieren hohere
Fahrleistungenla von Fahrzeugen, dausschlie3lich geschaftlich genutzt werden durfen

H7,: Die Regelung zur Nutzung von Firmenwad®at keinen Einfluss aufie Fahrleistungines Fahrzeugs

Studien zeigen, dass zunehmend mehr Betriebe das betriebliche Mobilitdtsmanagemenurautzen (
Hosl & Miller 2009; Roby 2010, S. 5). Dabei werden dirgesetzterMalRinahmen auch fiir den
Personenwirtschaftsverkehr angewandt (Roby 2018; &)l. DfT 2002a, S. 86). Pilotstudien belegen,
dass vor allem ein Umstieg auf den Umweltverbund im stadtischen Nahverkehr mittels
Mobilitatsmanagement erreicht wird (DfT 2002b, S. 4Hibs| & Miiller 2009, S. 14f. Entsprebend
geringer fallt die Nutungder Kfz fiirstadtischaVege aus. Daher folgt:

H8,: Werden MalRnahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements eingesé&tztje Fahrleistung

pro Fahrzeug
H8y: Der Einsatz von Mobilitdtsmanagement in einem Betrieb hat keinen Einfluss &#dleistungro Fahrzeug

Die Tourenplanung kommt vor allem dann zur Anwendung, wenn es sich bei den geplanten Fahrten

um mehrzielige Touren handelt (Schitte 1997, S. 63). Demnach spricht eine Nutzung von

% Die Nutzungsregeln von Fahrzeugen sind nicht mit den obschbiebenen Regeln zur Verkehrsmittelwahl
gleichzusetzen. Bei erstgenannten beziehen sich die Regeln explizit auf die Fahrzeuge. Die betrieblichen Regeln
zur Verkehrsmittelwahl wirken dartber hinaus und bestimmen, ob eine Fahrt angetreten wird, mit welchem

Verkehrsmittel und wie WJ. die Ziele miteinander verknipft werden.
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Tourenplanungsinstrumenten (digital und analog)diin komplexeres Mobilitatspribf bei dem pro

Tag mehrere Ziele angesteuert werden. Weiterhin ist anzunehmen, dass Unternehmen, die IKT fir die
Planung von berufsbedingten Fahrten nutzen, Verkehrsmuster besitzen, die sich durch eine stérkere
Kopplung vonWegen und kiirzeren Wegestrecken auszeichnen, da Touren und Routen optichiert
somit zurlickgelegte Distanzen minimierrden konnen (Monsst al.2007).Demzufolge ergibt sich:

H9;: Kommen Tourenplanungsinstrumente zum Eins&#lt die Fahrleistungeines Fahrzeugs

geringer als bei Unternehmen ohne Kihsatz aus

H9,: Die Planung von Touren hat keinen Einfluss aufriifirleistungeines Fahrzeugs

4.3.5 Externe Strukturfaktoren

Aguilera (2008) gibt an, dass Untersuchungen gezeigt haben, dass je mehrakooperein
Unternehmen aufweist und in je mehr Projekten ein Unternehmen tatig ist, desto weniger kommt es zu
faceto-face Kontakten. Demnach verursacht eine hdhere Kundenanzahl proportional weniger
physischen Verkehr. Die Wegeanzahl bzw. Airzahltaglich angefahremeZiele fallen entsprechend
niedriger aus, weshalb auch die Fahrleistung der im Unternehmen eingesetzten Fahrzeuge relativ

gesehen sinkt.

H10;: Je hoher die Kundenanzahl ist, desgjeringer ist die durchschnittliche Fahrleistupmp
Fahrzeug

H10,: Die Kundenanzahhat keinen Einfluss auf dieahrleistungpro Fahrzeug

Neben der Kundenanzahl wird die Entfernung zum Kunden als ausschlaggebend fir den personlichen
Kontakt angesehen. Je weiter der Kunde vom Betrieb entfernt liegt, diéstes&ommt es zu einer

Geschéftsbzw. Dienstreise (Aguilera 2008). Daraus lasst sich schlief3en:

H11;: Je gréRRer die Entfernung vom Betrimlm Kunderist, desto wenigeFahrleistung erbringt ein

Fahrzeug

H11,: Der Kundenstandohiat keinen Einfluss auf digahrleistung

4.3.6 Externe Prozessfaktoren

Je nach Dienstleistungsangebot, das ein Unternehmen Dritten offeriert, variieren die Tourenmuster der
eingesetzten Fahrzeuge. Sind bspw. technische Dienste in einem Unternehmen integuettdas

Unternehmen mehr Verkehr, als ohne entsprechende Abteilung (Aguilera 2008, S. 1112f.). Demnach
haben Unternehmen, die mehrere Dienstleistungen externalisieren, also bendtigte Leistungen fremd

beziehen bzw. von Dritten im Auftrag erbringen lasseeniger Wege zu absolvieren. Andersherum
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ist dann anzunehmen, dass Unternehmen, die Leistungen fur it erbringen, mehr Verkehr

erzeugen, also mehr Wege zurticklegen und mehr Ziele ansteuern. Es folgt daraus:

H12;: Je mehr Dienstleistungen vonnein Betriebselbsterbracht werden, destgrof3er ist die

durchschnittliche Fahrleistung
H12,: Das Dienstleistungsangebot in einem Betrieb hat keinen Einfluss dediltlieistung

Betriebe, in denen IKT fur die Kommunikation mit Kunden genutzt wingkisen sowohl
Fahrtenmuster auf, die weniger Ziele an einem Tag beinhalten, da Wege durblutiing ersetzt
werden als auchFahrtenmuster mit mehr Wegen, da IKT schneller Zugang zu neuen Kunden
gewabhrleistet (Hildebrand & Klostermann 2007; Mokhtarian Meenakshisundaram 1999).
Praxisbeispiele belegen, dass etwa die Nutzung von GBénehtswesen im Anlagenbau sowie die
Implementierungen von Customer Relationship Management (CRM) Systemen und Customer
Communication Portalen (CCP) im technischen Kundersi dazu beitragen, dass das
Fahrtenaufkommen im Personenwirtschaftsverkehr reduziert werden kann (Hildebrand & Klostermann
2007, S. 227f.; Monse et al. 2007, S. 31f.). Gegenbeispiele belegen, dass die Nutzung von IKT
(speziell OnlineNetzwerken) in eima ersten Schritt eine schnellere Kontaktaufnahme zu neuen
Geschéftspartnern ermdéglicht. In einem zweiten Schritt werden diese dann im Rahmen einer
Geschafts oder Dienstreise besucht, weshalb eine hohere Verkehrsnachfrage generiert wird
(Mokhtarian & Meenkshisundaram 1999). Die gegensatzlichen Aussagen flhrearaingerichteten

Hypothese

H13;: Wird IKT in Betrieben genutzt, &ndert sich dierchschnittliche Fahrleistung der genutzten

Fahrzeuge
H13,: Die Nutzung von IKT zuKommunikation und Kooperatiomit dem Kunden hat keinen Einfluss auf Bahrleistung

Die 13 formulierten Hypothesen zeigen, dass vielsnternehmerische~aktoren die gleichen
VerhaltenskenngrofRen, vor allem diahrleistung betreffen.Die Hypothesen offenban aber auch,
dass ein Udternehmen sehr vieleéVerhaltenskenngréReneines Touemmusters gleichzeitig

mitbestimmen kann, etwa den Fahrtzweck, feasrtzel sowie dieFahrtenanzalpro Tag.

Bis zu diesenZeitpunkt gilt, dass fur viele dasnternehmerischeRaktoren die bisherige Forschung
kaum Aufschluss tber die Wirkung und Wirkungsrichtung geben kann. Die vorliegende Arbeit kann
deshalb einen groRRen Beitrag leisten, indem die formulierten Hypothesen im folgenden Schritt einer
empirischen Uberprufung unegen werden. Das nachstehende Kapittkllt die dafir verwendete

Methode vor.
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5 Methodisches Vorgehen

DiesesKapitel beschreibt zunéchst die grundséatzliche Voegestveise dieser Arbeit und stellt die drei
verwendeten methodischen Ebenen vor (Kaptd). Daraufhin werderdie beiden verwendeten
Datenséatze vorgestellt und dotarieben (Kapiteb.2). In einem Folgeschritt werden in Kapit&l3
notwendige Bereinigungen und Plausibilisierungen derwendeten Studien beschriebenlim
Anschluss dararwerden dieeinzelnenstatistischen Vorgehensweisen naher erlautert und deren
Auswahl begrindet. Die Kapitel folgen dabei der Reihenfolge, in der dieligsweistatistischen
Prozeduren zur Anwendung kommen. Kapiteld prasentiert zunéchst das Vorgehen der
Clusteranalyse, bevor im Kapitgl5 die logistischeund lineareRegression dargesteliterden Da die
Regressioan die statistische Basis der Hypothesenprifung daegtellerfolgt in diesem
Zusammenhang die Operationalisierung derKimpitel 4.3 (Tabelle 4-3) dargestellten Faktoren.

