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Zusammenfassung 

Eine steigende Anzahl Beschäftigter ist im Berufsalltag mobil. Zur Erbringung von Dienstleistungen 

und zum Zwecke von Geschäftsreisen führen Mitarbeiter regelmäßig Fahrten mit dem Motorisierten 

Individualverkehr durch. Der so entstehende Personenwirtschaftsverkehr belastet vor allem in den 

hochverdichteten Innenstadtbereichen die Infrastruktur, die Umwelt und die Gesellschaft. 

In der deutschen wie in der internationalen Forschung ist trotz seiner Relevanz wenig darüber bekannt, 

wie sich der Personenwirtschaftsverkehr im Straßenraum manifestiert und welche Faktoren das 

Verkehrsverhalten bestimmen. 

Die vorliegende Dissertationsschrift nutzt zwei empirische Datensätze um die Kenntnislücken zum 

Personenwirtschaftsverkehr zu schließen, die Studie āKraftfahrzeugverkehr in Deutschland, KiD 2002ó 

und die āDienstleistungsverkehrsstudie, DLVSó. Die neuen Erkenntnisse ermöglichen eine verbesserte 

Modellierung des (Personen-)Wirtschaftsverkehrs und erleichtern die Planung und Lenkung 

kommunaler (städtischer) Verkehre. 

Die Ergebnisse dieser Arbeit zeigen, dass zwischen vier charakteristischen Verkehrsverhalten 

unterschieden werden kann. Im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs gibt es sowohl 

Tourenmuster, die sich durch wenige Stopps und eine geringe Verkehrsleistung auszeichnen als auch 

Fahrzeuge, die zahlreiche Ziele am Tag ansteuern und eine hohe Verkehrsbeteiligung aufweisen. Die 

statistischen Analysen belegen außerdem, dass sich die Tourenmuster von Fahrzeugen unterscheiden, 

die entweder ausschließlich dienstlich oder aber auch privat eingesetzt werden dürfen.  

Die Berechnung von  multivariaten Regressionsmodellen beweist, dass sowohl interne 

Strukturfaktoren und interne Prozessfaktoren als auch externe Strukturfaktoren und externe 

Prozessfaktoren eine Rolle beim Verkehrsverhalten spielen. Das bedeutet, die unternehmensbezogenen 

Faktoren, vor allem aber die Unternehmensstrukturen, sind mit ausschlaggebend dafür, welches der 

vier Verkehrsverhalten Firmenfahrzeuge aufweisen. 

Schlagworte: Personenwirtschaftsverkehr; Tagesgang; MNL; Clusteranalyse 
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Abstract 

More and more employees are mobile during working hours. To provide services and for business 

trips, employees use motor vehicles regularly. The emerging service-related traffic burdens the 

infrastructure, the environment and the society, particularly in high density urban areas.  

Despite its relevance there is little German and international research on travel behavior of service-

related traffic. Even less is known about what factors might influence tour characteristics of service-

related traffic. 

To close this gap of knowledge this dissertation utilizes two data sets for empirical research, 

óKraftfahrzeugverkehr in Deutschland, KiD 2002ô (óMotor Vehicle Traffic in Germanyô) and óService-

Related Trafficô. The findings allow enhanced commercial transport- and service-related traffic 

modeling and facilitate urban transport planning and direction. 

The empirical results show that four typical travel patterns can be differentiated. Against the 

background of service-related traffic there are on the one hand vehicles which are characterized by 

only a few stops and little road performance per day. On the other hand many cars visit numerous 

customers and participate a lot in traffic. Statistical analyses also prove that travel patterns differ, 

depending on an exclusive business or a permitted private use of corporate vehicles. 

The calculation of multivariate 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 company-related factors, especially corporate structure, are 

decisive for corporate vehiclesô travel patterns. 

keywords: service-related traffic, travel patterns, MNL, cluster analysis  
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1 Einleitung 

 Problemlage und Hintergrund  1.1

In der Europäischen Union (EU) sind im Jahr 2002 28 % aller Beschäftigten im Rahmen ihres Berufs 

mobil (Kesselring & Vogl 2010, S. 65). 15 % der Beschäftigten arbeiten mindestens zehn Stunden pro 

Woche im Rahmen ihrer beruflichen Tätigkeit weder am Arbeitsplatz noch zu Hause (SIBIS 2003, S. 

83). Je nach Wirtschaftsabschnitt steigt die Zahl der gelegentlich oder ständig mobilen Beschäftigten 

mit wechselndem Einsatzort auf bis zu 76 % (Roth 2010, S. 118). ĂBeruflich mobil zu sein [gehört] in 

der heutigen Dienstleistungs- und Wissensgesellschaft für Beschäftigte auf allen Hierarchieebenen und 

in einer Vielzahl von Berufsfeldern zum Erwerbsleben dazuñ (Brandt 2010, S. 7).  

Die intensive berufliche Mobilität spiegelt sich im Verkehr wider. In den Innenstädten von Metropolen 

spielt der motorisierte Wirtschaftsverkehr mit einem Anteil von bis zu 40 % am Gesamtaufkommen 

eine bedeutende Rolle (Machledt-Michael 2000b, S. 217). Es bestehen Schªtzungen, wonach Ăzwei 

Drittel der wirtschaftsbezogenen Fahrzeugbewegungen dem "Personenwirtschaftsverkehr" 

zuzurechnen sindñ (Kutter 2002, S. 10). Diese Annahme findet sich auch im Stadtentwicklungsplan 

Verkehr ĂMobil 2010ñ der Berliner Senatsverwaltung f¿r Stadtentwicklung wieder. Der 

Entwicklungsplan geht davon aus, dass 1/3 des gesamten motorisierten Stadtverkehrs dem 

Wirtschaftsverkehr zuzurechnen ist, wovon 2/3 auf den Personenwirtschaftsverkehr entfallen 

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

dass der Personenwirtschaftsverkehr in städtischen Gebieten ein höheres Verkehrsaufkommen erzeugt 

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

Fahrten des Personenwirtschaftsverkehrs, etwa zum Zwecke der Reparatur und Wartung, zur Rechts- 

und Unternehmensberatung, zur Gebäudereinigung sowie zur Hauskrankenpflege, werden 

hauptsächlich mit dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) durchgeführt (Menge & Hebes 2008, S. 

60). Der Personenwirtschaftsverkehr ist damit und in Kombination mit seinen hohen Anteilen an 

urbanen Verkehren für eine hohe Belastung der Straßeninfrastruktur, für die Emission von Lärm sowie 

den Ausstoß von Klima und Umwelt schädigenden Gasen verantwortlich (vgl. Joubert & Axhausen 

2010, S. 1; Lois & López-Sáez 2009, S. 790). 

Aufgrund der negativen Folgen des Verkehrs für Umwelt, Gesellschaft und Ökonomie besteht 

weltweit ein wachsendes Interesse daran, Motorisierten Individualverkehr (MIV) einzugrenzen, zu 

steuern und allem voran: zu verstehen (Cairns et al. 2010, S. 473). Bisher existieren jedoch kaum 

Erkenntnisse zum disaggregierten (Straßen-)Verkehrsverhalten im Bereich des Wirtschaftsverkehrs 

(Joubert & Axhausen 2010, S. 1). Dies gilt insbesondere für den Bereich des 

Personenwirtschaftsverkehrs. Wermuth (2007) stellt fest: ĂDer Personenwirtschaftsverkehr fristet in 



2 

 

der Verkehrsstatistik, in der Verkehrsforschung und in der Verkehrsplanung ein Schattendaseinñ 

(Wermuth 2007, S. 328). Ohne das grundlegende Verständnis, wie sich der 

Personenwirtschaftsverkehr im Raum ausprägt, können jedoch weder politisch-öffentliche noch 

privatwirtschaftliche Entscheider Maßnahmen zur Lenkung und Reduzierung solcher Verkehre 

ergreifen.   

Um den Personenwirtschaftsverkehr zu verringern, zu verlagern oder zu steuern reicht es nicht aus, 

nur das Verkehrsverhalten exakt zu bestimmen und zu kennen. Es ist darüber hinaus entscheidend zu 

verstehen, wer den Personenwirtschaftsverkehr nachfragt und welche Rolle der Nachfrager bei der 

Gestaltung des Verkehrsverhaltens spielt (vgl. Nobis & Luley 2005, S. 2f.). 

Als Nachfrager und daher als Quelle des Personenwirtschaftsverkehrs gelten Unternehmen (Rangosch-

du Moulin 1997, S. 80; vgl. Merckens 1984, S. 2). Das Verkehrsverhalten wird im 

Personenwirtschaftsverkehr nicht durch die Mitarbeiter, sondern in erster Linie durch die 

Unternehmen selbst beeinflusst (Limtanakool et al. 2006, S. 338; Lu & Peeta 2009, S. 710). Wie sich 

die Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr gestaltet, ist 

jedoch nur wenig bekannt. Zwar existieren einige wenige erste Einsichten, wie unternehmerische 

Charakteristika und das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr miteinander verknüpft sind 

(Browne et al. 2002; Menge 2011; Ruan et al. 2010). Hinreichende Erkenntnisse können aus der 

bisherigen wissenschaftlichen Forschung jedoch nicht erlangt werden (Aguilera 2008, S. 1112). 

 Ziel- und Fragestellungen 1.2

Das Ziel dieser Arbeit ist es, die in Kapitel 1.1 aufgezeigten Forschungs- und Erkenntnislücken mit 

neu generiertem Wissen zu füllen. Eine Aufgabe dieser Dissertation ist es daher, das 

Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr zu beschreiben und zu erklären. Des Weiteren wird 

diese Arbeit die unternehmerische Rolle beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr 

analysieren und diskutieren. 

Einerseits handelt es sich damit um Grundlagenforschung, die dazu beiträgt, die Wirkung von 

unternehmerischen Prozessen und Strukturen auf den Fahrzeugeinsatz (Verkehrsverhalten) besser zu 

verstehen. Andererseits lassen sich durch diese Arbeit praxisrelevante Erkenntnisse gewinnen. Die 

erarbeiteten Resultate zeigen, welche Faktoren der Unternehmen den Personenwirtschaftsverkehr 

bestimmen, und sie ermöglichen den politischen und planerischen Akteuren damit ein gezieltes 

Handeln, um Verkehre einzugrenzen und zu steuern (vgl. Diana & Mokhtarian 2009, S. 456; Nesbitt 

& Sperling 2001, S. 297f.). Darüber hinaus können die Resultate dieser Arbeit als Input für eine 

realitätsnähere mikroskopische und makroskopische Verkehrsnachfragemodellierung dienen. Mit 
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Hinblick auf die Verkehrsmodellierung unterstützt diese Arbeit außerdem die Bemühungen der 

aktuellen Forschung, den Nutzen einzelner Parameter für die Verkehrsmodelle zu bewerten. 

Zusammengefasst ist das übergeordnete Ziel der vorliegenden Arbeit, die Bedeutung 

unternehmerischer Strukturen und Prozesse für das beobachtbare Verkehrsverhalten im Kontext des 

Personenwirtschaftsverkehrs zu erforschen. Dabei werden die folgenden arbeitsleitenden 

Fragestellungen beantwortet: 

1. Kºnnen mittels bestehender Daten zum Kraftverkehr in Deutschland charakteristische 

Verkehrsverhalten des Personenwirtschaftsverkehrs identifiziert und differenziert werden?  

2. Falls ja, welche Unterschiede existieren im Verkehrsverhalten im Rahmen des 

Personenwirtschaftsverkehrs? 

3. Spielen die Unternehmen beim Verkehrsverhalten eine Rolle? 

4. Falls ja, welche Unternehmenscharakteristika und -prozesse sind ausschlaggebend f¿r das 

Verkehrsverhalten? 

 Material und Methoden 1.3

Zur Erreichung der unter Kapitel 1.2 beschriebenen Ziele werden die Datensätze: 

¶  Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland, KiD 2002
1
 (BMVBW 2003) und 

¶ die Dienstleistungsverkehrsstudie, DLVS (IVT & DLR 2008) 

als für die Untersuchung am besten geeignete Materialien herangezogen.  

Die KiD 2002 dient in dieser Arbeit primär der Ermittlung des Verkehrsverhaltens im 

Personenwirtschaftsverkehr. Sie erfasst ausschließlich die täglichen Fahrten eines Kraftfahrzeuges 

(Fahrzeugtage) und ist damit fahrzeug- und nicht personenzentriert. Das zu ermittelnde 

Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr bezieht sich demnach auf den Einsatz von 

Kraftfahrzeugen und nicht auf Personen. Andere Verkehrsmittel, die mobile Mitarbeiter im 

Personenwirtschaftsverkehr nutzen, wie ÖPNV und Flugzeug, sind daher nicht Gegenstand dieser 

Arbeit. Dass der Fokus auf dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) liegt, begründet sich auch in 

dessen hoher Relevanz. Knapp 90 % aller Wege des Personenwirtschaftsverkehrs werden mit dem 

MIV durchgeführt (Menge & Hebes 2008, S. 59). 

                                                      

1
 Die KiD 2010 mit neueren Daten zum Wirtschaftsverkehr wurde zur Bearbeitungszeit der vorliegenden 

Dissertation erstellt. Die Ergebnisse und nutzbaren Datensätze werden jedoch nicht vor Sommer 2011 vorliegen. 
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Die DLVS stellt in der vorliegenden Arbeit die Datenbasis zur Analyse der unternehmerischen Rolle 

dar. Sie gibt Auskunft über die Strukturen und Prozesse der befragten Unternehmen. Die DLVS erfasst 

die Geschäftsbeziehungen zwischen Unternehmen und deren Kunden und beinhaltet Daten zu den von 

Unternehmen verursachten Verkehren. 

Die Charakteristika der genutzten Datensätze (KiD 2002 und DLVS) sowie die forschungsleitenden 

Fragestellungen bedingen die thematische, räumliche und zeitliche Eingrenzung des 

Untersuchungsgegenstandes auf die in Abbildung 1-1 dargestellten Bereiche. 

 

Abbildung 1-1: Eingrenzung des Untersuchungsgegenstandes. 

Quelle: eigener Entwurf. 

Für die Beantwortung der arbeitsleitenden Fragestellungen wird eine Methode mit drei 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 

Regressionsmodelle kommen zur Bestimmung der unternehmerischen Rolle zum Einsatz. 

 Aufbau der Arbeit  1.4

Die Arbeit gliedert sich in drei inhaltliche Blöcke. Dies sind die Theorie, das methodische Vorgehen 

und die Ergebnispräsentation und -diskussion. Abbildung 1-2 zeigt die exakte Struktur dieser Arbeit. 

Der Einleitung folgend (Kapitel 1), werden in Kapitel 2 die theoretischen Grundlagen des 

Personenwirtschaftsverkehrs vorgestellt. Dies dient zum einen der begrifflichen Abgrenzung und dem 

besseren Verständnis des Forschungsgegenstands dieser Arbeit. Zum anderen verdeutlicht es die 

Relevanz des Themas sowie den Mangel an ausreichender Forschung. 
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Kapitel 3 legt das theoretische Fundament zur Bestimmung des Verkehrsverhaltens im 

Personenwirtschaftsverkehr. Während zahlreiche Arbeiten dies vernachlässigen, setzt sich die 

vorliegende Dissertation mit dem Verständnis von Verkehrsverhalten und dessen Operationalisierung 

auseinander. Nur so können zu einem späteren Zeitpunkt die ersten beiden arbeitsleitenden 

Fragestellungen beantwortet werden. Kapitel 4 schließt den Theoriebereich ab und widmet sich den 

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

als Basis für die Formulierung der arbeitsleitenden Hypothesen. 

Das methodische Vorgehen der Arbeit wird in Kapitel 5 beschrieben. Neben dem generellen 

Lösungsansatz zur Beantwortung der arbeitsleitenden Fragestellungen werden auch die Daten sowie 

deren Aufbereitung detailliert beschrieben. In Anlehnung an die Erkenntnisse aus Kapitel 3 werden 

außerdem die statistischen Verfahren zur Bestimmung des Verkehrsverhaltens sowie zur Analyse der 

unternehmerischen Rolle vorgestellt. 

Die Ergebnisse dieser Arbeit werden in Kapitel 6 präsentiert, interpretiert und diskutiert. Damit 

verbunden sind  sowohl die Überprüfung der arbeitsleitenden Hypothesen als auch die Beantwortung 

der arbeitsleitenden Fragestellungen. In Kapitel 7 erfolgt schließlich die Zusammenfassung der Arbeit. 

 

Abbildung 1-2: Gliederung der Arbeit. 

Quelle: eigener Entwurf. 
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2 Theoretische Grundlagen des Personenwirtschaftsverkehrs 

Das vorliegende Kapitel 2 widmet sich der Abgrenzung und Definition sowie der Beschreibung 

aktueller Entwicklungen des Personenwirtschaftsverkehrs. Dies ist notwendig, um eine Basis für die 

empirischen Analysen der Arbeit zu schaffen und inhaltliche Unschärfen zu vermeiden (vgl. Schütte 

1997, S. 5). Um die Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten zu verstehen und zu untersuchen, 

ist es unerlässlich, die dem Verkehrsverhalten zugrundeliegenden Aktivitäten zu analysieren 

(Zumkeller et al. 2001, S. 12). Dafür wird in Kapitel 2.1 zunächst der Personenwirtschaftsverkehr 

begrifflich näher betrachtet und seine Position innerhalb des Wirtschaftsverkehrs bestimmt. Mit 

Hinblick auf die Rolle der Unternehmen stellt Kapitel 2.2 dar, welche Entstehungsgründe des 

Personenwirtschaftsverkehrs existieren und fokussiert auf die Wege auslösenden Aktivitäten. 

Schließlich wird beschrieben, welche Datenquellen Auskunft über den Personenwirtschaftsverkehr 

geben können (Kap. 2.3), bevor in Kapitel 2.4 aktuelle Zahlen vorgestellt werden, die die Relevanz 

des Personenwirtschaftsverkehrs belegen. 

 Begriffliche Abgrenzung und Einordnung des Personenwirtschaftsverkehrs 2.1

Obwohl der Begriff des Personenwirtschaftsverkehrs deutschen Ursprungs ist, finden sich auch 

außerhalb Deutschlands Hinweise zu diesem Verkehr. Daher werden sowohl deutschsprachige 

(Kap. 2.1.1) als auch internationale Forschungen (Kap. 2.1.2) bei der begrifflichen Abgrenzung 

Berücksichtigung finden. Basierend auf einer detaillierten Beschreibung einzelner Segmente des 

Personenwirtschaftsverkehrs in Kapitel 2.1.3 und 2.1.4 wird schließlich eine eigene Abgrenzung für 

die vorliegende Arbeit gefunden (Kap. 2.1.5). 

2.1.1 Deutschsprachige Begriffsbestimmungen des Personenwirtschaftsverkehrs 

Die deutschsprachige Literatur subsumiert den Personenwirtschaftsverkehr aufgrund seiner 

Charakteristika unter den Wirtschaftsverkehr (u. a. Menge 2011; Steinmeyer 2004; Wermuth 2007). 

āVerkehró insgesamt wird verstanden als Ărealisierte Ortsveränderungen von Personen, Gütern und 

Nachrichtenó (Nuhn & Hesse 2006, S. 18; vgl. Iddink 2010, S. 8f.).
2
 Auf dieser obersten 

definitorischen Ebene findet sich die Begrifflichkeit des Wirtschaftsverkehrs nicht wieder. Implizit 

                                                      

2
 Neben dem Begriff āVerkehró wird in der Literatur und auch in dieser Arbeit der Begriff āMobilitªtó genutzt. 

Gemeint ist die die räumliche Mobilität, nicht die soziale oder berufliche. Obwohl die räumliche Mobilität oft 

synonym f¿r āVerkehró verwendet wird (auch im Hinblick auf Verhalten), umfasst sie darüber hinausgehend 

auch Ădie Mºglichkeit bzw. Bereitschaft zur Bewegungñ (Nuhn & Hesse 2006, S. 19). 
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umfasst der Wirtschaftsverkehr jedoch alle drei vorgenannten Bereiche. Güter, Nachrichten und 

Personen können durch Betriebe
3
 bzw. durch deren Mitarbeiter Ortsveränderungen erfahren.

4
 Über die 

Bestimmtheit des Begriffs Wirtschaftsverkehr besteht allerdings ein fortwährender wissenschaftlicher 

Diskurs. Einen Konsens über die genaue Abgrenzung existiert in der Literatur nicht. Für lange Zeit 

wurde der Wirtschaftsverkehr, vor allem vor einem planerischen Hintergrund, nur gleichgesetzt mit 

dem Güterverkehr (Kutter 2002, S. 10; Wermuth 2007, S. 329). Diese Ansicht unterzog sich im Laufe 

der Zeit einen Wandel und weitere Elemente werden nun zum Wirtschaftsverkehr gezählt. 

Ausführliche, hier nicht vollständig zu wiederholende Zusammenstellungen verschiedener 

Definitionsansätze finden sich etwa bei Schütte (1997, S. 5ff.), Steinmeyer (2004, S. 23ff.), Deneke 

(2005, S. 9ff.) und Iddink (2010, S. 5ff.). Nachfolgend werden ausgewählte Begriffsbestimmungen 

vorgestellt. 

Dass der Wirtschaftsverkehr mehr als nur den reinen Güterverkehr umfasst, belegt die aktuelle 

nationale Erhebung āMobilität in Deutschlandó, MiD 2008. Dort wird der Wirtschaftsverkehr als 

Gesamtheit aller Wege, die in Ausübung des Berufs zurückgelegt werden, verstanden (INFAS & DLR 

2010). Diese weite Definition erlaubt viel Spielraum für Interpretation und bedarf weiterer 

Konkretisierungen. 

In der schweizerischen Statistik ist der Begriff des Nutz- und Wirtschaftsverkehrs gebrªuchlich. ĂZu 

dieser Verkehrsgruppe gehºren [é] alle Fahrten, die im Zusammenhang stehen mit Anlieferung an 

Wohnplätzen und mit Besuchen von Vertretern und Handwerkern (Rangosch-du Moulin 1997, S. 79). 

In dieser Definition wird neben dem Güterverkehr auch explizit der Verkehr von Personen, nämlich 

Vertretern und Handwerkern, berücksichtigt.  

Dass sich im Wirtschaftsverkehr neben den Gütern auch Personen aus Erwerbsgründen fortbewegen, 

stellt Wermuth (2007) in den Vordergrund. Er bezeichnet diesen Verkehr als 

Personenwirtschaftsverkehr. ĂUnter Personenwirtschaftsverkehr wird somit der Teil des 

Wirtschaftsverkehrs verstanden, bei dem der überwiegende Verkehrszweck in der Beförderung von 

Personen liegt, im Gegensatz zum Güter(-wirtschafts-)verkehr, dessen Verkehrszweck vorwiegend im 

                                                      

3
 Als Betriebe werden die Organisationseinheiten eines Unternehmens, von Verwaltungen oder anderen 

öffentlichen Einrichtungen oder sonstigen Organisationen an einem Standort verstanden. Unternehmen oder 

öffentliche Einrichtungen mit mehreren Standorten haben danach mehrere Betriebe (ILS et al. 2007, S. 32f.). 

4
 Für die weitere Arbeit beschränkt sich der Autor auf den materiellen Verkehr von Gütern und Personen. Der 

immaterielle Verkehr von Nachrichten bleibt bei der Definition des Wirtschaftsverkehrs aufgrund der 

Fragestellung der vorliegenden Arbeit unberücksichtigt. 
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Transport von Gütern zu sehen istñ (Wermuth 2007, S. 330). Laut Wermuth et al. (2002, S.12) umfasst 

somit der ĂWirtschaftsverkehr die beiden Gattungen G¿terverkehr und Personenwirtschaftsverkehrñ 

(vgl. Machledt-Michael 2000b. S. 217; Rümenapp & Overberg 2003; SenStadt 2003, S. 32). Den 

Personenwirtschaftsverkehr unterteilt Wermuth (2007, S. 330) weiter in: 

¶ Service- und Dienstleistungsverkehr, 

¶ Geschªfts- und Dienst(-reise-)verkehr und 

¶ Personenbefºrderungsverkehr (vgl. Sch¿tte 1997, S. 7f.). 

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

Arbeitsstätte in den Feierabend, gehört nicht zum Personenwirtschaftsverkehr (Wermuth et al. 2002, S. 

12f.; Wermuth 2007, S. 330). 

Straßenwirtschaftsverkehr in Städten

Güterverkehr

Ver- und Entsorgung 

von Handel, Industrie, 

Gewerbe, öffentlichen 

Einrichtungen und 

privaten Haushalten

Ver- und Entsorgung 

von Baustellen

Dienstleistungs-

verkehr

Wartungs- und 

Reparaturdienste

Gewerbe mit geringem 

Materialtransport 

(z.B. Handwerk)

Dienstleistungen im 

Straßenraum 

(z.B. Reinigung, 

Grünanlagen, 

technische 

Einrichtungen)

Geschäfts- und 

Dienstverkehr

Geschäftsverkehr 

(z.B. Vertreter, Berater, 

Anwälte)

Behördenverkehre

Medizinische Dienste 

(z.B. Arztbesuche oder 

Pflegedienste)

Verkehr der 

Schutz- und 

Hilfsdienste

Polizei

Feuerwehr

Rettungsdienste 

(z.B. 

Krankentransporte)

Sonstige Dienste 

(z.B. THW, 

Pannendienste usw.)

 

Abbildung 2-1: Abgrenzung des städtischen Straßen-Wirtschaftsverkehrs nach Dornier. 

Quelle: Dornier 2004, S. 5. 