Schlief3lich wird die Fusioder beiden verwendeté&atensatze in Kapitél.6 beschrieben

5.1 Drei-EbenenAnsatz dieser Arbeit

Der Einfluss einzelner unternehmerischer Faktoren auf das Verkehrsverhalten im
Personenwirtschaftsverketuiirde im Idealfallmit einem intraunternehmerischen Ansatestimmt

Das hei3tmehrereUnternehmenvirdenmittels wiederholten Befragungen (Panelgea) oder durch
stated prefrence Erhebungen erforschtduf diese Weise konnteeine Anderung des
unternehmerischen Verkehrsverhaltens durch exogene Faktoren, deren AuspragumydsctZeit
verandert hat, erklart evden(Zumkeller 1999, S. 23f%. Da dieser Idealfall aukostengriindefi

kaum realisierbar ist, mudsufig auf interunternehmerische Analysen zuriickgegriffen werden. In

di esem Fall wird Aaus dem analogen Verhalten aj

® Denkbar ware etwaein Unternehmen vor einer anstehenden MaRnahme (etwa Unternehmensfusion,
Outsourcing von Leistungen etc.) zu befragen und das Verkehrsverhalten zu erfassenema eiedefragung

und Erfassung nach der MaRnahme durchzufiihren. So kénnen Anderungen des Verkehrsverhaltens auf sich
tatséchlich andernde unternehmerische Faktoren zurtckgefiihrt werden. Zumkeller (1999) bezieht seine
Uberlegungen auf den privaten Persorexkehr. Zur Relevanz von intgersonellen Verhaltensanalysen siehe

etwa Stauffacher et al. (2005); Schlich & Axhausen (2003); Spissu et al. (2009) sowie Zumkeller et al. (2001).

% Es miisste eine ausreichend groRe Stichprobe an Unternehmen gezogendierirerseits reprasentativ fiir
den Untersuchungsraum (hier Deutschland) ist und es anderseits ermoglicht, trotz Ausfalls von Teilnehmern,
eine ausreichend groRRe Fallzahl Gber einen langeren Zeitraum zu gewdahren. Beide Kriterien fihren zu hohen

Sach und Personalkosten und einer folglich geringeren Praktikabilitat.
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geschl osseni ( &.u 28k eMittele multivartat@r9 Analysemethoden kdnnen so
Ubergangswahrscheinlichkeiten von Verhaltensanderungen dargestellvedmaltersbestimmende
Faktoren identifiziert werden.

Auch Nobis & Luley (2005, S. 1D bemerken, dassial Erhebung eigeneDaten aus finanziellen
Grinden oft nicht méglich und zeitlich zu aufwendigst. Sie stellen fest, dasdas Potenzial
bestehender Datenséatze viel zu wenig erkannt und ausgetndtzDie vorliegende Arbeit figt dieser
Erkenntnis und nutztur Beantwortung der beitsleitenden Fragestellung und Prifung der in Kapitel

4.3formulierten Hypothesemwei bestehendBatensatze:

T die Studie aKraftfahrbPed2@6O62)nubdutschland 2002
T di e Dienst | etiusdtiuven g(sbiLeviSke hr s s

Diese beidersekundarstatistischebatensatzeerméoglichen einenterunternehmerische Analyse der
Rolle beim Verkehrsverhalten urlnilden die Grundlage a$ fir diese Arbeit entwickelten Drei
EbenerAnsatzesAbbildung 5-1 zeigt die drei voneinander unabh&ngigen Ebenen und beschreibt das
jeweilige Ziel und das damit verbundene (statistischap®toen Die methodishen Schritte aller drei
Ebenengreifen analytiscistatistische Ansétze der Verkehrsforschung auf, wenden diese auf die
vorliegende Problemstellung (neu) an utrdgen somit zur Beantwortung der arbeitsleitenden
Fragestellungen belUberblicksweise werdedie jeweiligen Ziele und Vorgehen der drei Eéen

nachfolgend zusammengefasst.

Ebene 1 beinhaltet die Identifizierung charakteristischer Tourenmuster im Personenwirtschaftsverkehr.
Mittels Clusteranalyse werden zuerst die aus der KiD 2002 gewenfi@gesgnge (siehe Kapitel

3.2.3 zu homogenen Verhaltensgruppen gebindelt und analysiert. In einem zweiten Schritt der
Ebenel erfolgt die Bestimmung der Rolle von Unmtehmen beim Verkehrsverhalten. Durch die
Anwendung multinomialer logistischer Regressionsmodelle (MNL) wird das zuvor identifizierte
Verkehrsverhalten erklart. Ein vergleichbares Vorgehen existiert sowohl im Perst®eruch im
Wirtschaftsverkehr und hasich dort als zielfiihrend erwiesen. Einzelne Wegeketten oder
Tourenmuster von Individuen (Personen oder Fahrzeugen) werden zunachst zu Ubergeordneten
homogenen Verhaltensgruppen zusammengefasst. Daraufhin werden exogene Variablen
herangezogen, um das Valen der Individuen zu erklaren (Luley et al. 2004; McGuckin &
Murakami 1999; Primerano et al. 2008; Ruan et al. 2010).
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Ebene 1 - Ebene 2 - Ebene 3 -

KiD 2002 Dienstleistungsverkehrs- fusionierter Datensatz
studie
« Ziel: « Fial- « Ziel:
+ Tourenmuster erkennen + Varkehreverhalten eddiren + Erkenntnismarimierung  durch
+ Verkehrsverhalten erkliren Fusion von EiD 2002 und DLV-
Studie

« Verkehrvserhalten erldéren

* Vorgehen: - Vorgehen:
* Clusteranalyse von Tagesgéngen = Multiple lineare Regression 2 P{J!‘S’Qﬂf&ﬂj-
* Multinomiale logistische endogenerund exogener Variablen * Datenfusion
Regression endogenerund exogener + Multinomiale logistische
Variablen Regression endogenerund

exogener Variablen

Abbildung5-1: Methodische Ebenedieser Arbeit.
Queleligeene Darstellung

Ebene 2 verwendet die Daten der DLVS um ebenfalls die Rolle der Unternehmen beim
Verkehrsverhalten zu erklare@u diesem Zweckkommt eine multiple lineare Regressiaum
Einsatz. Dass die zweite methodische Ebeime Ziel, die Erklarung des Verkehrsveltams, mit
Ebene 1 gemein habasiert aufden Daterigenschaftemler KiD 2002 und der DLVS. Wahrend die
KiD 2002 zahlreiche endogene Variablen zur Beschreibung des Verkehrsverhalitensur eine
begrenzte Anzahl an exogenen Variablen zur Erklarung Hdetieblichen Rolle beim
Verkehrsverhalten beinhaltet, verhalt es sich in der DLVS genau andersfidban.Mangel an
endogenen Variablen zur Beschreibung des Veskehnaltens in der DLVS bedingtlass keine
umfassende Differenzierung von Tourenmustere wi Ebene 1 vorgenommemerden kann Als
abhangige endogene Variable deultiplen linearen Regressidatient eine solitare Kenngrof3e (siehe
Kapitel 5.5). Da jedochmehr exogene Variablen zur Verfiigung steleamn einggrol3ere Anzahtier

in Kapitel 4.3 hergeleiteten Hypothesen uberprift werd®e Rickschlisse zur Wirkunged
exogenen Faktoren auf das Verkehrsverhalten sind jedoch begrenzt, da sich das Verhalten nur auf

einem stark aggregierten Niveau abbilden I&sst.

% Die Charakteristika beider Studien werden im KafSt@lprazisiert.
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Die kontrare Verteilung endogener und exogener Varialdeischen beiden Datensatzeast
ursachlich fur die Existender dritten methodischerEbene. Durch die Fusion von KiD 2002 und

DLVS werden die endogenen und exogenen Variablen in einem synthetischen Datensatz vereint. Die
Verbindung der beiden Datensatze verknipft die Vorteile beideriegtuchd ermdéglicht so eine
Erkenntnismaximierung zum Verkehrsverhalten und zur unternehmerischen Rods.
Verkehrsverhalten in dieser Ebene ist identisch mit dem der Ebene 1 und ergibt sich aus der
Clusterung der Tagesgéngdie zuvor in derersten Ebenelurchgefihrt wurdeZwar kdnnen die
arbeitsleitenden Fragestellungen und Hypothesen bereits mit Ebene 1 und Ebene 2 beantwortet und
Uberpruft werden. Die Ebene 3 erlaubt aber eine inhaltlich weitergehende Anaigsexogene
Faktoren auf einzelne Kompamen des Verkehrsverhaltens wirkekuRerdem ermdglicht sie die

Uberprufung der Ergebnissesader ersten und zweiten Ebene.

5.2 Verwendete Arbeitsdatensatze

5.2.1 Die KiD 2002

Nachstehend werden die fir diese Arbeit relevanten Erhebungsmenknibtie Datensatzstruktur
der KiD 2002sowie die darin enthaltenen Unternehmensmerkrbakehrieben. Eine ausfihrliche
Ubersicht zu Details wie Studiendesign, einzeli@chichtungsmerkmate Riicklaufquoten, Non
Responsé&/erhalten und Berechnuag von Hochrechungsfaktoren sind in BMVBW (2003)
nachzulesenAuf Eigen und Besonddreiten der Erhebung wird auRerdem im RahmenDigen

Plausibilisierung in Kapiteb.3 eingegangen.

Er hebungsmer kmal e

Die FahrzeugbezogeneSt udi e aKraftfahrzeugverkehr i n Deut
durchgefuhrt, um eine Datenliicke fir die Verkehrsplanung zu schlieRen. Bis zur Fertigstellung der
KiD 2002 fehlten mit Blick auf denWirtschaftsverkehr Daten zum Verkehrsverhalten von
gewerblichen Kraftfahrzeugen innerhalb Deutschlands, wobei insbesondere zunBkigiahnten

Nut zf ahr z e u ¢Nutzlas)kalmvErkédstnisSe bestanden (BMVBW 2003, S. Dig.KiD

2002 hatte zum Ziel VerkehrskenngréRen (siehe Kapit8l2.1) fur diese, aber auch andere
Fahrzeugklassen zu generieren und esnepirische Basis fur Verkehrsforschgnund -planung

bereitzustellen.

Durch den Einsatz voRragebdgen in Form vowegetagebiichern wurden die Fahrzeugbewegungen
eines Stichtages (Fahrzeugtag)erfasst Fur jede Fahrtan diesem Tag wurdemeben anderen

Merkmalen,
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g di e -Shdelfadr esse,

g di e AbudnadhkMisf,t szei't

1 die Tachow.t 2Hhadeowiwei t e
9 der Fahrtzweck wund

1 die Artbdws fZ4irel ddiees eCasgieed rFta hddr Quel | e

aufgezeichnet Damit kénnen fur jede Fahrt rdumliche (Faleite), zeitliche (Fahrtdauer) und
inhaltliche (Fahrtzweck) Aussagen getroffen werdd®ie durch das Tagebuclgewonneen,
endogenen Variablen dienen fir die methodischen Ebenen 1 und 3 als Grundlage zurdBesgchrei
des Verkehrsverhaltens.

Durch die zwdlfmonatge ErhebungdNovember 2001 bis Oktober 200&it acht Befragungswllen
wurde dasVerkehrserhalten zu unterschiedlichen Jahreszeiten abgetfe€ke mehrschichtige
Stichprobenauswahl gewahrleistet eine hohe Reprasentativitat des Datensathesnehreren

unternehmensrelevanten Merkmal&un den Schichturgmerkmalen @hlenu. a.

T die Fahrzeugart,

T die Haltergruppe,

T der Gelyipetder Halteradresse und

f der Wirtschaftszweig des Halters (BMVBW 2003,

Als Grundgesamtheit, auf die die Schichtungsmerkmale angewandt wurden, dienten alle Fahrzeuge,
die im Zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) des Kraftfahrtbundesamtes (Kikirend der
Erhebungsphasen der KiD 20@gfuhrt wurden.Auf Basis der Schichtung wurdeine Netto-
Stichprobe mitinsgesamir6.797 Fahrzeugererzielt. Die Fallzahlergibt sich ausden Fragebogen
Rucklaufeneiner Grunderhalng sowie dradr ZusatzerhebungerDie Grunderhebung wiederum
basiert auf einer Bundesstichprobe umdA u f st o ¢ k @t Faléen, dia a3 Komraunen und
Bundeslandern zusatzlich angefordert wurdesbelle 5-1 zeigt, wie sichdie NettaStichprobeauf

einzelneFahrzeugartennd Haltergrippenaufteilt

67 Ziel hierbei war die Koektur moglicher saisonaler Schwankungen, insbesondere wahrend Ferienzeiten.
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Tab&llll eVertei |l Sngcther oNentfdl | e der KHaD.t2¢0r02 nach Fahrzeugar

Quel l e: KiD 2002, eigene Zusammenstellung.

Anzahl Fahrzeuge je Fahi
Hal ter . i Summe

Pkw Lk B .15 GG Lkw3,td GQ sonsti

Fahrzeu
gewer bl i 25. 43| 25.740 9.628 3.923 64. 71
privat 3.641 6.269 1.117 1.041 12. 0¢
Summe 29. 07 32.0009 10. 7474 4.9614 76. 74

Der Fokus der KiD 2002 spiegelt sich in der Ne&tachprobe wider. Schwerpunktmalig
repr@sentieren di e Fat |z6G*® Miew sonstiged Falrzewgarter©® 3 , 5
(Sattelzugmaschinen, Reisebusse *8tcspielen im Verhéltnis eine untergeordnete Rolle. Die
gewerblich gemeldeten Fahrzeuge dominieren die privaten Kfz, was BHekus des
Wirtschaftsverkehrs geschuldet ist. Die Uber 12.000 enthaltenen privat gemeldeten Fahrzeuge bilden
dariiber hinaus eine ausreichend gro3e Grundlage, um deren Verhalten hinsichtlich des

Wirtschaftsverkehrs zu untersuchen.

Datensatzsstruktur

Die KiD 2002 unterteilt sich in drei Datensétze, die alle miteinander verbunden sind (vgl.
Abbildung 5-2) . Die -B&dtabiraebginhal tet al | elbst(ddbaummat i on e
Antriebsart, Sitzplatze etc.), zum Halter des Fahrzeugs (Wirtschaftsabschnitt, FuhrparkgréRe und
Mitarbeiteranzahl des haltenden Betriebs) und zum aggregierten Verkehrsverhalten (gefahrene
Tageskilometer, gesamte Verkehrsbeteiligungsdate}. édamit stellt dieser Datensatz einerseits
endogene Variablen zum Verkehrsve-bDhabkt énibhaeerehnl
KiD 2002 die Quelle der exogenen Variablen, die das Verkehrsverhalten erklaren kdénnen. Eine

genauere Beschilming dieser Variablen erfolgt zu einem spateren Zeitpunkt in diesem Kapitel.

% Die in der KiD 2002 erhobenen Lkw sind originar differenziert nach ihrer Nutzlast (Variable81; 5
Nutzlast und >3,% Nutzlast). Durch die in der ZFZR erfassten Datentstéhalle Lkw auch das zGG als
Information zur Verfugung. Da in der DLVS die Differenzierung nach zGG erfolgt, wird die Kategorisierung der

KiD 2002 entsprechend angepasst. Dadurch wird eine héhere Vergleichbarkeit zwischen beiden Datensatzen

erzielt.
®Zu den asonstigen Fahrzeugartendé z2hlen die in der |
und asonstige Fahrzeuge mit amtlichen Kennzeicheno. L

Hinblick auf den Einsatz im Personenwirtafisverkehr (siehe Kapitél.3.1).
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Anzahl

Fahrzeug-Datei Fahrzeugdd | - | A3 faprtgn.| -

Fahrten | stan

1473827
1473828
147351
1473902

- W en | ®
CH RN -]

v

(Einzel-)Fahrten-Datei Fahrzsugdd | Fanvtendd

1473528
1473528

1473528
1473528
1473528

e s e e | =

Fahrtenketten-Datei Fahrzeug-id | Fartenketenia | ...

1473528 1
1473528 2

Abbildung5-2: Datensatzstruktur der KiD 2002.
Quelle: BMVBW 2003, S. 104.

Di e a{HahrterD at e i O dewmiligrtdAhdalienzum Fahrzeugtag und gibt Auskunft zu den
durchgefuhrtenFahren Damit beinhaltet sialie endogenenyerhaltenbeschreibenden Variablen,
wozuinsbesonderdie Start und Zieladresse, die Abfahrtsnd Ankunftszeit, die Tachostande sowie
der Fahrtzweck und die Art des Zieksihlen Ab der 12. Fahrt wurden dieS&rhaltenskenngroéfen
nicht mehrdetailliert erhoben, sondern nur na&tart und Ankunftszeit, aggregiertem Fahrtzweck
(dienstliche/geschéftliche oder private Erledigung) sowie deraite gefragt.Wurden am Stichtag
mehr als18 Fahrten durchgefiihriyurde lediglich die Anzahl sowie die Gesafahrtweite der
weiteren Fahrterrfasst.

Di e aFahatkeitd einst eine Zusammenfassung der Fahrt
Kapitel 3.2.9. Entsprechend werden aggregierte Verhaltenskenngrof3en fur eine Fahriandieer
Datei vorgehaltenDie Verhalten beschreibenden Variablen simat allem die Gesamtdauer einer

Tour, deren Gesamtfahrtweite und die Aufenthaltsdauern an den Stopps der Tour.