In  der Untersuchung āLeitfaden Wirtschaftsverkehró wird der Wirtschaftsverkehr mit Bezug auf die 

Straße als Verkehrsträger in vier Segmente gegliedert (Dornier 2004). Ebenso wie Wermuth (2007) 

und Steinmeyer (2004) kennt die Kategorisierung von Dornier (2004, siehe Abbildung 2-1) neben dem 

Güterverkehr auch den Personenwirtschaftsverkehr sowie den Verkehr der Schutz- und Hilfsdienste. 
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Der Personenwirtschaftsverkehr wird bei Dornier (2004) zwar nicht direkt genannt, spiegelt sich 

jedoch in den Dienstleistungs- sowie den  Geschäfts- und Dienstverkehren wider. 

Die bisher formulierten Erkenntnisse bündeln sich am besten in der von Steinmeyer (2004) 

postulierten Definition: 

ĂDer als Personenwirtschaftsverkehr bezeichnete Verkehr erfolgt in Aus¿bung des Berufes im Allgemeinen 

als Dienstleistungsverkehr mit oder ohne Materialtransport. Es handelt sich um diejenigen Verkehre, die 

nicht unmittelbar der privaten Bedürfnisbefriedigung der Verkehrsteilnehmer dienen, sondern im Rahmen 

erwerbswirtschaftlicher Tätigkeiten vorrangig mit Pkw und Kleintransportern (Lkw <3,5 t zul. GG) aber 

auch mit öffentlichen Verkehrsmitteln, zu Fuß oder per Fahrrad erfolgen. In seiner Gänze umfasst er damit 

sowohl Geschäfts- und Dienstreiseverkehr im Fernverkehr als auch Geschäfts- und Dienstfahrten sowie den 

Service- und Dienstleistungsverkehr im städtischen bzw. regionalen Bereich. Einen Schwerpunkt des 

Personenwirtschaftsverkehrs stellen Mischformen dar, wie z. B. Kundendienste, die sowohl die Beförderung 

des Dienstleistenden als auch den begleitenden Transport von (Klein-)G¿tern umfassenñ (Steinmeyer 2004, 

S. 32). 

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

als Abgrenzungskriterium auf. Sie geht auch darauf ein, dass sich der Personenwirtschaftsverkehr 

weder auf eine Fahrzeugkategorie oder einen Verkehrsträger noch auf einen bestimmten Raum 

beschränkt (vgl. Iddink 2010, S. 9). 

Aufbauend auf den fundierten Arbeiten von Steinmeyer (2004) entwickelt Menge (2011) eine 

Übersicht zum Personenwirtschaftsverkehr. Die in Abbildung 2-2 dargestellte Kategorisierung der 

Wirtschaftsverkehre stellt die derzeit umfangreichste deutschsprachige Systematisierung des 

Wirtschafts- und Personenwirtschaftsverkehrs dar. Menge (2011) unterscheidet in den Güter-, den 

Personenwirtschafts- und den Personenbeförderungsverkehr sowie in Verkehre der Behörden und 

Organisationen mit Sicherheitsaufgaben. Anders als etwa Schütte (1997) und Wermuth (2007) zählt 

Menge (2011) den Personenbeförderungsverkehr nicht zum Personenwirtschaftsverkehr. Die auf 

Steinmeyer (2004, S. 31) beruhende Darstellung von Menge (2011, S. 58) greift die wichtige 

Darstellung des Güter-Personen-Kontinuums auf. Der von links nach rechts verlaufende Pfeil deutet 

an, dass sich die einzelnen Wirtschaftsverkehre vor allem in ihren Anteilen an transportierten Gütern 

unterscheiden. Die Durchgängigkeit des Pfeils weist gleichzeitig darauf hin, dass es, bezogen auf den 

Güter- bzw. Personentransport, keine klaren Grenzen zwischen den einzelnen Verkehren gibt. Zwar 

unterscheiden sich die Fahrtzwecke, mit Hilfe derer die Wirtschaftsverkehre eingeteilt werden, 

voneinander. Die Art und der Umfang der mitgeführten Güter können jedoch nicht immer eindeutig 

bestimmt werden (vgl. Schütte 1997, S. 9). 
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Güterverkehr Personenwirtschaftsverkehr

Gewerblicher 

Güterverkehr
Werkverkehr

Service und 

Dienstleistungs-

verkehr

Geschäfts- und 

Dienstverkehr

Beförderung von 

Gütern zwischen 

räumlich verteilten 

Produktions- und 

Komsumtionsorten.

Beförderung von 

eigenen Gütern für 

eigene Rechnung.

Er ist als 

Eigenverkehr vom 

gewerblichen 

Güterverkehr zu 

unterscheiden.

Mischform von 

Güter- und 

Personenverkehr, bei 

der neben der Person, 

die eine 

Dienstleistung 

erbringt, zusätzlich 

Werkzeuge, 

Ersatzteile oder 

andere Materialien 

mit geführt werden.

Ortswechsel 

aufgrund eines 

beruflichen 

Anlasses, um  ein 

persönliches Treffen 

mit betriebsinternen 

oder externen 

Partnern zu 

realisieren.

Wir tschaftsverkehr

Güterbeförderung  Personenbeförderung

Verkehr der 

Behörden und 

Organisationen 

mit Sicherheits-

aufgaben

Verkehre der Behörden und 

Organisationen mit 

Sicherheitsaufgaben 

(BOS), also z.B. der 

Polizei, des Zoll, der 

Feuerwehren, der 

Organisationen des 

Rettungsdienstes und des 

Katastrophenschutzes

Beförderung von anderen 

Personen als der eigenen 

zwischen räumlich 

verteilten Quell- und 

Zielorten

Personen-

beförderungs-

verkehr

 

Abbildung 2-2: Unterteilung des Wirtschaftsverkehrs nach Menge. 

Quelle: Menge 2011, S. 58 (erweitert nach Steinmeyer 2004). 

2.1.2 Internationale Begriffsbestimmung des Personenwirtschaftsverkehrs 

In der internationalen Literatur findet sich kaum ein Hinweis auf solch differenzierte Betrachtungen 

des Personenwirtschaftsverkehrs wie in der deutschsprachigen Fachwelt. Nichtsdestotrotz sind in der 

internationalen Forschung Bestrebungen zu erkennen, den Wirtschaftsverkehr zu systematisieren. Im 

Kontext der Touren-Modellierung von Wirtschaftsverkehren innerhalb städtischer Räume sprechen 

Ruan et al. (2010) von Ădelivering goods or servicesñ (Ruan et al. 2010, S. 2). Somit unterscheiden 

auch sie den Wirtschaftsverkehr in den Güterverkehr sowie in Verkehre, bei denen Dienstleistungen 

vor Ort beim Kunden erbracht werden. Wo genau die Grenze zwischen den beiden Verkehren verläuft, 

lassen Ruan et al. (2010) offen. 

Hunt & Stefan (2007) beschreiben den Wirtschaftsverkehr detaillierter: 

ñThe term ócommercialô is used here in an inclusive sense, to mean not only trips made by commercial 

enterprises, but all vehicle-based travel and transport by non-commercial organizations such as governments 

and government agencies, as well as trips by employees of charities and similar non-commercial 

organizations. Specifically, a movement is considered to be ócommercialô here if the trip-maker is being 

reimbursed for making the trip above and beyond the reimbursement of travel costs. This includes trips made 

by workers while at work, 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) 

using company vehiclesò (Hunt & Stefan 2007, S. 982). 

Ohne dass Hunt & Stefan (2007) explizit von Dienstleistungs- oder Geschäftsverkehren sprechen, 

deuten sie mit der Wortwahl ātraveló und ātransportó an, dass sie sowohl den Güter- als auch den 

Personenverkehr zum Wirtschaftsverkehr zählen, solange Kraftfahrzeuge von Fahrern genutzt werden, 

die für ihre Fahrten während der Arbeitszeit entlohnt werden. Sie weisen auch darauf hin, dass einzig 

der Gebrauch von gewerblich gemeldeten Fahrzeugen noch keinen Wirtschaftsverkehr begründet. 

Private Fahrten mit Firmenwagen zählen Hunt & Stefan (2007) zum Privatverkehr. Eine klare 

Abgrenzung von Güter- und Personenwirtschaftsverkehr bieten aber auch sie nicht. 

Es existieren tatsächlich nur wenige Studien, die sich abseits des Güterverkehrs auch explizit mit 

Verkehren befassen, die in der vorliegenden Arbeit behandelt werden. Peachman & Mu (2001) etwa 

beschreiben in der australischen āCommercial Transport Studyó den Wirtschaftsverkehr als Fahrten 

von leichten und schweren Nutzfahrzeugen
5
 zum Zwecke des Gütertransports (beladen und 

unbeladen). Sie subsumieren aber auch den Einsatz von leichten und schweren Nutzfahrzeugen zur 

Erbringung von Ăhousehold or business servicesñ (Peachman & Mu 2001, S. 2) unter den 

Wirtschaftsverkehr (vgl. O'Fallon & Sullivan 2006; Mendigorin & Peachman 2005). Damit sind sich 

die Autoren der unterschiedlichen Ausprägungen des Wirtschaftsverkehrs bewusst, behandeln in ihrer 

Studie aber beide Verkehre (Güter- als auch Personenwirtschaftsverkehr) gleichermaßen, ohne sie 

explizit voneinander zu trennen. Unter Service Trips verstehen Peachman & Mu (2001, S. 15) auch 

den gewerblichen Personentransport (etwa Taxifahrten) sowie KEP-Dienste. Darüber hinaus scheinen 

bei den Autoren außer den leichten und schweren Nutzfahrzeugen andere Kfz unberücksichtigt zu 

bleiben. Pkw oder auch Krad, die für den Personenwirtschaftsverkehr genutzt werden können, bleiben 

außer Betracht. Ähnliche Tendenzen zeigen sich auch in der britischen Forschungslandschaft. In 

Untersuchungen, die vom Wirtschaftsverkehr handeln, wird die Erbringung von Dienstleistungen 

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

2006). Über die Beschränkung auf Nutzfahrzeuge hinaus geht der Klassifikationsversuch von Browne 

                                                      

5
 Unter Nutzfahrzeugen sind hauptsªchlich Lastkraftwagen (Lkw) zu verstehen, die sich in leichte (Ò 3,5 t 

Nutzlast) und schwere (>3,5 t Nutzlast) Nutzfahrzeuge unterteilen (BMVBW 2003, S. 287f.). Zur Abgrenzung 

wird statt der Nutzlast teilweise das zulässige Gesamtgewicht herangezogen (etwa Browne et al. 2002; IVT & 

DLR 2008), was jedoch die Unterteilung in leichte und schwere Nutzfahrzeuge unberührt lässt. Nutzfahrzeuge 

sind nicht nur auf Lkw beschränkt. Auch Pkw basierte Lieferwagen-Varianten, Kabinenwagen und Pick-ups 

werden als Nutzfahrzeuge bezeichnet. Für eine ausführliche Übersicht von Nutzfahrzeugkategorien siehe 

Anderson (2006, S. 8f.). 
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et al. (2002). Die Autoren bemerken, dass in der āservice industryó
6
 auch (private) Pkw zum Einsatz 

kommen können (Browne et al. 2002, S. 2). Allen et al. (2000b, S. 61) stellen darüber hinaus fest, dass 

neben leichten Nutzfahrzeugen und Pkw auch kleine Lkw mit bis zu 7,5 t zGG für die Erbringung von 

Dienstleistungen genutzt werden. 

In einem Versuch, Güter- und Dienstleistungsverkehr (Service Trips) für die Modellierung trennscharf 

voneinander abzugrenzen, nutzen Browne et al. (2002, S. 5) den Fahrten- und den Fahrzeugtyp sowie 

den Fahrtzweck. Der Fahrtentyp wird unterschieden in Güter- und Nicht-Gütertransport. Der 

Fahrzeugtyp beinhaltet einerseits das leichte Nutzfahrzeug
7
 bis 3,5 t zGG und andererseits das private 

Kfz, vor allem das Auto und das Motorrad. Der Fahrtzweck wird differenziert nach privat oder 

kommerziell. Diese drei Deskriptoren spannen die von Browne et al. (2002) erstellte Matrix zur 

Kategorisierung der āFreight- und Non-Freight Verkehreó auf (siehe Abbildung 2-3). 

                                                      

6
 Die deutsche und englische Terminologie findet nicht immer eine Entsprechung in der jeweils anderen 

Sprache. Zwischen Begrifflichkeiten herrscht eine semantische Unschärfe. Im Kontext der Publikation von 

Browne et al. (2002) meint āservice industryó weniger den tertiären Sektor, als vielmehr die Erstellung von 

Dienstleistungen über alle Sektoren hinweg. Der Begriff āserviceó selbst wird im Englischen deutlich enger 

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

um Maschinen und Geräte, vor allem also die Reparatur, Instandhaltung, Wartung und Installation (vgl. etwa 

Allen et al 2000, S. 59). Die neuseeländischen Autoren O'Fallon & Sullivan (2006, S. 1) greifen unter āservicing 

activityó neben den technischen Dienstleistungen auch die Reinigung auf. Die Begriffe āservice trafficó und 

āservice tripsó, 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 überführen (Hebes et al. 

2010; Klostermann & Hildebrand 2006; Menge & Hebes 2008; Menge & Lenz 2008; Steinmeyer & Wagner 

2006). 