Unternehmensmer kmal e

Di e aF-&ht ee o gmfanfreicheethnische Informationen zu jedem Fahrz@dgbraum,
Motorleistung zulassges Gesatgewicht etc.)die direkt aus dem ZFZR gewonnen wurden und nicht

separat, durch Befragung des Halters, erhoben werden mussten. Diesen zahlreichen, technischen
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exogenen Variablen steht eine geringere Anzahl unternehmensbezogener exogener Variablen
gegenter. Dieg ergeben sichir die gewerblich angemeldet&ahrzeugeus den Halterangaben des
Wegetagebuchs und sind

deWwi rt schaftsabschnitt gem?C(WZzZmOtd3gchaftszwei gkl
diMi t arbeiteranzahl am B(eRarhirezbesusgtsatnadnodrotr td)es Fah

deFuhr par kbesatz maciBeRahr redewsgarntd ourtd

= =4 =4 =4

der R&emtgprechend der Halteradresse (des Betr

Das Studiendesign dé€iD 2002 umfasstneben den gewerblichen Kixplizit privat gemeldete
Fahrzeugeda auch diese fur den Wirtschaftsverkehr eingesetzt weidstvVBW 2003, S. 37) Aus
denvier beschriebeneexogenenunternehmensbezogen®ariablenkdnnenkeine Informationen fir
die Unternehmen, fir die di@rivaten Fahrzeuge eingesetzt werdeabgeleitet wrden. Das
Wegetagebuch erfaskitr privat gemeldete Fahrzeug&ht den Wirtschaftszweig des Unternehmens
fer das das Fahrzeug genut zt wird, sondern f el
(Privatfahrzeug). Statt der Mitarbeiteranzahl wird diez&hl der Haushaltsmitglieder und statt des
Fuhrparkbesatzes d&wtriebsstandortedie Fahrzeuganzahl des Haushalts erfa§siterhinkénnen
fur Privatfahrzeugewar Aussagen zum Raumtyges Fahrzeugstandortggroffen werden. Aber nur
unter der Annahme, dass das Unternehmen den gleichen Rawmatygie private Halteradresse
aufweist, lieRen sich Riickschliisse vom Fahrzeugstandort auf das Unternehmert' ehdiese
Annahmein der Realitat oft verletzt wirdmuss als @ischenfazit festgestellt werden, dass fir die

privat gemeldeten Fahrzeuge keine Riickschlisse auf die sie einsetzenden Unternehmen moglich sind.

“'n der -PRabipedgr KiD 2002 ist der Kreistyp (vgl. B
Halteradresse in 22% derFallenicht mit dem Fahrzeugstandort Gbereinstimmt, muss der Raumtyp tber die im
Wegetagebuch angegebene Adresse des Fahrzeugstandortes als Proxyvariable an die Originaldaten zugespielt
werden. Daflr werden amtliche Daten zum Gebietsstand vom Bamtldér Bauwesen und Raumordnung

(BBR) herangezogen. Fir eine ausfiihrliche Beschreibung des VorgeherSdiabaler (2011).

™ Uber die Angabe zur Art des Ziels einer Fahrt bzw. zur Art der Quelle der ersten Fahrt und den
korrespondierenden Adressangaben lieBe sich den privaten Fahrzeugen dann ein Raumtyp ihres
Betriebsstandortes zuordnen, wenn das Ziel bzw. die Quelle der dégéneb ist. Eine Analyse des noch
unbereinigten Datensatzes hat jedoch gezeigt, dass nur iflde? Falle den privaten Kfz auf diese Weise ein
Raumtyp zugeordnet werden kann. Bei mehr al808@er privat gemeldeten Fahrzeuge lasst sich aus dem
Wegetagbuch des Stichtags kein Betriebsstandort extrahieren. Somit scheidet dieser Weg der

Informationsgewinnung aus.
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Dies filhrt dazu, dass flr die Identifizierung von TourenmustariPersonenwirtschaftsverkelre
Privatfahrzege theoretisch zwarbertcksichtigt werden komen, die exogenen Variablen im
logistischen Regressionsmodell jedoch nur Aussagen zu gewerblich gemeldeten Fahrzeugen erlauben
Das heif3t, dass das Verkehrsverhalten privat gemeldeter Fahrzeuge mit Hinbdiek ldofernehmen

nicht durch die KiD 2002 erklart werden kann. Daher miissen diese Fahrzeuge, trotz ihrer Riélevanz
denPersonenwirtschaftsverkehr, aus der weiteren Analyse dieser Arbeit ausgeschlossen werden (siehe
Kapitel 5.3.7).

Die nachfolgendenTabellen undAbbildungen dienen der Ubersicht, wie sich die enthaltenen
Unternehmensmerkmala der KiD 2002bd den gewerblich gemeldetelRahrzeuge auspragenDie
Verteilung der Merkmaldiber dieKfz kann nicht unmittelbar auf Unternehmen utbertragen werden.
Die geschichtete Zufallsauswahh®@iglicht es dass mehrere Fahrzeuge, die in der ROD2 erfasst
wurden, zum selben Betriebsstandort gehoéreas heildt, gehdremspw. 100 Fahrzeuge zum
Wi rt schaft s\tabeatdndeSewerbef inl night automatisch 100 Unternehmen dieses
Wirtschaftsabschnitts in der KiD 2002 reprasentiert. Insgesamt erméglich&altizueuge dekiD
2002dennoch, dieeprasentiert&Jnternehmensstruktur ndherungsweisebeschreiben.

Abbildung 5-3 zeigt, fiir welchen Wirtschaftsabschnitt die Fahrzeuge gemeldef?did.Verteilung

der Fahrzeuge variiert mitunter stark zwischen den einzelnen Abschnitten. Dabei spiegelt sie die
Grundgesantheit der in Deutschland gewerblich gemeldeten Fahrzeuge wider. Wéhrend fir den
AbschniEnziagMiung und Unterrichtdéd nur 21 Fahrzeu
7.000 FahrzeugeBdegewbdbskéadi t Obwdhl irkktérritodaien Absc
Organi sationen und -KPrrzpieerhsucnhga fu redch 6 Unutnar raaM ht 6 z
kaum mit Fahrzeugen besetzt sind, erlaubt der Stichprobenumfang der KiD 2002 fiur die dbrigen
Wirtschaftsabschnitte eine valide Analyse. Dies gilt \alem vor dem Hintergrund, dass die
Stichprobe nach den Wichaftsabschnitten geschichteturde und tatsdchlich laut ZFZR
verh2l tni sm2a2Cig wenige Fahrzeuge in den Abschni

zahlreiche Kfz zumVaBaubeweehdénuGdwroumeda z2hl en

2 Die Wirtschaftsabschnitte sind gemaf der deutschen Wirtschaftszweigklassifikation von 1993 angegeben und
stellten die aktuelle Grundlage zurhEbungszeit der KiD 2002 dar. Die Abbildung 5-3 genutzten Angaben

zum Wirtschaftsabschnitt beziehen sich auf die Angaben aus dem ZFZR. Die Angaben der Haltenzu de
Zugehorigkeit zu einem Wirtschaftsabschnitt divergieren teilweise deutlich. Fur eine Diskussion und zur
Handhabung dieser Problematik siehe Kaital1
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Q) Exterritoriale Organizationen und Kérperschaften | 12

0O Erbringung sonst off. und priv. DL 26.025
N Geaundheits- und Sozialwesen TE8

M Erziehung und Unterricht | 21

L Offendiche Verwaltung

K Grundstiickswesen, Daterverarbeitung, F&E,
DL diberwiegend fir Unternehmen

J Eredit- und Versicheningsgewerbe
I Verkehr und Nachrichteriibermitiung

H Gastzewerbe

G Handel Instandhaltung und Reparatur von Kfz und
G ebrauchsgiitern

F Baugewerbe
E Energie- und Wasserversor gung
D Verarbeitendes G ewerbe T7.056

C Bergbau und G ewinming von Steinen und Erden

A Land und Forstwirtschaft

1.996

] 5.000 10000 15.000 20.000

Fallanzahl (n=64.729)

25.000 30.000

Abbildung5-3: Verteilung der Fahrzeuge auf Wirtschaftsabschnitte (W&98gr KiD 2002
Quell e: eigenbPabDamstkiDbDubd@0?2

Wie in Tabelle5-2 dargestellt, gehdren die gewerblichen Fahrzeuge der KiD 2002 zu Betrieben, die
im Schnitt 175 Mitarbeiter beschaftigen. Der Modus und die Perzentile zeigen aber an, dass es sich
nicht um eine Gleichverteilung der Mitarbeiter zwischen den Betrieben handelt

Tab&RISe r evwnmdpgy e par afred b ®izduar beiitnerdeerz &KhnID 200 2

Quel l e: Ki D 2002, eigene Zusammenstellung.
. A Perzentil e
Mittel Standa ,4,q
(n=57. abwei c 25 50 75
175 1607 2 5 15 50
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Vielmehr gibt esin der KiD 2002 zahlreiche Kleinstund Kleinunternehmén und nur wenige
GroRRunternehmen, die mit einer hohen Mitarbeiteranzahl den Mittelwert stark beeinflussen. Die am
haufigsten genannte Mitarbeiteranzahl ist zwei (n = 3.488). Die Perzentile belegen, easel5
Betriebe O5 Mit ar behalbeéesdriten Quarfinderesichkeind Urtenehmenn e r
mit mehr als 50 Mitarbeitern. Damit vermag die KiD 2002 sehr gut die deutsche
Unternehmensstruktur abzubilden, bei der die Klamd Mittelstandischen Unternehm@MuU) das

Gros der deutschednternehmenslandschaft darstellen und Grof3unternehmen nur in verhaltnismagig
begrenzter Anzahl auftreten.

Ahnlich der Mitarbeiteranzahl zeigen auch die Lageparameter des Fufitpddss die Mittelwerte

der einzelnen Fahrzeugarten Uber den Werten dererzemile liegen (sieh€abelle5-3). Watlrend

der Mittelwert fir die PkwAnzahl Uber alle Betriebe bei 17,5 liegt, haben%Sler befragten
Fahrzeughalter angegebergsd an ihrem Betriebsstandort neun oder weniger Pkw zum Fuhrpark
geh®°ren. Mi t Nu&las6je Rekiebsst@rigrt®besitzen die Fuhrparks der Betriebe deutlich
weniger Lastkraftals Personenkraftwagen. Wie bei der Mitarbeiteranzahl senken digjéBegeebe

den Mittelwert, die nur wenige oder keine Fahrzeuge der jeweiligen Fahrzeugart besitzen. Fur die Lkw
O3t 5Nutzlast und die asonstigen Fahrzeugarteno
Nennung bei null liegt. Somit besitzen zwast alle Betriebe, die in der KiD 2002 reprasentiert
werden, Pkw (nur 9,% gaben an, keinen im Fuhrpark zu haben). Ein leichtes Nutzfahrzeug findet

sich hingegen nur in 47% der Fuhrparks.

3 Klein und Kleinstunternehmen folgt hier der Definition der Europaischen Kommission (2005, S. 14) zu
aSmal l and Medium Enterpriseso. Herangezogen wird hi
beschéaftigt ein Kleinstunternehmen <10 Mitarbeiter, é&teinunternehmen <50 Mitarbeiter und ein

Mittelstandisches Unternehmen <250 Mitarbeiter.

" Es finden hier nur Fahrzeuge Beriicksichtigung, die auf den Betrieb gemeldet sind, zu dem auch das erfasste

Fahrzeug zahlt. Private oder gemietete Fahrzeuge z&bltrzaom Fuhrpark.
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Tab&BISér euvwmdpgyepar ameter zur AngabdedekKi BuBOparkbesatzes

Quel l e: KiD 2002, eigene Zusammenstellung.

_ St an-d a4 Perzentile gelti

Fahr zeu Mlttelabweic Mo du > e 5o s Fal | e

Pkw 17,5 122,09 1 1 3 9 57.86€

L k @8 ,15 3,6 16, 8 0 0 0 2 57. 34
Nut zI a

sonsti 6. 6 27.6 0 0 1 4 56. 71
Fahrzeu

Tabelle5-4 zeigt, dass sich die erhobenen Fahrzeuge auf alle siediungsstrukturelleKreistypen

(vgl. BBR 2010) verteilen Dies ist darauf zurlckzuftihren, dass die Kreistypen ein
Schichtungsmerkmal darstellten und die Stichprobe entsprechend der Verteilung in der
Grundgesamtheit gezogen wurdeDies erméglicht valide Aussagen zu allen Kreistypen und eine
differenzierte Betrachtung des raumlichen Einflusses auf das Verkehrsverhalten. Der Betrietisstand
der meisten Fahrzeuge ist in Agglomerationsraumen zu finden%§6 J&napp 30% der Fahrzeuge
haben ihre Basis imverstadterten Raum. Die Ubrigen Fahrzeughalter gaben an, dass der
Fahrzeugstandort sich in einem landlichen Raum befindet.

Tab&Ul eVert egewenrgb Idiechen BHBahr XeDgle®oOei st ypen.

Quel l e: Ki D 2002, eigene Zusammenstellung
Kreistyp Anzahl Fa Anteil Fah
1Aggl omerationsr2ume K 18.188 28,1
2Aggl omer ationsr2ume hoc 10.612 16, 4
3Aggl omerationsr2ume ve 5.215 8,1
4Aggl omerationsr2ume | 2 2.572 4,0
5Verstadterte R2ume Kg 3.685 5,7
6Verstadterte R2ume ver 9.839 15, 2
7Verstadterte R2ume | 2y 5.488 8,5
8Landliche R2ume | 2ndlich 6. 036 9,3
gLa ndliche R2ume | 23andlichse 3.054 4,7
Ge s amt 64. 689 100, O

> Die Kreistypen wurden fiir die Schichtung der Stichprobe zusammengefasst. Typen 1 und 2; Typen 3 und 4;
Typen 57 und Typen 8 und 9 bilden jeweils eine Schichtungsgruppe. Somit wird nicht der Fahrzeugbestand

eines Raumtypes exakt abddbt, jedoch in der Summe die Fahrzeuge von zwei bzw. drei Kreistypen.
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5.2.2 Die Dienstleistungsverkehrsstudie

In gleicher Weise wie die Studie KiD 2002 im vorigen Kapgel.1beschrieben wurde, stellt dieses
Kapitel die Erhebungsmerkmale und die Unternehmensmal&nder Denstleistungsverkehrgglie
(DLVS) vor.

Er hebungsmer kmal e

Die vorliegende Arbeit hat in den vorangegangenen Kapi(®lund 4) beschrieben, dass nur
vereinzelt Daten zum Bereich des Personenwirtschaftsverkehrs eristimtedie Erkenntnistge zu

diesem bedeutenden Verkehrsberegdring ist. Auf dieser Ausgangslage basiertdas Projekt
aDienstl eistungsverkehr i n iZwdruwsd fesigestellt, dass mMiver t s c
der KiD 2002 Dienstleistungsverkehre abgebildet werden teiinrdedochdgen keine detaillierten
Informationen zu den Zielen der Verkehre vor, was eine umfassende Beschreibung und Analyse des
Dienstleistungsverkehrs verldire r t . Zi el des Projekts war es
Erscheinungsformen des Dienstleistungsverkehrs zu erforschen, um damit seine weitere Entwicklung
einzusch?atzenhi (I VWahrendim &ahmen 260D0.8S, hauftsachliéh) vom
Dienstleistungsvdeehr die Rede ist, beriicksichtigt das Projekt durch seine empirischen Anséatze auch
die Geschafts und Dienstreisen, sodass in der DLVS der gesamte Personenviisiaetiahr
widergespiegelt wird (vglVT et al. 2008 S. 28).

Zur Realigerungder Projektizle wurde ein Erhebungskonzept erarbeitet und umgesetzt, das die bis
dahin existierenden Verkehrsstudien erganzte (gidhdldung5-4).

Fersonenbezogene Erhebungen

Mobilitét in Deutschland[k D] 2002
altdglicher Pers onenvetiehr
- alle Verkehramittel-

Unt ermehmendezogene BEhebung

Fahrzeugbezogene Erhebungen

Dien=tleistungswerkehr in industriellen
wert =ch dpfungsprozesser2 0082007

: Schuwerpunkt Dienstleistungswverkehr

i [(ges amter Wirtschaftswerkehr der Unternehmelp
: - alle Verkehrs mittel-

kraftfahrmeugwerkehrin Deutschlandf.: i ¢
2002
Schwerpunkt Wirts ch ate werkehr
- inldndische Kiz-

Fahrleistg g
- H3i
- Grenfre e nalang
- Mopedtiofa-Erhebung

Giter kraftwer kehrsstatistik
- Lhow dber 2.5t Hutzlast
- SattelEugmaschinen

Abbildung5-4: Einordnung der DLVS in deuthe Mobilitatserhebungen.
Quel l e: I VT et al. 2008, S. 7.
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Das Projekt umfasste zwei wesentliche Elememigte umfangreiche quantitative, empirische
Erhebung und die Begleitung von sield¢nternehmen in Fallstudien. Die Ergebnisse der Fallstudien
finden in der Empirie der vorliegenden Arbeit keine Bertcksichtigung, kénnen aber bei Monse et al.
(2007) nachgelesen werdelas empirische Erhebungsdesigrder DLVS ist dreistufig (siehe
Abbildung 5-5). Zunachst wurde mit 50 Unternehmen im Rahmen ein&xplorationsstudie
personliche Interviews gefuhrt. Auf Basis der daraus gewa@mterkenntnisse wurde im Fgéschritt

in den Jahren 2008007 ein standardisierte€Somputergestutztes Telefoninterviem zwei Phasen
durchgefuhrt. Die Reprasentativerhebung erfasste 2.511 Produkti@hBienstleistungsunternehmen

und ermittelte sowohl Verkehrskenngrof3§endogee Variablen) als auch Angaben zum
Dienstleistungsangebot und zu Unternehmenscharakteristika (exogene Varigolenjen 2.511
Unternehmen lieferten 198 keine Angaben zur Mitarbeiteranzahl, weshalb diese aus den weiteren
Untersuchungen ausgeschlossen wordie dem Gesamtdatensatz der ersten Erhebungsphase werden
deshalb 2.313 Unternehmen beriicksichtigt.