7
 Browne et al. (2002) schaffen in ihrem Aufsatz den Begriff des LGCV (Light Goods or Commercial Vehicle), 

eine Synthese aus den sonst im Anglistischen gebräuchlichen LGV (Light Goods Vehicle) und dem LCV (Light 

Commercial Vehicle). Für die vorliegende Arbeit wird vereinfachend vom leichten Nutzfahrzeug gesprochen, 

welches im deutschen Sprachgebrauch ebenso mit der Dienstleistungserbringung als auch dem Gütertransport 

assoziiert wird. 
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Abbildung 2-3: Venn Diagramm zur Klassifizierung von Freight und Service Trips. 

Quelle: Browne et al. 2002, S. 5. 

Nach dem Verständnis von Browne et al. (2002) finden sich Personenwirtschaftsverkehre in den 

Optionen: 

¶ 1 (Freight trip for commercial purpose using LGCV), 

¶ 2 (Freight trip for commercial purpose using private vehicle), 

¶ 3 (Non-Freight trip for commercial purpose using LGCV) und 

¶ 4 (Non-Freight trip for commercial purpose using private vehicle).
8
 

Optionen 1 und 2 beinhalten deswegen Elemente des Personenwirtschaftsverkehrs, weil Browne et al. 

(2002) Fahrten, bei denen am Ziel eine Dienstleistung erbracht wird (Service Trip), auch dann als 

Güterverkehr auffassen, wenn der Transport von Gütern im Vordergrund der Fahrt steht. Exemplarisch 

nennen sie das Anliefern und Installieren von Gütern und Ersatzteilen, etwa Maschinen bzw. 

elektrischen Geräten und Computerhardware (vgl. Allen & Browne 2008 S. 21). Für diese Tätigkeiten 

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 

                                                      

8
 Eine achte Option (Non-Freight trip for private purpose using private vehicle) fällt außerhalb des Venn 

Diagramms und zählt zur Domäne der Personenverkehrs-Studien (Browne et al. 2002, S. 7). 
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Fahrten ein, bei denen ein Techniker zum Kunden fährt, um einen Kostenvoranschlag zu erstellen. 

Materialien oder Werkzeuge kommen dabei nicht zum Einsatz. Die Option 3 umfasst allerdings auch 

Leerfahrten des Güterverkehrs und gewerbliche Personentransporte, sodass keine Deckungsgleichheit 

zu den bisher aufgezeigten deutschen Abgrenzungsversuchen besteht (siehe Kapitel 2.1.1). Mit der 

Option 4 (Non-Freight trip for commercial purpose using private vehicle) berücksichtigen Browne et 

al. (2002, S. 7) sowohl die bis dato in der englischen Literatur kaum besprochenen Fahrten von 

Consultants zum Zwecke des Kundenbesuchs als auch Fahrten von Vertretern und Verkaufspersonal. 

Damit lösen sie sich von der einseitigen Betrachtungsweise von 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 Geschäfts- bzw. Dienstverkehr bezeichnet wird.  

Im gleichen Sinne grenzen Allen et al. (2000, S. 70) die ātrips for other commercial purposesó von den 

Fahrten ab, die dem āproviding a service to the premisesó dienen. Ein Beratungs- als auch ein 

Verkaufsgespräch zählen somit nicht zum Dienstleistungsverkehr im Sinne der Untergliederung von 

Steinmeyer (2004), sondern sind dem Geschäfts- und Dienstverkehr zuzuschreiben. Eine gesonderte 

Begrifflichkeit für diesen Teil des Personenwirtschaftsverkehrs stellen jedoch weder Allen et al. 

(2000) noch Browne et al. (2002) bereit. Diese Wirtschaftsverkehre sind in ihrem Sinne eher als 

Residualgröße zu verstehen. 

Als Zwischenfazit muss festgestellt werden, dass weder national, aber noch weniger international 

Einheitlichkeit darüber herrscht, wie sich der Wirtschaftsverkehr aufteilt und wie der 

Personenwirtschaftsverkehr abzugrenzen ist. Gesichert ist bisher nur, dass zum 

Personenwirtschaftsverkehr sowohl Verkehre zu zählen sind, 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 gehören aber 

auch die Fahrten, die ohne Material durchgeführt werden und dennoch den Zweck haben, am Ziel eine 

Leistung zu erbringen. Diese Fahrten werden als Dienst- und Geschäftsverkehre bzw. als āNon-Freight 

trip for commercial purposeó beschrieben.
9
 Um den Personenwirtschaftsverkehr deutlicher von 

anderen Verkehren zu differenzieren und um ein für diese Arbeit konsistentes Verständnis vom 

Personenwirtschaftsverkehr zu erlangen, werden, der Abbildung 2-2 von Menge (2011) folgend, die 

beiden Segmente: 

                                                      

9
 Da die vorliegende Arbeit in deutscher Sprache abgefasst ist und um eine begriffliche Unschärfe zwischen 

deutschen und englischen Bezeichnungen zu vermeiden, wird für den weiteren Verlauf auf die deutsche Diktion 

zurückgegriffen.  
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¶ Dienstleistungsverkehr und 

¶ Geschªfts- bzw. Dienstverkehr 

in den folgenden beiden Kapiteln 2.1.3 und 2.1.4 näher betrachtet. 

2.1.3 Der Begriff des Dienstleistungsverkehrs 

Noch im Jahr 2007 stellten Monse et al. (2007, S. 10) fest, dass der Dienstleistungsverkehr 

wissenschaftlich nur unzureichend untersucht worden ist (vgl. Hildebrand & Klostermann 2007, S. 

220). Erste definitorische Abgrenzungen finden sich aber bereits früher bei Steinmeyer (2004, S. 32). 

Dienstleistungsverkehr
10

 sei derjenige Verkehr, der als Mischform von Personen- und Güterverkehr 

entsteht, wenn eine Person, die eine Dienstleistung erbringt, auf der Fahrt auch Werkzeuge, Ersatzteile 

oder andere Materialien mitführt. Beispielhaft nennt sie Handwerker und Kundendienste.  

Materialien, Ersatzteile und Werkzeuge, die im Dienstleistungsverkehr mitgeführt werden, sind 

zumeist keine herkömmlichen Warenlieferungen oder Pakete, die um der Auslieferung willen 

transportiert werden (Allen & Browne 2008, S. 21; Anderson 2006, S. 5). Vielmehr werden diese 

Güter unmittelbar zur Erstellung der Dienstleistungen beim Kunden vor Ort benötigt. Konkrete 

Beispiele für Dienstleistungsverkehre, die im Zusammenhang mit Betriebsstätten stehen (B2B), sind 

Fahrten für: 

¶ die Betreuung und Wartung von Fotokopierern und Computern, Aufz¿gen, der Gebªudesicherheit, 

des Feueralarms sowie von Telefon, Gas, Elektrik und Wasser, 

¶ die Reinigung von Gebªudeanlagen, 

¶ die Schªdlingsbekªmpfung und 

¶ den Cateringservice mit Dekoration und Bedienung (Allen & Browne 2008, S. 22; Allen et al 

2000, S. 57f.).  

                                                      

10
 Steinmeyer (2004) spricht in ihrer Veröffentlichung stets vom Service- und Dienstleistungsverkehr, trennt aber 

nicht deutlich ab, worin sich die Begrifflichkeiten Service und Dienstleistung unterscheiden, weshalb in der 

vorliegenden Arbeit der deutsche und bereits früher in der Literatur auftretende Begriff āDienstleistungsverkehró 

genutzt wird (vgl. Hildebrand & Klostermann 2007, S. 219). 
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Auch im Bereich Business-to-Customer (B2C) sind Dienstleistungsverkehre gängig. So können etwa: 

¶ die Pflege von Gªrten, 

¶ die Reinigung von Kaminanlagen und 

¶ die Reparatur von Haushaltsgerªten 

Dienstleistungsverkehrs-Fahrten auslösen (vgl. Schütte 1997, S. 8). 

In allen Fällen werden Güter, Ersatzteile oder Materialien mitgeführt. Ein plastisches Beispiel 

repräsentiert der Servicemitarbeiter eines Elektrogeräte-Herstellers. Mit seinem Lieferwagen (Lkw  

<3,5 t zGG) besucht dieser einen Kunden und repariert eine defekte Waschmaschine noch vor Ort. Bei 

dieser Fahrt handelt es sich nach den bisher bekannten Kriterien (vor allem Iddink 2010; Menge 2011; 

Steinmeyer 2004) um Dienstleistungsverkehr. Bei dem folgenden Exempel fällt eine Kategorisierung 

des Verkehrs bereits schwerer. Ein Lieferfahrer eines Elektrofachmarktes liefert dem Kunden eine 

Waschmaschine. Statt diese an der ersten verschlossenen Tür der Lieferadresse dem Kunden zu 

übergeben, wird die Waschmaschine bis an ihren Einsatzort verbracht und an Strom- und 

Wasserzufuhr angeschlossen. Zum Einsatz kamen das mitgeführte Gut (Waschmaschine), Werkzeug 

und der Lieferfahrer selbst. Das Verbringen an den Einsatzort sowie der Anschluss stellen eine 

Leistung über den üblichen Transport hinaus dar. Da im Vordergrund der Fahrt die Lieferung der 

Waschmaschine stand und nicht der Anschluss derselben, sprächen Browne et al. (2002) von einer 

Fahrt des Güterverkehrs, würden sie aber gleichzeitig einen Service Trip nennen. Mit der Lesart von 

Steinmeyer (2004) und Menge (2011) ist in diesem Falle von Dienstleistungsverkehr zu sprechen, da 

sowohl die Wege durchführende Person (der Lieferfahrer) eine Dienstleistung erbringt als auch 

mitgeführtes Werkzeug zum Anschluss der Waschmaschine zum Einsatz kommt. Dieses Beispiel 

belegt, dass die Trennung zwischen Güter- und Personenwirtschaftsverkehr nicht final gelöst werden 

kann und sowohl der Anteil der mitgeführten Güter als auch der Anteil der erbrachten Dienstleistung 

im Einzelfall variiert. 

Um die Abgrenzung des Personenwirtschaftsverkehrs abzuschließen, werden im nachstehenden 

Kapitel 2.1.4 nun die Geschäfts- und Dienstverkehre genauer betrachtet. 

2.1.4 Der Begriff des Geschäfts- und Dienstverkehrs 

Steinmeyer (2004, S. 32) versteht unter den Geschäfts- und Dienstreisen die Verkehre, die entstehen, 

wenn eine Person aus dienstlichem Anlass einen Ortswechsel durchführt, etwa für ein 

Kundengespräch. Dabei dürfen die Hin- und Rückfahrt nicht länger als 24 h auseinander liegen und 

den Nahbereich von 100 km (um den Ausgangspunkt) nicht überschreiten. Dienst- und 
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Geschäftsfahrten, deren Hin- und Rückweg länger als 24 h auseinander liegen und die über den 

Nahbereich von 100 km hinausgehen, bezeichnet sie gesondert als Dienst- bzw. Geschäftsreiseverkehr 

und nennt beispielhaft einen Messe- bzw. auch Kongressbesuch (siehe Abbildung 2-2). 

Insbesondere für den Bereich der Geschäfts- bzw. Dienstreiseverkehre gelten bisher unterschiedliche 

definitorische Auffassungen. Nach Merckens (1984) wird eine Geschäfts- oder Dienstreise von einer 

oder mehreren Personen durchgeführt. Ob es sich um eine Geschäfts- oder Dienstreise handelt, hängt 

dabei von der Beschäftigungsstelle des Reisenden ab. Ist der Reisende im öffentlichen Sektor 

beschäftigt (etwa Beamte, Richter und Angestellte des öffentlichen Dienstes), ist die Rede von 

Dienstreisen. Ist der Reisende im privaten Sektor beschäftigt (etwa Unternehmensberatung, 

Maschinenbau und Einzelhandel), wird von einer Geschäftsreise gesprochen (Merckens 1984, S. 2).  

Diskrepanzen hinsichtlich der Definition von Geschäftsreiseverkehr herrschen bezüglich der zeitlichen 

Komponente. Eine österreichische Panelstudie zu āUrlaubs- und Geschäftsreisenó definiert Dienst- und 

Geschäftsreisen als Reise, die mindestens eine Übernachtung beinhaltet (Statistik Austria 2006, S. 1). 

Die Schweizer Statistik beschreibt den Geschäfts- und Dienstreiseverkehr hingegen als Reise Ămit 

oder ohne Übernachtung zu geschäftlichen oder anderen beruflichen Zwecken; diese Reisen finden 

ausserhalb der gewohnten Umgebung der reisenden Person statt und dauern maximal ein 

(zusammenhªngendes) Jahrñ (BFS 2005, S. 5). Das Schweizer Bundesamt f¿r Statistik (BFS) bemerkt 

auch, dass regelmäßige und wiederholte (einmal oder mehrmals pro Woche) unternommene Wege 

nicht zu Geschäftsreisen zu zählen sind.
11

 Dementsprechend wird unterschieden in Geschäftsreisen 

ohne Übernachtungen, kurze Geschäftsreisen mit 1-3 Übernachtungen und lange Geschäftsreisen mit 

mehr als 3 Übernachtungen (BFS 2005, S. 6).
12

 

In Anlehnung an das Verständnis von Nutz- und Wirtschaftsverkehr (siehe Kap. 2.1.1) wird der 

Geschäftsreiseverkehr als ein Teil des Nutzverkehrs gesehen. Unter Geschäftsreiseverkehr fallen die 

Fahrten, Ădie unternommen werden, um betriebsinterne oder -externe Partner, z. B. Kunden oder 

                                                      

11
 Zu welchen Verkehren diese Wege dann gezählt werden, wird nicht beantwortet. Da sie aber nicht im Rahmen 

der zitierten Schweizer Statistik behandelt werden, kann nur vermutet werden, dass diese regelmäßigen Wege 

dann zu den Geschäftswegen zählen, vergleichbar mit dem Prinzip der regelmäßigen beruflichen Wege der MiD 

2008 (BMVBS 2010). 

12
 Auch die Reisen von Begleitpersonen Geschäftsreisender gelten als Geschäftsreisen (BFS 2005, S. 5). 
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Lieferanten, persönlich zu treffen oder um Ausstellungen und Kongresse zu besuchenñ (Rangosch-du 

Moulin 1997, S. 80). 

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

¶ erste persºnliche Kontaktaufnahme zu mºglichen Geschªftspartnern,  

¶ Prªsentationen, 

¶ Konferenzteilnahmen, 

¶ auÇerordentliche Meetings, 

¶ Schulungen und 

¶ kommerzielle Aktivitªten im Ausland 

zum Geschäftsverkehr (āBusiness tripsó). 

Die unterschiedlichen Definitionen zeigen, dass, wie beim Personenwirtschaftsverkehr allgemein, 

auch der Geschäfts- und Dienstverkehr im Speziellen unterschiedlich begriffen wird. Insbesondere die 

Gliederung in Geschäfts- und Geschäftsreiseverkehr bzw. Dienst- und Dienstreiseverkehr erscheint in 

Teilen unstimmig. Bei der von Steinmeyer (2004) vorgenommenen Unterteilung kommt es 

stellenweise zu Widersprüchen. Steinmeyer (2004, S. 32) betont, dass für die Definition des 

Personenwirtschaftsverkehrs der räumliche Bezug und das Verkehrsmittel nachrangig sind. Im 

Vordergrund stünden vielmehr: 

¶ die handelnde Person und 

¶ die Weg auslºsende Tªtigkeit.  

Dennoch unterscheidet sie zwischen Geschäftsverkehr und Geschäftsreiseverkehr bzw. zwischen 

Dienstverkehr und Dienstreiseverkehr. Es erscheint jedoch sinnvoll, die zuvor erwähnten 

definitorischen Kriterien (handelnde Person, Wegezweck) auch auf die Geschäftsverkehre und die 

Geschäftsreiseverkehre zu übertragen. Zwar ist richtig, dass verkehrswissenschaftlich die Reise, die 

mit höheren Distanz- und Zeitaufwänden verbunden ist, oftmals separat betrachtet wird (vgl. BFS 

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

und somit auf den Dienst- und Dienstreiseverkehr sollte diese gesonderte Betrachtung jedoch 

überdacht werden. Wird der Geschäftsverkehr über den Nahbereich oder die gewohnte Umgebung 

definiert (vgl. BFS 2005, S. 5; Merckens 1984, S. 1f.), rücken der zuvor als nachrangig betrachtete 

räumliche Bezug und das Verkehrsmittel ungewollt in den Fokus. Dem Verkehrsmittel wird eine 

bedeutende Rolle beigemessen, wenn es zu einer Differenzierung zwischen Nah- und Fernbereich 

kommt. In vielen Fällen 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 mögen sich die Anteile der Wegezwecke wie 

Beratungsleistung, Kundengespräch sowie der Kongress- und Messebesuch je nach Distanz vom 

Betriebsstandort unterscheiden. Diese Weg auslösenden Zwecke sind jedoch für den Nah- wie den 

Fernbereich von Bedeutung. Schließlich wirken räumliche Grenzen wie bei Steinmeyer (2004, 

100 km), wie bei Merckens (1984, 50 km) und wie beim BFS (2005, die āgewohnte Umgebungó) zur 

Differenzierung  von Geschäftsverkehr und Geschäftsreiseverkehr im Kontext betrieblicher 

Aktivitäten wenig hilfreich.
13

 Je nach Verkehrsmittel und Raumstruktur können große Distanzen in 

kurzer Zeit überwunden werden. Deshalb ist kaum zu begründen, warum eine Fahrt zur Besprechung 

in einer Entfernung von etwa 105 km zum Geschäftsreiseverkehr, eine Fahrt zu einem Meeting in 

95 km Entfernung aber zum Geschäftsverkehr zu zählen ist. Dementsprechend erscheint es 

zielführend, die klassische Unterteilung von Steinmeyer (2004, S. 32) neu zu überdenken. In der 

vorliegenden Arbeit wird daher auf eine Differenzierung von Geschäfts- und Geschäftsreise- bzw. 

Dienst- und Dienstreiseverkehr verzichtet (vgl. Menge 2011). Als Subkategorie des 

Personenwirtschaftsverkehrs spricht dieser Autor nur vom Geschäfts- und Dienstverkehr. 

Bezugnehmend auf die Definition des Dienstleistungsverkehrs von Steinmeyer (2004, S. 32, siehe 

Kapitel 2.1.3) stellt sich weiterhin die Frage nach einer klaren Abgrenzung der beiden 

Personenwirtschaftsverkehre (Dienstleistungsverkehr und Geschäfts- bzw. Dienstverkehr). Je nach 

Auslegung von āWerkzeugó führt auch ein Anwalt oder ein Unternehmensberater auf einer 

Geschäftsfahrt Material mit (Akten, Laptop etc.), um beim Kundengespräch eine Dienstleistung, die 

Beratung, zu erbringen (vgl. Machledt-Michael 2000b, S. 217). Eine  Abgrenzung dieser beiden 

Verkehre wird daher immer situationsbedingt und entsprechend der Fragestellung erfolgen müssen 

(vgl. Menge 2011, S. 59; Wermuth et al. 2002, S. 12). Folglich wird im Weiteren der vorliegenden 

Arbeit, zur Vermeidung einer begrifflichen Unschärfe, vorwiegend vom übergeordneten 

Personenwirtschaftsverkehr gesprochen, womit sowohl Verkehre von Personen mit als auch ohne 

Werkzeug nach dem Verständnis von Steinmeyer (2004) berücksichtigt werden (vgl. Merckens 

1984).
14

  

                                                      

13
 Zur unterschiedlichen Abgrenzung des Nah- und Fernbereichs in den Verkehrswissenschaften siehe auch 

Limtanakool et al. 2006, S. 328. 

14
 Anders als Schütte (1997), Steinmeyer (2004) und Wermuth (2007) unterscheidet Merckens (1984) in einer 

frühen Arbeit zum Geschäftsreiseverkehr nicht zwischen Dienst- bzw. Geschäftsreiseverkehr und 

Dienstleistungsverkehr. Zwar zählt auch er den Besuch von Messen und Tagungen zum Geschäftsverkehr. 
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2.1.5 Verständnis des Personenwirtschaftsverkehrs in dieser  Arbeit  

Resümierend kann festgestellt werden, dass in der Forschungslandschaft lediglich für die oberste 

Ebene der verkehrlichen Differenzierung Einigkeit besteht. Es werden materielle Ortsveränderungen 

von Gütern und Personen und immaterielle Ortsveränderungen von Nachrichten unterschieden. Die 

darauf folgenden Gliederungsebenen sind hingegen einem ständigen definitorischen Wandel 

ausgesetzt. Insbesondere der Wirtschafts- und Personenwirtschaftsverkehr bieten keine trennscharfen 

Konturen der Abgrenzung. Die definitorischen Grenzen zwischen Güter- und 

Personenwirtschaftsverkehr können bisweilen nicht als stabil 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 für die beiden Segmente des Personenwirtschaftsverkehrs, 

den Dienstleistungsverkehr und den Geschäfts- bzw. Dienstverkehr. Auch Wermuth et al. (2002) 

geben zu, dass Ădie wissenschaftliche Erºrterung der Einzelsegmente des Personenwirtschaftsverkehrs 

[é] nicht als abgeschlossen angesehen werdenñ kann (Wermuth et al. 2002, S. 12). Nach dem 

Vorstellen diverser Ansätze zur Definition des Wirtschaftsverkehrs kommen die Autoren zu 

folgendem Fazit: ĂDas Fehlen einer allgemein akzeptierten Definition f¿r den Wirtschaftsverkehr ist 

deshalb verständlich, weil diese im Einzelfall jeweils für bestimmte verkehrliche Untersuchungs- 

und/oder Planungszwecke in meist pragmatischer Weise gefunden werden muÇñ (Wermuth et al. 

2002, S. 13). 

Dieser Erkenntnis folgend, wird, unter Berücksichtigung der deutsch- und englischsprachigen 

Veröffentlichungen und den argumentativ hergeleiteten Abwandlungen bestehender Klassifikationen,  

eine für diese Arbeit bestimmte Abgrenzung des Personenwirtschaftsverkehrs erstellt. Eine auf Basis 

von Steinmeyer (2004) und Menge (2011) leicht modifizierte Unterteilung des Wirtschaftsverkehrs 

und somit Spezifizierung des Personenwirtschaftsverkehrs stellt Abbildung 2-4 dar. 

                                                                                                                                                                      

Darüber hinaus subsumiert er aber auch die Erbringung gewerbemäßiger Dienstleistungen (Beratung etc.) und 

vor allem auch die technischen Kundendienstleistungen zum Geschäftsverkehr. 
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Abbildung 2-4: Verständnis des Personenwirtschaftsverkehrs dieser Arbeit. 

Quelle: Eigener Entwurf, nach Menge (2011) und Steinmeyer (2004). 

Der Personenwirtschaftsverkehr wird in der vorliegenden Arbeit als eines von vier Segmenten des 

Wirtschaftsverkehrs begriffen. Der Personenwirtschaftsverkehr untergliedert sich in den 

Dienstleistungsverkehr und in den Geschäfts- bzw. Dienstverkehr. Das existierende Kontinuum aus 

Güter- und Personentransport zwischen den einzelnen Wirtschaftsverkehren (siehe Abbildung 2-2) 

wurde, in Anlehnung an die internationale Forschung, um den Aspekt der Dienstleistungserstellung 

ergänzt. Die drei Fahrtzwecke: Personentransport, Gütertransport sowie Dienstleistungserstellung 

finden sich in allen Wirtschaftsverkehren mit unterschiedlicher Bedeutung wieder.
15

 Beim 

                                                      

15
 Der Verkehr der Behörden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben wird bei der Betrachtung der 

Fahrtzwecke, wie auch in der gesamten Arbeit, außer Betracht gelassen. Generell gilt aber auch hier, dass je nach 
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Dienstleistungsverkehr ist der Transport von Gütern stärker involviert als beim Geschäfts- bzw. 

Dienstverkehr (siehe Abbildung 2-4). Auch dort kann der Transport von Gütern, etwa Akten und 

Anschauungsmaterial sowie elektrischen Arbeitsgeräten eine Rolle spielen. Dominanter für den 

Geschäftsverkehr ist im Verhältnis jedoch der Transport der Wege durchführenden Person, die am Ziel 

der Fahrt eine Dienstleistung erstellt. Während die Bedeutung des Personentransports im gewerblichen 

Personentransport gipfelt, entfaltet die Dienstleistungserstellung die größte Bedeutung im 

Dienstleistungsverkehr. Zwar werden beim Dienstleistungsverkehr Güter mitgeführt und die 

Dienstleistenden zum Zielort transportiert. Der Zweck der Fahrt ist aber vorrangig die Erstellung einer 

Dienstleistung für den Kunden, nicht der Personentransport selbst.  

Obwohl der Transport von Gütern und Personen im wirtschaftlichen Sinne eine Dienstleistung 

darstellt und durch den Transport selbst eine Dienstleistung erbracht wird, ist der Fahrtzweck im 

verkehrlichen Zusammenhang der Güter- bzw. Personentransport und nicht die 

Dienstleistungserstellung.
16

 Daher ist die Erstellung einer Dienstleistung im Güter- und 

Personenbeförderungsverkehr ā(fast) unbedeutendó und beschränkt sich auf mögliche Zusatzleistungen 

vor Fahrtbeginn bzw. nach dem Fahrtende (bspw. Entladen und Lagern von Gütern sowie Verpflegen 

und Führen von Personen). 

                                                                                                                                                                      

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

wird. 