1.248 der zuvor befragten Unternehmen nahmen an der zweiten Erhebungsphase teil. Fir diese liegen
neben den Erkenntnissen aus der Basiserhebung nun tmiéerde Informationen zu verkehrlichen
Kennzahlen ausgewahlter Dienstleistungen vor. Auch kamen weitere Unternehmenscharakteristika in
der Vertiefungserhebung hinzu, die zuvor unbericksicigigliebenwaren Beide Erhebungsphasen

liefern Erkenntnisse sawhl zum Verkehrsverhalten als auch zu erklarenden unternehmerischen

Faktoren und liegegebiindelt in einem Datensatz vor.

2005 2006 2007
Explorationsstudie Basiserhebung Vertiefungserhebung
50 Produktions- und Dienstleistungs- 2511 Produktions- und Dienstleistungs- ™ 1248 Produktions- und Dienstieistungs-
untermehmen unternehmen untermehmen
Identifikation von Determinanten Verkehrdiche Kennzahlen zu
des Dienstleistungsverkehrs ausgewahlten Dienstleistungen

- Ermittlung der Dienstleistungspalette und der Verkehrsaktivitaten

- retrospektive Erfassung der Entwicklung (1995 = 2005) in den Unternehmen

Abbildung5-5: Erhebungsdesign der DLVS.
Quel l e: I VT et al . 2008, S. 22
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Obwohl das primare Interesse der DLVS den Erwerbstéatigen galt, die im Rahmen ihrer beruflichen
Tatigkeit Dienstleistungsverkehr ausfiuihren, wurden aufgrund der fur Verkehrserhebungen typischen
Mehr-EbenenrStruktur (siehe auchAbbildung 3-1 in Kapitel 3.1) Betriebe als priméare
Betrachtungseinheiten gewah{tvT et al. 2008, S. 30. Als Grundgesamtheit dienten alle
Unternehmen in Deutschland. Die Schichtung der Stichprobe erfolgte nach Branche des
Unternehmens und nach der Anzahl sozialversicherungspflichtiger Beschaftigter. Wahrend die
Auswahl der Betriebe innerhalb der Schichiiféllig realisiert wurde, gab es eine disproportionale
Berticksichtigung zwischen den einzelnen Schichten. Das heildt, es wurden bestimmte Schichten
starker gewichtet bei der Stichprobenziehung als andemesprechend amtlicher Statistiken zu
Dienstleistt n g e n wur den i m Proj ekt aDienstleistu
Wertsch®pfungsprozessenod Unt ernehmen der Wi rt s
bertcksichtigt. AuRBerdem wurden Uberproportional grof3e Unternehmen beriicksichtigt, da bei diesen

A knplexere Strukturen hinsichtlich der Dienstleistungserbringong/z i e hung ver mut et
(IVT et al. 2008, S. 38¥ Die bewusst disproportionale Schichtung der Stichprobe wird im Datensatz

durch zwei Gewichte (fiir Branche und Mitarbeiteranzahl) ausdmegii¢

Die Standortalerbefragten Unternehmererteilen sich Uber dagesamte Bundesgebiet. Zwar war der
Raumbezug kein Schichtungsmerkmal der DLVS. Die hohe Anzahl befragter Unternehmen
gewabhrleistet aber, dass sich die Unternehmen auf eine Vielzardalméelicher Raumtypen (siehe
auUnternehmensmer kmal e6 i nAbbitting $-6 meigtK w@ isithe die) vert
Unternehmensstandorte der Erhebungseinheiten befinden. Die Punkte spiegeln die Mittelpunkte der
Postleitzahlengebiete wider, die die Betriebe als Standortadresse angaben. Da einige der befragten
Unternehmen im selben Postleitzahlengeliegen, weist die Karte nicht 2.313 verschiedene
Standorte aus. Die schwarzen Punkte in der Karte stehen fir die Betriebe, die an der Basiserhebung,
nicht aberan der Vertiefungserhebung teilgenommen haben gbBiken(helleren) Punkte reflektieren

jeneBetriebe, fur die aus beiden Phasen Erkenntnisse vorliegen.

" Fur ausfiihrlichere Details zur Anlage der Stichprobe und zum Vorgehen der Datengewinnung siehe IVT et al.
(2008, S. 36ff.) und Menge (2011, S. 88ff.).

" Fur die Stichprobe der Vertigigserhebung wurde erneut ein auf die 1.248 Unternehmen abgestimmtes

Gesamtgewicht berechnet.
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in Welle 1 (n = 1.065)

Unternehmen befragt P
inWelle 1und 2 (n=1.248) | @ @ ]

;”,*.“IMF\ 2 >
Unternehmensstandorte LA &% % %7
e  Unternehmen befragt s = @ oo DLR
! @ = 9 : ebes

/ . @e o )
@ £ e

0 50 100 Km i1 /L‘vk\m

o e— '

>z

Abbildung5-6: Unternehmensstandorte der Erhebungseinheiten in der DLVS
Quell e: eigener Entwurf

Unt ernehmensmer kmal e

Um die DLVS genauer zu behreiben, konnen zahlreiche Unternehmensmerkmale herangezogen
werden. Da die erhobenen Unternehmenscharakteristika im weiteren Verlauf dieser Arbeit als exogene
Faktoren zur Erklarung des Verkehrsverhaltens herangezogen werden (siehe3&@piieschréanken

sich die nachfolgenden, deskriptiven Statistiken auf die ebenfalls in der KiD 2002 vorhandenen
Unternehmensmerkmale. Dies gewahrleistet zum einen den Vergksindr Datenséatze und ist zum

anderen hinreichend, um die Struktur der DLVS nachzuvollziehen.
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Tabé&bl eStr-aemdngsgeparameter zur Angabe des WirtBlkwwSaft sabsch

Quel l e: DLVS, eigene Zusammenstellung
Anza Mi t arabneziatimelrSt andor t

Wirtschaftsd Unt-e|l Mi t-t 25 . - ] 75 . -

nehm wer t SD Mo d u zent Me d i sent

Al Banudnd Forsti 59 52 142 1 2 8 34
Fi scherei un

CBergbau und Q ;9 170| 638 50 11 32 80
Steinen und

D Verarbeiten 448 228 375 300 20 100 300

E Eneungd e 64 212 | 400 2 19 60 255
Wasserver so

F Baugewer 117 138 671 6 6 20 74
G Handel , Il ns

ReparakKtz wbD 175 115 228 10 7 20 120
Gebrauchsgy

H Gastgewe 53 32 57 4 4 14 30

| Verkehr 177| 146| 402 4 9 27 100
Nachrichteng

J Krendt 145| 412| 918 5 13 65 375
Versicherung
K Grundst ¢ckK

Datenverarbel ggqy 65 183 1 5 15 60
DL, ber wi egen
Unt er nehme

L ¥ffentl ichg 24 306 310 70 53 250 468

M Eehaiing und \ 38 523 1285 2 14 82 300

N Ge s u nudnhde | 121| 413| 856 2 18 160| 470
Sozi al wese

O Erbringung 177 79 167 1 6 15 80
priv. DL

Ge s amt 2313 166 472 2 7 30 150

Die disproportionale Schichtung der DL\Sichprobe spiegelt sich ifiabelle5-5 wider. Uber die
Halfte der Unternehmen (%) ¢ ammt aus den starker ber¢cksichti
al 6 u Dielbrig&h®bschnitte weisen alle mindestens 24 Unternehmamdufilden damit eine

valide Grundlage fur die Analyse der Wirtschaftsabschnitte.

Die in der DLVS erfassten Unternehmen beschéftigen im Durchschnitt 166 Mitadraiteefragten
Standort(sieheTabelle5-5). Dieser Wert liegt nahe dem der KiD 2002 (175, si€abkelle5-2) und

zeigt, dass beide Datensattmliche Unternehmensstrukturen reprasentieren. Das gleiche gilt fir den
Modus, wonach in beiden Datensétzen die haufigste Nennung auf zwei Mitarbeiter Bafgekich

die DLVS und die KiD 200dm Median (50. Perzentile) etwas uid der 75. Perzentileeaditlich
unterscheiden, ist erneut der Schichtung der DLX(&uschreibenDa Uberproportional grof3e
Unternehmen in die Stichprobe einflossen, habe¥ 2ter Unternehmen mehr als 150 Mitarbessn
Standort.Trotz der Fokussierung auf groBetriebedifferieren die MitarbeiterkenngréfRen zwischen

den einzelnen Wirtschaftsabschnitteim a Ver ar b eGewesd@& d eunimd a Kr e dnd t
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Ver si cher umigdsim eMittel rdeutliéh tUber 200 Mitarbeiter jeBetrieb beschaftigt
Demgegeng¢ber st ehen 2 ditasbeiteBGrieY t glerwee r e @ @Pi enst |
cberwiegend f¢r  Unt éBetieB.hmuiesed Witsehaftsadschnitgibb esiint e r
Relation zu anderen Bereichen weniger grol3e, dafiir mehr kleine und mittelstdndische Unternehmen.