16
 Die Diskussion um Dienstleistungen und deren Definition stellt ein gesondertes Forschungsfeld dar, 

insbesondere in der Wirtschaftswissenschaft und der Wirtschaftsgeographie. Ein umfassendes Kompendium zur 

Definition von Dienstleistungen bietet Kulke (2008). Auf Dienstleistungen und deren Zusammenhang mit 

Verkehr geht Menge (2011) näher ein. Für die vorliegende Arbeit werden Dienstleistungen über ihre 

konstitutiven Merkmale definiert. Demnach zeichnen sie sich aus durch:  

¶ die Immaterialitªt der Produkte, 

¶ die fehlende Lagerfªhigkeit der Produkte, 

¶ die Interaktionsprozesse zwischen Anbieter und Nachfrager, 

¶ das uno-actu-Prinzip,  

¶ den relativ hohen Anteil menschlicher Arbeitsleistung und 

¶ hohe Humankapital- bzw. Arbeitsintensitªt (Kulke 2008, S. 22f.; Bullinger & Schreiner 2006, S. 53ff.). 
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 Entstehungsgründe des Personenwirtschaftsverkehrs 2.2

Um die Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr vollständig zu 

erfassen, ist es notwendig, die Entstehungsgründe des Personenwirtschaftsverkehrs zu 

berücksichtigen. Schließlich sind es primär die Unternehmen, die als Erzeuger von 

Personenwirtschaftsverkehr auftreten (siehe Kapitel 4.1). Die Gründe für die Entstehung von 

Personenwirtschaftsverkehr und wodurch diese noch verstärkt werden, beschreibt dieses Kapitel. 

Aguilera (2008, S. 1110) stellt fest, dass sowohl inter- als auch intra-unternehmerische Beziehungen 

und Kommunikationsbedürfnisse existieren, die Verkehre zwischen Betrieben verursachen. Die 

formalen und informalen Beziehungen zwischen Unternehmenseinheiten untereinander und die 

Beziehungen zwischen zwei oder mehreren Unternehmen setzen eine ein- oder mehrseitige 

Kommunikation voraus, die wiederum auf den Bedarf des Wissensaustausches zurückzuführen ist. 

Verschiedene Wissensformen (siehe Abbildung 2-5) führen zu verschiedenen Ausprägungen des 

Verkehrs. Der Verkehr von Daten mittels Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) 

ermöglicht den Austausch von kodifiziertem Wissen (codified knowledge). Nicht aufgeschriebenes, 

nicht erfasstes Wissen (tacit knowledge) erfordert hingegen einen persönlichen Austausch von 

Informationen (Aguilera 2008, S. 1111; Kulke 2008, S. 126). Insbesondere das fehlende know-how 

der Kunden ist es, das im Personenwirtschaftsverkehr den Ausschlag dazu gibt, dass Auftraggeber und 

Auftragnehmer zusammentreffen (vgl. Roy & Filiatrault 1998, S. 81). Fährt ein Monteur eines 

Industriebetriebes āAó zum Kunden āBó , um die durch āBó gekauften Maschinen zu warten, erledigt 

der Monteur dies i. d. R. deshalb, weil āBó nicht das nötige know-how besitzt, um die Wartung 

selbständig durchzuführen. Ähnlich verhält es sich mit einem Unternehmensberater, der sein Wissen 

vor Ort für den Kunden zu dessen Vorteil einbringt. Zwar könnte know-how und know-who zu Teilen 

auch über IKT kommuniziert werden (etwa Remote-Wartung von Maschinen). Die Komplexität dieses 

Wissens, die erforderliche Vetrautheit beim Austausch und größere Distanzen zwischen Anbieter und 

Kunde führen jedoch zur regelmäßigen Notwendigkeit von face-to-face Kontakten (Lassen 2009, S. 

241; Lu & Peeta 2009, S. 721). Es ist letztlich das Erfordernis des āsich persönlich Treffensó, das 

Unternehmen zu Nachfragern des Personenwirtschaftsverkehrs macht. 
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Abbildung 2-5: Wissensformen. 

Quelle: eigene Darstellung nach Aguliera 2008, S. 1111. 

Der persönliche Kontakt zweier oder mehrerer Parteien kennt weitere Vorteile als den reinen 

Wissensaustausch. Um eine höhere Flexibilität und Reagibilität gegenüber dem Kunden gewährleisten 

zu können, ziehen viele Unternehmen nach wie vor den face-to-face Kontakt den IKT-Lösungen vor 

(Aguilera 2008, S. 1110f.). Das direkte Zusammentreffen von Anbieter und Kunde
17

 ermöglicht 

weiterhin ein besseres Verständnis des Gegenübers, eine prestigeträchtigere Repräsentanz und das 

effizientere Vorführen neuer Produkte oder Ergebnisse von Prozess- und Arbeitsschritten (Roy & 

Filiatrault 1998, S. 81). 

Die Beziehungen von Unternehmen zu Dritten bestehen aus einen bestimmten Grund. Kommunikation 

und Wissensaustausch finden nicht willkürlich statt, sondern verfolgen einen Zweck. Dieser besteht 

überwiegend darin, die unternehmerischen Aktivitäten zu stimulieren und aufrechtzuerhalten. Aus 

diesem Grunde ist ein Unternehmen mit zahlreichen Akteuren verknüpft. Lian & Denstadli (2004, S. 

110) fassen diese Akteure und die Gründe für die Beziehung bzw. Kommunikation zu den Akteuren 

umfassend zusammen und zeigen so, aus welchem Anlass heraus Personenwirtschaftsverkehr 

entstehen kann  (vgl. Beaverstock et al. 2009, S. 195; Lassen 2009, S. 232). 

                                                      

17
 Wobei der Kunde im Sinne dieser Arbeit stets auch Privatperson sein kann (Consumer) und nicht 

ausschließlich ein Unternehmen (Business) sein muss. Demnach sind die Ausführungen dieses Kapitels nicht nur 

auf Business-to-Business Relationen (B2B) zu beziehen, sondern schließen auch Business-to-Consumer 

Relationen (B2C) ein. 
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Abbildung 2-6: Zielgruppen im Personenwirtschaftsverkehr und Aktivitäten am Zielort. 

Quelle: verªndert und erweitert nach Lian & Denstadli 2004, S. 110. 

Abbildung 2-6 zeigt, dass aufgrund einer Vielzahl unternehmerischer Aktivitäten 

Personenwirtschaftsverkehr entsteht, dessen Ursprung im regelmäßigen Handeln einer 

wirtschaftlichen Einheit zu suchen ist. Fast alle Aktivitäten können auf die von Aguilera 

beschriebenen Wissensformen (siehe Abbildung 2-5) zurückgeführt werden. 

Vier Zielgruppen werden von Unternehmen aufgesucht,
18

 um am Zielort Aktivitäten auszuüben, die 

ausschließlich dem Dienst- und Geschäftsverkehr zuzuordnen sind (siehe Abbildung 2-6). In 

Forschungseinrichtungen kommt es bspw. zu Besprechungen über den Stand von Forschungs- und 

Entwicklungsprojekten und auf Messen sind Unternehmen bemüht, ihre Produkte und 

Dienstleistungen zu verkaufen bzw. zu vermarkten. Die vier Zielgruppen: Zulieferer, horizontal 

integrierte Geschäftspartner, Kunden und unternehmensinterne Betriebe können sowohl Ziel reiner 

                                                      

18
 Nicht jedes Unternehmen muss zwangsläufig Beziehungen zu allen acht beschriebenen Zielgruppen 

unterhalten. 
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Geschäfts- bzw. Dienstverkehre sein als auch Destination für Dienstleistungsverkehre. Zwar ist 

anzunehmen, dass es bei den Zulieferern und den horizontal integrierten Geschäftspartnern 

insbesondere zu Geschäfts- und Dienstverkehren kommen wird. Die Erbringung von Dienstleistungen 

am Zielort unter Einsatz von Materialien, Ersatzteilen und Werkszeugen ist aber ebenso vorstellbar. 

Deutlich heterogener fallen hingegen die Aktivtäten am Zielort bei Kunden und unternehmensinternen 

Betrieben aus. Beide Segmente des Personenwirtschaftsverkehrs können mit diesen beiden 

Akteursgruppen assoziiert werden. Aktivitäten wie Reparatur und Begutachtung von Einrichtungen 

sind potentiell dem Dienstleistungsverkehr zuzuschreiben. Leistungen wie Schulungen, 

Informationsaustausch und Auskunftserteilung sind hingegen dem Geschäftsverkehr zuzurechnen. 

Neben den beschriebenen Gründen, warum Unternehmen mit zahlreichen Akteuren interagieren, 

existieren Faktoren, die das Entstehen von Personenwirtschaftsverkehr weiter begünstigen. Browne et 

al. (2002) stellen fest, dass verschiedene Einflüsse bestehen, die die Anzahl von Fahrten zur 

Erbringung von Dienstleistungen in städtischen Gebieten potentiell erhöhen. Dazu zählen sie: 

¶ die Einf¿hrung neuer Technologien und Maschinen in privaten und in Firmengebªuden, 

¶ die steigenden Service-Levels und die entsprechend notwendige Reaktionsgeschwindigkeit der 

Anbieter und 

¶ die zunehmende Ausgliederung von Dienstleistungen aus den Unternehmen (Outsourcing) 

(Browne et al. 2002, S. 3). 

Der erstgenannte Punkt beschreibt, dass zuvor manuell getätigte Aufgaben automatisch erledigt und so 

die Anwender entlastet werden. Die Automatisierung von Prozessen und Dienstleistungen 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 überhaupt für das eigene Unternehmen zu 

gewinnen, versuchen immer mehr Unternehmen, sich durch ein gezieltes Dienstleistungsangebot von 

konkurrierenden Unternehmen abzusetzen, etwa durch Abschluss eines Service Level Agreements 

(Lay et al. 2007, S. 1f.). Derartige Vereinbarungen sind eng verknüpft mit der zunehmenden 

ĂErweiterung des Produktionsprozesses um komplementäre Dienstleistungen in Form von 

produktions- oder betriebsbezogenen Dienstleistungenñ (Monse et al. 2007, S. 9; vgl. IVT & DLR 

2008, S. 26; Klostermann & Hildebrand 2006, S. 2) und sind ursächlich für einen stärker werdenden 

Bedarf an Personenwirtschaftsverkehr (vgl. Hildebrand & Klostermann 2007, S. 220). So werden zum 

Beispiel, je nach vereinbartem Service Level, Maschinen in kurzen Intervallen für Wartung und 

Instandhaltung aufgesucht und Schulungen vor Ort beim Kunden geleistet. Diese zusätzlichen 

Angebote an Dienstleistungen generieren ein höheres Verkehrsaufkommen. 
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Die verstärkt nachgefragten komplementären Dienstleistungen werden zunehmend extern bezogen und 

nicht mehr im eigenen Betrieb erstellt (Browne et al. 2002; Dicken 1998, S. 390f., DIHK 2002, S. 10). 

Diese Externalisierungen ermöglichen den Unternehmen durch die Umsetzung von economies of 

scope Kosten zu senken und flexibler zu wirtschaften (Kulke 2008, S. 164). Für 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 Geschäfts- und Dienstverkehren kommen kann (vgl. Monse et al. 2007). 

Auch im Bereich der betriebsbezogenen Dienstleistungen, wie Reinigung, Wartung und 

Instandhaltung der Produktions- und technischen Anlagen wird Personenwirtschaftsverkehr erzeugt, 

da externe Firmen einen Weg zurücklegen, 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 Überlegungen sind nicht auf Industriebetriebe des sekundären Sektors zu 

beschränken. Betriebe des primären und tertiären Sektors fragen ebenso produkt- und 

betriebsbezogene Dienstleistungen nach. Gleichermaßen können sie als Anbieter dieser 

Dienstleistungen fungieren. In beiden Fällen stimulieren die Nachfrage und das Angebot die 

Notwendigkeit an Personenwirtschaftsverkehr. 

Schließlich liegt es in der Natur einiger Güter und Dienstleistungen, dass Verkehr entsteht. Ist der 

Kunde, der vom Anbieter eine Leistung beziehen will, nicht gewillt oder nicht in der Lage, selbst 

mobil zu werden, treten Unternehmen als Nachfrager des Personenwirtschaftsverkehrs auf. Das 

Beziehen von bspw. handwerklichen Leistungen ist i. d. R. vor Ort erforderlich. Große Maschinen, 

aber auch kleine und fest verbaute Gegenstände, machen es unerlässlich, dass das zu wartende Gut 

beim Kunden bearbeitet wird. In der Hauskrankenpflege ist der Kunde nicht in der Lage oder nicht 

gewillt, die beanspruchte Leistung außerhalb seines ständigen Aufenthaltsortes zu beziehen. In beiden 

beschriebenen Fällen sind eine Anbieter-Nachfrager-Trennung (seperated services) und eine Anbieter-

Nachfrager-Mobilität (footlose services, Kulke 2008, S. 141) nicht praktikabel. Es entsteht ein vom 

Unternehmen (Industrie-/Handwerksbetrieb und Hauskrankenpflege) initiierter 

Personenwirtschaftsverkehr.
19

 

                                                      

19
 Dabei handelt es sich in der Diktion von Kulke (2008, S. 140) um Nachfrager basierte Dienste (demander-

located services), bei dem der Anbieter (das Unternehmen) den Standort des Kunden aufsucht. Diese 

Terminologie ist für die vorliegende Arbeit jedoch irreführend. In dieser Arbeit werden die Unternehmen, die 

Anbieter einer Leistung sind, als Nachfrager bezeichnet, weil sie im Sinne der Verkehrsforschung 

Personenwirtschaftsverkehr nachfragen. Folglich wird der Begriff der demander-located services vermieden. 