Tab&kl eStr-emdngsageparameter zum Fuhrparkbesatz in der DLVS.

Quel l e: DLVS, eigene Zusammenstellung.
) St an-d ¢ Perzentilg gg¢lt
Fahrze'Mlttelabweic Mo du vy 50 S5 ] Fall
Pkw 13,3 40, 4 1 1 3 10 1.90
Lkw bi
einsclh 2,2 8,0 0 0 0 1 1.90
3,256 G
sonsti 3.7 16, 3 0 0 0 0 1.90
Fahrzeu

Knapp1.900der befragten Unternehmen besitzen firmeneigene Pkw in ihren Unternehmen. Wie in der
KiD 2002 betragt der Modus Mit durchschnittlich 13,3 Pkw je Unternehmen ist der Wert der DLVS
dem der KiD 2002 (17,5 Pkw) ahnlich. Auch die Perzentile zeigen eine sehr &hnliche Verteilung des
Pkw-Besatzes bei den Unternehmbvie auch in der KiD 2002 weisen die UnternehmEuokrparks
weniger LNFZ als Pkw aufDie befragten Unternehmen der DLVS gaben im Mittel an, 2,2 LNFZ zu
besitzen. Dass die DLVS und die KiD abweichende Kennzahlen fur die LNFZ und die sonstigen
Fahrzeugarten ausweisen, kann einerseits auf die unterschiedliche Schisfduandererseits auf die

minimal abweichenden Fahrzeugklassifikationen zuriickgefiihrt wétden.

W2 hrend in der Ki D 20 OMutzlastioperatiohafisiert weetden, nutkt vie ML.9S dne
ebenso gebrauchliche Abgrenzung, bei der die LNFZ als Kk® { Sulassiges Gesamtgewicht (zGG)
klassifiziert werden. Diese unterschiedliche Einteilung kann zu einem leichten Versatz in der Fahrzeugeinteilung
und somit-verteilung fihren. Wahrend die erhobenen Fahrzeuge der KiD 2002 mit Hilfe der Angaben aus dem
ZFZR neu klassifiziert werden kénnen (entsprechend dem zGG, siehe Fé8ndténnen die Angaben zum

Fuhrpark der jeweiligen Unternehmen aufgrund fehlendernmdtionen nicht vereinheitlicht werden.
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Tab &l everteilung der Unternehmen in der DLVS auf neun Krei
QuelDIL&S e iZgussmmeammenst el | ung.
Kreistyp Anzahl Fa Anteil Fah
1 Aggl omerationsr2ume 614 26,7
2 Aggl omerationsraume ho 350 15, 2
3 Agglomerationsr2ume Vv 166 7,2
4 Aggl omerationsraume | 77 3,3
5 Verstadterte R?2ume 155 6, 7
6 Verstadterte R2ume Ve 412 17,9
7 Verstadterte R2ume | 215 9, 3
8 L2ndliche R2ume | 2andlic 201 8,7
9 La@ndliche R2ume | 2a8andlic 11 2 4,9
Ge s amt 2.302 100, O

Tabelle5-7 verdeutlicht, wie sich die befragten Betriebe auf die neun Kreistypen verteilen. Wie bereits
in Abbildung 5-6 dargestellt, finden sich in allen Kreistypen Betriebsstandorte wi€isnohl die
raumliche Lage kein Schichtungsmerkmal der DLVS darstellt, weist sie sehr dhnliche Strukturen wie
die KiD 2002 auf (sieh@abelle5-4). Dies belegt erneut, dass die abgebildete Unternehmensstruktur
beider Datensétze eine hohe Ahnlichkeit besitzt. Uber die Halfte ¥a2cker Betriebe befindet sich in

den zum Agglomerationsaum zé&hlenden Kreistypen. Ein Drittel der erhobenen Betriebe hat seinen
Standort in Kreisen, die zu den Typen der Verstddterten Rdume gehdren. Die Ubrigen Betriebe

befinden sich in landlichen Raumen.

Insgesamt hat Kapité&l.2 gezeigt, dass sowohl die KiD 2002 als auch die DLVS ein breites Spektrum
an Unternehmen hinsichtlich der vorgestellten Merkmale (Wirtschaftsabschnitt, BetriebsgroRle,
Fuhrparkbesatz und raumliehVerteilung) reprasentierefbwohl beide Datensatze verschiedene
Untersuchungsobjektd-&hrzeug(tag)e und Unternehmert§ auchSchichtungsmerkmale aufweisen,
ahneln sich die Erhebungen in zahlreichen strukturellen Merknales.ist sowohl entscheideridr

eine inhaltliche Vergleichbarkeit der methodischen Ebene 1 und Ebene 2 als auch fir die Datenfusion,

die mit Ebene 3 umgesetzt wird.

5.3 Bereinigung und Plausibilisierung der Datensatze

Beide Datensatze wurdem vorangegangen Kapitéh ihrem urspringlichen Zustand beschrieben.
Fur eine valide statistische Analyse zur Beantwortung der arbeitsleitenden Fragestellussy@iticst

die empirischen Daten soweit zu bereinigen und zu plausibilisieren, dass zwei konsistente
Arbeitsdatensd@e zur Verfugung stehen. Welche Schritte hierfir notwendig sind und umgesetzt

werden, wird nachfolgend beschrieb&er Logik des vorhergehenden Kapitél2 folgend, werden
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zunéachst die relevanten Arbeitsschritte zur Aufbereitung der KiD 2002 prazisiert (K&api®l Im

Anschluss daran legt Kapitgl3.2dar, welche Prozesse zur Aufbereitung der DLVS realisiert wurden.

5.3.1 Aufbereitung der KiD 2002-Daten

Es istnotwendig, aus der Vielfalt dém der KiD 2002erfassten Fahrzeuge und Fahrten, diejenigen zu
filtern, die fur die Beantwortung der arbeitsleitenden Fragestellungendiendberprifung der
Hypothesen bendtigt werdebafir wird der Gesamtdatensatz bereinigte maRRgeblichen Kriterien
fur die Auswahder Fahrzeugsind

der Fahrt zweck,
di e eFaanhzrath | |

di e Fahunzdeugart

=A =4 =4 =4

der Fahr.zeughal ter
Auswahl des Fahrtzwecks

In der KiD 2002 werden fur Fahrten im Bereich des Wirtschaftsverkehrs finf verschiedene

Fahrtzwecke angegeben. Dies sind:

T Hol en, TBrramsgpemr,ti eren von G¢gtern, War en, Mat er i

T Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (N
etc. ),

T Hol en, Bringen, Bef°rdern von Personen (dienst

T Sonsti gedgekisemdtfiticlcehe Erl edi gung,
T Réckfahrt /Sztuenh | Boeltartize l BMVBW 200 3, S. 23, 128) .

Entsprechend der Definition vom Personenwirtschaftsverkehr (siemtel 2.1.5 und dem
Verstandnis der einzelnen Fahrtzwecke in der KiD 2002 (BMVBW 2003, S. 24) entspricht
ausschlieBlich der zweite angegebene Fahrtzwielgahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen

den in dieser Arbeit betrachteten Verkehrggl. IVT et al. 2008, S. 28)Um die Rolle von
Unternehmen beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr zu untersuchen, missen die zu
analysierenden Fahrzeuge daher mindestens eine Fahrt am ErhafpungsErbringung beruflicher

Leistungen (Personenwirtschaftsverkehr) durchgefiihrt habem. so kann eine Aussage zum
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Verkehrsverhalten getroffen werden, das den Personenwirtschaftsverkehr ein§thlieRt.den
76.797 erfassten Fahrzeugen in der KiD 20@2en 32.17141,9%) am Stichtag mobfl’ Diese Kfz
haben im Rahmen der Erhebung von insgesab® 962 EinzelFahrten bechtet, wovon25.766
(21,7%) zur Erbringung beruflicher Leistungen ausgefinutden Diese Fahrten wurden von 12.689

Fahrzeuge untemommen.