Nichtsdestotrotz folgt die vorliegende Arbeit der Auffassung, dass die aushªusigen Aktivitªten am Zielort Ădie 
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Es stellt sich zusammenfassend heraus, dass Personenwirtschaftsverkehr vor allem deswegen entsteht, 

da Wissen zwischen den Unternehmen und den von ihnen aufgesuchten Zielgruppen ausgetauscht 

werden muss. Wird Wissen nicht vermittelt, kommt es zumindest zur Anwendung eines spezifischen 

Wissens, dass das Unternehmen, i. d. R. aber nicht der Kunde selbst besitzt, etwa bei der Reparatur 

von Maschinen. Die Entstehung von Personenwirtschaftsverkehr wird durch marktspezifische 

Entwicklungen wie Externalisierung, technsiche Innovationen und das Angebot komplementärer 

Dienstleistungen verstärkt. 

 Verfügbare Daten zum Personenwirtschaftsverkehr 2.3

Kapitel 2.2 hat gezeigt, dass in der Theorie zahlreiche Entstehungsgründe existieren, die die Nachfrage 

des Personenwirtschaftsverkehrs fördern. Ob sich Personenwirtschaftsverkehr tatsächlich in der 

Realität manifestiert, kann nur mit empirisch gewonnenen Daten belegt werden. Bisher bestehen 

jedoch nur sehr begrenzt Betrachtungen dazu, welche Daten zum Wirtschaftsverkehr allgemein und 

für den Personenwirtschaftsverkehr im Speziellen existieren. Dieses Kapitel dient zunächst dazu, eine 

Bestandsaufnahme möglicher Datenquellen des Personenwirtschaftsverkehrs in Deutschland zu 

liefern. Ausgewählte Erkenntnisse der identifizierten Datenquellen gibt Kapitel 2.4 wieder. 

Im Rahmen des EU-Projekts āBest Urban Freight Solutions 2ó (BESTUFS 2) wurden in zahlreichen 

europäischen Ländern, darunter Deutschland, Experten befragt, um deren Einschätzung zur Datenlage 

im Wirtschaftsverkehr zu erlangen (Browne & Allen 2006). Das übergeordnete europäische Ziel ist 

die Harmonisierung von Datenerhebungen zur Förderung nachhaltiger (urbaner) Verkehre (Patier & 

Routhier 2008). Eine der identifizierten Datenlücken betrifft die Verkehre mit leichten 

Nutzfahrzeugen, speziell in städtischen 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 Studien (siehe Kapitel 2.1.2), dass mit leichten 

Nutzfahrzeugen die Service Trips verbunden werden. Da Service Trips Teil des 

Personenwirtschaftsverkehrs sind, ist zu schlussfolgern, dass auf europäischer Ebene eine mangelnde 

Datenlage zum Personenwirtschaftsverkehr besteht. Nach Einschätzung von Binnenbruck (2006, S. 3) 

trifft der Mangel an Daten zu den Aktivitäten von leichten Nutzfahrzeugen auch in Deutschland zu. 

Außerdem gäbe es keine ausreichenden Informationen zu sonstigen kommerziellen Fahrten in Städten, 

etwa mit Pkw (Binnenbruck 2006, S. 24; vgl. Machledt-Michael 2000a, S. 18; Nobis & Luley 2005, 

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

                                                                                                                                                                      

originären Ursachen von Wegen sind [é] und die Verkehrsnachfrage eine abgeleitete Nachfrage darstelltñ 

(Zumkeller et al. 2001, S. 12). 
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Erhebung zu den Fahrten von Lkw <3,5 t zGG, wenngleich Binnenbruck (2006, S. 3f.) betont, dass 

mit der KiD 2002 ein wichtiger Schritt gemacht wurde, um die Datenlücke zu schließen. 

Mit deutschen Daten zum Personenwirtschaftsverkehr befasst sich Steinmeyer (2004) ausführlicher. 

Sie berücksichtigt in ihrer Arbeit in umfangreicher Art und Weise sowohl regionale als auch nationale 

deutsche Quellen. Doch auch sie stellt fest, 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 āKraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002ó (KiD).
20

  

Obgleich bisher der Eindruck entsteht, dass keine verlässlichen Daten zum 

Personenwirtschaftsverkehr existieren, geben Statistiken des KBA (Kraftfahrtbundesamt: āStatistische 

Mitteilungenó), der BASt (Bundesanstalt für Straßenwesen: āFahrleistungserhebungó) und des DIW 

(Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung: āVerkehr in Zahlenó) Anhaltspunkte zum 

Personenwirtschaftsverkehr (vgl. Browne & Allen 2006, S. 13; Steinmeyer 2002, S. 5f.). Diesen 

Statistiken ist jedoch gemein, dass sie keine konkreten Angaben zum Personenwirtschaftsverkehr 

eines Betriebs oder einer Person liefern können. Zwar geben sie Auskunft über die Fahrleistung eines 

Fahrzeugs je Fahrzeugklasse und/oder je Wirtschaftsabschnitt, sodass über Annahmen Aussagen zum 

Personenwirtschaftsverkehr abgeleitet werden können (vgl. Steinmeyer 2004).
21

 Da jedoch weder 

Fahrtzwecke differenziert ausgewiesen sind, noch einzelne Wege erfasst wurden, bleiben die 

Erkenntnisse eher vage und auf aggregiertem Niveau. 

Detailliertere Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr ermöglichen hingegen nationale und 

regionale Studien, die insbesondere zu Beginn des vergangenen Jahrzehnts zahlreich durchgeführt 

wurden (Nobis & Luley 2005, S. 5). Erhebungen, die Auskunft zum Personenwirtschaftsverkehr 

liefern können, sind, neben der in dieser Arbeit verwendeten KiD 2002 und der 

Dienstleistungsverkehrsstudie, die bundesweite Studie MiD 2002/2008 (Mobilität in Deutschland), das 

                                                      

20
 Die KiD 2002 erschien kurz nach der Veröffentlichung von Steinmeyer (2004) und wird in der vorliegenden 

Arbeit als relevanter Arbeitsdatensatz zu einem späteren Zeitpunkt vorgestellt. 

21
 Steinmeyer (2004, S. 53ff.) geht etwa davon aus, dass die gewerblich gemeldeten Pkw, speziell im 

Wirtschaftszweig der Dienstleistungen, Auskunft über die Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs geben. 

Dieser Auffassung ist größtenteils zu folgen. Jedoch ist unklar, ob die gewerblichen Pkw tatsächlich im vollen 

Umfang für den Personenwirtschaftsverkehr genutzt werden. Die Nutzung gewerblicher Pkw als Dienstwagen, 

die nur für private Zwecke eingesetzt werden, ist ebenso denkbar wie der Gebrauch privat gemeldeter Pkw für 

Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr. 
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jährliche MoP (Mobilitätspanel) und das SrV 2008 (System repräsentativer Verkehrsbefragungen). 

Alle drei Studien richten sich an Haushalte und erfassen deren generelle Mobilitätsmerkmale sowie die 

Wege an einem Stichtag bzw. in einer Stichwoche (INFAS & DLR 2010; Nobis & Luley 2005, S. 6ff.; 

Zumkeller et al. 2007; Wittwer 2008, S. 81ff.). 

Die MiD ist die Weiterführung und -entwicklung der Studie zur āKontinuierlichen Erhebung zum 

Verkehrsverhaltenó (KONTIV), die bereits 1976, 1982 und 1989 durchgeführt wurde. Die MiD befragt 

deutschlandweit Haushalte zu deren Alltagsverkehr und erfasst in einem Wegeprotokoll die an einem 

Stichtag durchgeführten Wege (INFAS & DIW 2004, S. 3ff.; INFAS & DLR 2010, S. 11f.; Lenz 

2010, S. 588). Durch die dabei stattfindende Erfassung der āregelmäßigen beruflichen Wegeó und der 

ad hoc anfallenden beruflichen Wege lassen sich Erkenntnisse zum Wirtschaftsverkehr gewinnen 

(INFAS & DLR 2010, S. 125). Zwar beziehen die erfassten beruflichen Wege auch den gewerblichen 

Personentransport (etwa die Wege von Busfahrern) sowie die Wege von Lieferanten im Güterverkehr 

mit ein (INFAS & DLR 2010, S. 16). Sie beinhalten aber vor allem die Wege, die den in Kapitel 2.1 

definierten Zwecken des Personenwirtschaftsverkehrs entsprechen. 

Das Deutsche Mobilitätspanel (MoP), das vom Bundesministerium für Verkehr, Bau und 

Stadtentwicklung in Auftrag gegeben wird, richtet sich wie die MiD an deutsche Haushalte und erfasst 

Ăseit 1994 jªhrlich in Form eines Rotationspanels die Alltagsmobilitªt, Pkw-Fahrleistungen und 

verbrauchte Treibstoffmengenñ (BMVBS 2008, S. 1). Das MoP erfasst eine Woche lang die Wege der 

Probanden über ein Wegeprotokoll. Als Wegeziel bzw. -zweck steht die Kategorie 

ādienstlich/geschäftlichó zur Auswahl, sodass Aussagen zum Personenwirtschaftsverkehr getroffen 

werden können. Da das Wegeprotokoll jedoch nicht die Ausführlichkeit der MiD erreicht, sind die 

Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr vergleichsweise eingeschränkt. Ob es sich bei den 

dienstlichen/geschäftlichen Wegen statt um Personenwirtschaftsverkehr um Güter- oder gewerblichen 

Personenbeförderungsverkehr handelt, ist nicht ersichtlich. Durch die Kontinuität der Erhebung ist das 

MoP dennoch eine geeignete Quelle, um Angaben über die langfristigen Entwicklungen des 

Personenwirtschaftsverkehrs zu machen. Eine solche Auswertung der MoP-Daten existiert nach 

Kenntnissen des Autors der vorliegenden Arbeit bisher jedoch nicht. 

Im Jahr 2008 wurde parallel zur MiD 2008 die neunte SrV-Studie durchgeführt. Die seit 30 Jahren 

stattfindenden Erhebungen erfassen die Mobilität in Städten und deren engeren Verflechtungsräumen 

(Umlandgemeinden) durch die Befragung von Haushalten (Ahrens 2009, S. 1ff.). Das SrV erfasst auf 

ähnlich aggregiertem Niveau wie das MoP die dienstlichen/geschäftlichen Wege und ermöglicht so 

grobe Auswertungen zum Personenwirtschaftsverkehr. Zwar existieren weiterreichende Angaben zum 

einzelnen Weg selbst. Der Fahrtzweck, der Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr ermöglicht, 

erreicht aber nicht den Differenzierungsgrad der MiD 2008. 
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 Relevanz des Personenwirtschaftsverkehrs 2.4

Da Steinmeyer (2002, 2004) sowie Menge (2011) ausführlich die existierenden, in Kapitel 2.3 

vorgestellten Daten analysiert und auszugsweise wiedergegeben haben, beschränkt sich der Autor der 

vorliegenden Arbeit auf die Darstellung von: 

¶ Kennwerten, die aus der aktuellen MiD 2008 stammen und einen nationalen Bezug haben (Kapitel 

2.4.1) sowie 

¶ internationalen und deutschen Studien mit regionalem Bezug, die in fr¿heren Publikationen zum 

Personenwirtschaftsverkehr keine Ber¿cksichtigung fanden und einen konkreten Bezug zu 

Unternehmen herstellen (Kapitel 2.4.2).  

Die nachfolgend vorgestellten Kennwerte belegen die Relevanz des Personenwirtschaftsverkehrs 

sowohl im Vergleich zu anderen Verkehren als auch für einzelne Wirtschaftsabschnitte und  

Fahrzeugklassen. 

2.4.1 Aktuelle Erkenntnisse aus der MiD 2008 

Die derzeit aktuellsten deutschen Daten, die sehr differenziert Auskunft über den 

Personenwirtschaftsverkehr geben, stammen aus der bundesweiten Erhebung zum 

āMobilitätsverhalten in Deutschlandó, der MiD 2008 (siehe Kapitel 2.3). 

Die Studie zeigt, dass fast 6 % aller Erwerbstätigen in Deutschland regelmäßige berufliche Wege 

ausüben. Dies spiegelt sich auch am Anteil der Wegezwecke am Verkehrsaufkommen wider. Die 

ādienstlichenó Wege, die sowohl die ad hoc anfallenden als auch die regelmäßigen beruflichen Wege 

umfassen, verursachen im Jahr 2008 7 % aller Wege. Gegenüber dem Jahr 2002 ist dies ein Rückgang 

um 1 % (INFAS & DLR 2010, S. 116ff.). Auch das Verkehrsaufkommen der dienstlichen Wege sinkt 

zwischen 2002 und 2008 um 2 Mio. Wege pro Tag auf täglich 19 Mio. Wege. Im gleichen Zeitraum 

verringert sich die Verkehrsleistung von 435 Mio. auf 378 Mio. Personenkilometer je Tag (INFAS & 

DLR 2010, S. 29). 