Fur die weiteren Untersuchungen der Arbeit, insbesondere fir die Clusteranalyse (siehesKapitel

werden alle Fahrtzwecke aus dem Bereich des Wirtschdfeswrs beibehalten. Die privaten
Wegezwecke (etwa Weg zur Arbeit, zum Einkauf,
zusammengefasst, da auf diesen nicht der Fokus der Arbeit ruht (vgl. DenekeD#06)ergeben

sich fur den weiteren Verlauf dieserd ei t sechs Wegezwecke, der apr
oben genannten Zweckies Wirtschaftsverkehrs

Auswahl der Fahr detg beraennztashpir ec hend

In der KiD 20@ konnten dieBefragten fiir bis zu elf Fahrten detaillierte Angaben zu Quelle und Ziel,

zu Guterartenzu Fahrtzweck usw. machen. Wurden mehredfsFahrten durchgefuhrt, wurden nur
wenige Merkmale erhoben (Fahrtbeginn, Nutzungsart und Fahrtwaitellen mehr als 18 Raen

am Stichtag realisiert, konnten die Probanden die Anzahl weiterer Fahrten sowie deren summierte
Fahrtweite notieren. Dies bedeutet, dass ausschlieRlich fur die erdtameéin am Tag ausfihrliche,
disaggregierte, endogene Variablen vorliegen. S&amn nur fir Fahrzeuge, die weniger als zwolf
Fahrten unternommen haben, ein vollstandiges Tourenprofil (nach Fahrtzweck und Zielart) generiert
und analysiert werdemaher werden die 2% derFahrzeugedie mehr als elf Fahrten durchgefiihrt

haben, augen weiteren Analysen ausgeschlossen.
Auswahl der Fahrzeugart

Eine Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen kann von unterschiedlichen Fahrzeugarten

durchgefuhrt werden. In der KiD 2002 werdesif verschiedene Arten von Fahrzeugen

9 Zwar ist denkbar, dass die Fahrzeuge ohne eine entsprechende Fahrt (zur Erbringung einer beruflichen
Leistung) an anderen, nicht erfassten Tagen Personenwirtschaftsverkehr durchfuhr(t)en. Durch die Erhebung
eines Sthtages je Fahrzeug existieren dazu jedoch keine Informationen, weshalb diese Fahrzeuge aul3er

Betracht bleiben miissen.

8 In der vorliegenden Arbeit werden nur mobile Fahrzeuge beriicksichtigt, da nur diesen ein Tourenmuster

zugeschrieben werden kann. Fiiresausfihrlichere Erlauterung siehe FuRiggen Kapitel 3.1
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beriicksichtigf’ die aif Basis ausfiihrlicher Fahrzeuginformationen des Zentralen Fahrzeugregisters
(ZFZR) gruppiertwurden. WieTabelle 5-8 zeigt, werden von allen bericksichtigten Fahrzeugarten
Fahrten zur Erbringung beruflicher Leistungen durchgefliret. Grof3teil der Fahrteentfallt auf die
&Pkwg Lk& bis einschlief3lich 3,5zGGound diedkw > 3,5t zGGH( »08,8%).

Tab&BIl eVer t eihruznegu gdee rn aFcah zRia h rEz éou g anrgtu,n gd ibesirrug d § ecthzetr wviceri e u n

Quel ll e: KiD 2002, eigene Zusammenstellung.
Fahrzeugart Anzahl Fahr zg
absol u Ant @0 |
Kraftmmigdermt | i chen 8 8 0,7
Pkw 4.591 36, 2
Lkw bis ei@Gchl. 6. 994 55,1
Lkw3,56G 948 7,5
Sattel zugmaschi 14 0,1
Rei sebusse 4 0,0
sonstige Zugmasg 13 0,1
Sch-wtnal Rettungsf a 8 0,1
Wohnmobil e 2 0,0
Sonsl(riagfetfah_rzeuge 57 0,2
Kennzeichen
Ges amt 12.689 100, 0

Da die ubrigen Fahrzeugklassen jeweils fir sich betrachtet nur eine marginale Ré#¢ {giklen
und da auch die bisherigen theoretischen Erkenntnisse (siehe K3paebkschliellich Pkw und
leichte  (light) sowie mittlere (medium) Nutzfahrzeugeim Zusammenhang  mit
Personenwirtschaftsverkehr als relevant betrachten, werdenitdigen Fahrzeugarten aus den

weiteren Analysen ausgeschlossen.

8 Linienbusse werden zwar als separate Fahrzeugart gefiihrt, jedoch nicht in der KiD 2002 erhoben (BMVBW
2003, S. 108).
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Auswahl des Fahrzeughalters

Wie Kapitel 5.2.1 gezeigt hat, konnen Fahrzeuge, die privat gemeldet sind, nicht bericksichtigt
werden. Fur diese Fahrzeuge liegen zwar endogene Variablen vor. Die exogenen Variablen, die das
Verkehrsverhalten mit Hinblick auf die unternehmerische Rolle erkld&énnen jedoch nicht
angewandt werderiDas Studiendesign der KiD 2002 sah vor, dass Fahrzeuge, die auf private Halter
zugelassen sind, Angaben #uem Haushalt machen (Standortadresse, Anzahl Haushaltsmitglieder
und Anzahl Fahrzeuge im Haushalt je Fahrzeugart). itSeind keine Ruckschlisse auf das
Unternehmen moglich, fur die das privat gemeldete Fahrzeug mdoglicherweise im Rahmen des
Personenwirtschaftsverkehrs eingesetzt wurde. Zusatzlich ergaben sich aufgrund dieser Dateneigenheit
nicht tberwindbare Schwierigkeit bei der Fusion der Datensétze KiD 2002 und DLVS im Rahmen

der dritten methodischen Ebene (siehe Kapit@l

Aus diesen Grinden werden in der vorliegenden Aroesschlie3lich die Fahrzeuge beriicksichtigt,
die gewerblich gemeldet sindusgehend von den Halterangalfleut Fragebogergind 11,7 % der in
der KiD enthaltenen Fahrzeuge privat gemeldet. Demnach verbleiben im Datéhgg@zéwerblich
gemeldete Falzeuge.

An die Bereinigung des Datensatzes knipft direkt die Plausibilisierun®iann der KiD 2002
gesammelten Daten wurden durch die erhebenden Institutionen sowohl bei der Dateneingabe als auch
im Nachgang vielfaltig geprift und plausibilisiert (BMWB 2003, S. 93ff.) Dennoch haben die
Arbeiten mit dem Datensatz gezeigt, dass Unstimmigkeiten nach wie vor in den Daten enthalten sind.
Im Nachfolgenden werden die wesentlichelausibilisierungschritte erlautert, die der Autor der
vorliegenden Arbeit seit umgesetzt hat. Die beschriebenen Anpassungen sind notwendijpeim

valide Datenbasis zu generieren und die einzelnen statistischen Analyseschritte der methodischen

Ebenenl bis 3 auszufiihren.

Pl ausi bilisierung der Angaben zum Wirtschaftszwe

Der erste Plausibilisierungsschritt betrifft die Angaben zum Wirtschaftszw8g. der
Wirtschaftsabschnitt als exogene Variable hinsichtlich seiner Erklarungskraft fir das
Verkehrsverhalten untersucht wird (siefabelle 4-3), misen die Angaba zum Wirtschaftszweig

schliissig und belastbar sein.

Mit der KiD 2002 werdenim Fahrzeudatenst&z zwei Variablen bereitgestellt, die beide Auskunft
Uber den Wirtschaftsabschnges erhobenen Fahrzeugs geben. Einerseits stammen die Angaben aus
dem ZFZR vom KBA (diese Daten dienten als Schichtungsgrundlage) und andererseits existieren

Angaben vom Fahrzeughalteelbst, der die Informationen mit Hilfe des Fragebogens lieferte.
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Abbildung 5-7: Vergleich von ZFZRund Halterangaben zum Wirtschaftszweig.
Quell e: eigene DWROD8L I $ng2da8&8ch BMVB

Vergleicht man beide Angabeniteinanderwird eine deutliche Diskreparsichtbar(sieheAbbildung

5-7, BMVBW 2003, S. 212f)Spezi el | di eErbAlgungviomsonstigen offer@ichend
personlicherDi e nst | e-R894) undagFeBnadu g(e w e r %)ezéiger( kiark ®nterschiede im
Verhdltnis ZFZR zu HalterangaberDie Angaben schwanken mitunter noch deutlicher, wenn man
nur bestimmte Fahrzeugarten betrachtet BiylVBW 2003, S. 2.3f.).

Die starken Abweichungenerlangen eineAbwagung, welche Angaben plausibler sind der

Fachwelt werden Vemund Nachteile fiir beide Angaben geseffdbas Konsortium, das die KiD 2002

geplant, umgesetzt und ausgewertet hat, folgt der Auffassung, dass die Angaben des ZFZR nicht
plausibel sind undAdi e Verteilung der Wirtschaftszweige
agl aub Gadamtie r &MV 2003, S. 22) liefert. Dem ist insofern zu folgen, als dass die
Verteilung der Halterauf die einzelnen Wirtschaftsabschnitteglaubwirdigerscheint.Daten des
Statistischen Bundesamtes zur Anzahl sozialversicherungspflichtig Beschéftigter (Stichtag:
31.12.2002) =zeigen, das s Erbringursgvan sonsigen dffenttichem tinds ab s ¢
personlichen Dienstleistungéd,6% der datschlandweiten Arbeitnehmer beschéftigt sibegtatis

2010, siehe Anhang 2). Demgegenuber stehen mehr als¥3@ler in der KiD 2002 repréasentierten

8 Diese Erkenntnis beruht auf miindlichen Gesprachen und Diskussionen mit mehreren Anwendern der KiD
2002, etwa im Rahmen des KiD 2010 Workshaper im Herbst 2009 im DLR, Berlin, zur Vorbereitung der
KiD 2010 stattfand.
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