Für eine differenziertere Betrachtung des Personenwirtschaftsverkehrs kann nur der Teil der Daten der 

MiD 2008 genutzt werden, der die regelmäßigen beruflichen Wege (rbW) enthält, da diese nach 

mehreren Wegezwecken unterschieden werden. Bei den im Wegeprotokoll erfassten ad hoc 

anfallenden beruflichen Wegen konnte in der Studie nur ādienstlich/geschäftlichó als Wegezweck 

gewählt werden. Ob es sich bei dem Weg um Personenwirtschaftsverkehr oder andere Bereiche des 

Wirtschaftsverkehrs handelt, bleibt offen. Daher können keine aussagekräftigen Erkenntnisse allein für 
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den Personenwirtschaftsverkehr über die Analyse der ad hoc anfallenden beruflichen Wege getroffen 

werden. 

Die regelmäßigen beruflichen Wege erlauben jedoch einen konkreten Einblick in den 

Personenwirtschaftsverkehr. Der dem Personenwirtschaftsverkehr zuzuordnende Wegezweck 

āKundendienst/Erledigungó generiert bei den regelmäßigen beruflichen Wegen über 4,2 Mio. Wege am 

Tag und übersteigt damit das Wegeaufkommen für āTransport/Abholung/Zustellung von Warenó von 

knapp 3,3 Mio. Wegen pro Tag. Zum Personenwirtschaftsverkehr zählend, kommen über 1,6 Mio. 

Wege je Tag für āSozialdienst/Betreuungó sowie über 2,3 Mio. Wege pro Tag zum Zwecke 

āBesuch/Besichtigung/Besprechungó hinzu (INFAS & DLR 2010, S. 125f.).
22

 Dies unterstreicht 

erneut, dass dem Personenwirtschaftsverkehr neben dem Güterverkehr eine bedeutende Rolle im 

alltäglichen deutschen Mobilitätsgeschehen zukommt.  

Eine vom Autor dieser Arbeit durchgeführte deskriptive Datenanalyse der MiD 2008 zu den 

regelmäßigen beruflichen Wegen ermöglicht weitere Erkenntnisse zum Personenwirtschaftsverkehr.
23

 

                                                      

22
 Da die ad hoc anfallenden Wege außer Acht gelassen werden, ist davon auszugehen, dass die 

Wegeaufkommen im Personenwirtschaftsverkehr im Verhältnis zum Güter- und Personentransportverkehr noch 

unterschätzt werden. Es ist anzunehmen, dass die ad hoc anfallenden beruflichen Wege zum Großteil den 

Zwecken des Personenwirtschaftsverkehrs zuzurechnen sind. Während ein Berufsfahrer im Güterverkehr oder 

im gewerblichen Personentransport mehrheitlich die beruflichen Wege als regelmäßig bezeichnen wird, können 

Wege zum Zwecke der Besprechung oder des Kundenbesuches spontan und somit nicht regelmäßig notwendig 

sein. Zu vermuten ist daher, dass ein Großteil der dienstlichen Wege, die in der MiD 2008 als ad hoc anfallende 

berufliche Wege einzeln aufgenommen wurden, zum Personenwirtschaftsverkehr zählen. 

23
 Zu beachten ist: Die berechneten Zahlen können nur als ungefähre Hinweise zum Personenwirtschaftsverkehr 

verstanden werden, da in dem MiD-Befragungsmodul zu den regelmäßigen beruflichen Wegen ausschließlich 

der Hauptzweck der Wege am Stichtag und das überwiegend genutzte Verkehrsmittel über alle beruflichen 

Wege abgefragt wurden. Auswertungen über die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen müssen 

demnach mit Vorsicht interpretiert werden. Denkbare Mischformen, bei denen am Stichtag sowohl Wege zum 

Zwecke des Kundendienstes als auch zum Zwecke der Besprechung durchgeführt wurden, bleiben 

unberücksichtigt und verzerren ggf. die Aussagen leicht zu Gunsten bzw. Ungunsten eines Zweckes. Das 

Gleiche trifft auf das Verkehrsmittel zu. Eine am Stichtag auftretende Multi- und/oder Intermodalität bleibt bei 

den regelmäßig durchgeführten Wegen unberücksichtigt und kann insbesondere bei einzelnen Verkehrsmodi zu 

unerwarteten Ergebnissen f¿hren. So entstehen etwa hohe Verkehrsleistungen bei āzu FuÇó (teils ¿ber 14 km am 

Tag, vgl. Tabelle 2-1), die in Einzelfällen zwar plausibel, für einen Mittelwert aber kaum nachvollziehbar sind. 

Ursªchlich hierf¿r kann demnach sein, dass āzu FuÇó zwar das Hauptverkehrsmittel am Stichtag darstellt und 

vom Probanden angegeben wurde, jedoch auch ein Weg mit dem Auto oder dem ÖPNV zurückgelegt wurde. Da 
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Wie Tabelle 2-1 zeigt, gaben über 900 der knapp 1.700 Personen, die regelmäßige berufliche Wege 

am Stichtag durchführten, an, dass der Hauptzweck ihrer Wege dem Personenwirtschaftsverkehr 

zuzurechnen ist (Kategorien: Besuch, Kundendienst und Sozialdienst). Für den Zweck des 

Sozialdienstes bzw. der Betreuung werden die meisten Wege im Personenwirtschaftsverkehr 

zurückgelegt, durchschnittlich neun am Tag pro Person. Im Zusammenhang mit der verhältnismäßig 

geringen Verkehrsleistung von rund 60 km je Tag ist für diesen Bereich auf kurze Wege zu schließen. 

Für den Zweck des Besuchs bzw. der Besprechung fallen hingegen nur ca. fünf Wege am Tag an, 

wobei insgesamt eine größere Distanz von etwa 111 km zurückglegt wird, was auf längere Wege 

hindeutet. Mit im Durchschnitt annährend 99 km und fast sechs Wegen pro Tag befindet sich der 

Wegezweck Kundendienst im Mittelfeld des Personenwirtschaftsverkehrs, ist aber gleichzeitig der 

Zweck, für den im Verhältnis am meisten berufliche Wege durchgeführt werden. Dies erklärt auch, 

trotz der geringeren täglichen Verkehrsleistung und dem niedrigeren Verkehrsaufkommen je Tag, 

warum hochgerechnet auf ein Jahr und ganz Deutschland für den Kundendienst mehr Wege 

aufkommen als für den Transport von Waren. 

  

                                                                                                                                                                      

aber nur die Gesamtlänge aller Wege abgefragt wurde, fließt die mit dem Kfz oder Nahverkehr zurückgelegt 

Strecke zwar in die Gesamt-Verkehrsleistung mit ein, wird aber verallgemeinernd dem Hauptverkehrsmittel 

zugeschlagen. Eine Analyse der ad hoc anfallenden beruflichen Wege stützt diese Überlegung und zeigt, dass für 

einen dienstlichen Weg durchschnittlich nur knapp 1,5 km zurückgelegt wurden, wenn das Hauptverkehrsmittel 

āzu FuÇó war. F¿r die Interpretation der regelmäßigen beruflichen Wege müssen auch die teilweise geringen 

Fallzahlen (n) berücksichtigt werden (siehe Tabelle 2-1). 
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Tabelle 2-1: Verkehrsleistung und -aufkommen im Wirtschaftsverkehr nach Hauptverkehrsmittel und Hauptzweck. 

Quelle: eigene Zusammenstellung, Daten: MiD 2008. 
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Besuch 

Besichtigung 

Besprechung 

Kilometer insgesamt auf regelmªÇigen 

beruflichen Wegen 

14  

(8) 

14,1  

(11) 

112,8  

(265) 

137,8  

(14) 

1500  

(1) 

138  

(4) 

111,1  

(303) 

Anzahl regelmªÇiger beruflicher Wege 

am Stichtag 

8,9  

(8) 

7,8  

(11) 

5,3  

(265) 

2,5  

(14) 

2  

(1) 

3  

(4) 

5,3 
(303) 

Kundendienst 

Erledigung 

Kilometer insgesamt auf regelmªÇigen 

beruflichen Wegen 

14,1  

(7) 

19,3  

(16) 

101,7  

(487) 

312  

(2) 

.  

(0) 

5  

(1) 

98,7  
(513) 

Anzahl regelmªÇiger beruflicher Wege 

am Stichtag 

2,9  

(7) 

11,4  

(16) 

5,7  

(487) 

3,6  

(2) 

.  

(0) 

2  

(1) 

5,8  

(513) 

Sozialdienst 

Betreuung 

Kilometer insgesamt auf regelmªÇigen 

beruflichen Wegen 

4  

(3) 

10  

(3) 

48,7  

(110) 

.  

(0) 

1000  

(1) 

172,5  

(9) 

60,4  
(126) 

Anzahl regelmªÇiger beruflicher Wege 

am Stichtag 

2,3  

(3) 

3,7  

(3) 

9,7  

(110) 

.  

(0) 

5  

(1) 

5,4  

(9) 

9  
(126) 

Transport  

Abholung 

Kilometer insgesamt auf regelmªÇigen 

beruflichen Wegen 

5,3  

(24) 

12,2  

(20) 

193,7  

(296) 

102,5  

(7) 

.  

(0) 

.  

(0) 

169,6  

(346) 

Zustellung 

von Waren 

Anzahl regelmªÇiger beruflicher Wege 

am Stichtag 

6,6  

(24) 

2,4  

(20) 

7,6  

(296) 

4,1  

(7) 

.  

(0) 

.  

(0) 

7,4  
(346) 

Personen-

befºrderung 

Kilometer insgesamt auf regelmªÇigen 

beruflichen Wegen 

4  

(1) 

8  

(1) 

168,8  

(60) 

255,5  

(7) 

.  

(0) 

289,4  

(2) 

176,5  
(70) 

Anzahl regelmªÇiger beruflicher Wege 

am Stichtag 

2  

(1) 

1  

(1) 

14,6  

(60) 

7  

(7) 

.  

(0) 

6,5  

(2) 

13,3  
(70) 

anderer 

Zweck 

Kilometer insgesamt auf regelmªÇigen 

beruflichen Wegen 

33,2  

(15) 

20,9  

(5) 

99,8  

(276) 

227,9  

(14) 

800  

(1) 

229,1  

(4) 

106  
(315) 

Anzahl regelmªÇiger beruflicher Wege 

am Stichtag 

3,1  

(15) 

5,1  

(5) 

4,5  

(276) 

4,3  

(14) 

2  

(1) 

4,4  

(4) 

4,5  
(315) 

Gesamt 

Kilometer insgesamt auf regelmªÇigen 

beruflichen Wegen 

15,1  

(58) 

15,2  

(56) 

120,3  

(1494) 

187,4  

(43) 

1014,2  

(3) 

185  

(19) 

117,3  
(1673) 

Anzahl regelmªÇiger beruflicher Wege 

am Stichtag 

5,2  

(58) 

7,7  

(56) 

6,4  

(1494) 

4  

(43) 

2,8  

(3) 

4,7  

(19) 

6,3  
(1673) 

 

Die Betrachtung des genutzten Hauptverkehrsmittels offenbart eine Dominanz des Motorisierten 

Individualverkehrs und eine nur geringe Bedeutung des Umweltverbundes (zu Fuß, Fahrrad, ÖPV). 

Zwischen 87 % und 95 % der Personen, die am Stichtag regelmäßige berufliche Wege im Rahmen des 

Personenwirtschaftsverkehrs durchführten, nutzten hauptsächlich den MIV. Die meisten Wege (9,7) 

pro Tag mit dem MIV werden zum Zwecke des Sozialdienstes bzw. der Betreuung unternommen. Die 

intensive Nutzung des MIV bei gleichzeitig geringer Verkehrsleistung am Tag von durchschnittlich 

knapp 49 km verstärkt die angesprochene Charakteristik der kurzen Wege in diesem Bereich des 

Personenwirtschaftsverkehrs. Dies scheint plausibel, da der Sozialdienst und die Betreuung vor allem 

in dicht besiedelten Städten lokal organisiert und abgegrenzt sind und die Wege zwischen den 

Kunden, z. B. ältere Menschen, verhältnismäßig kurz ausfallen.  
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Weitere Auswertungen zeigen, dass die Studienteilnehmer der MiD 2008, die angaben, regelmäßige 

berufliche Wege im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs auszuüben, sich ungleich auf die 

Wirtschaftsabschnitte
24

 verteilen, das heißt in unterschiedlichen Berufen tätig sind. Mit über 94 % 

dominieren die Wegezwecke des Personenwirtschaftsverkehrs im Wirtschaftsabschnitt āErbringung 

von Finanz- und Versicherungsdienstleistungenó. Es werden sowohl Wege für Kundenbesuche bzw. 

Besprechungen (49,6 %) als auch für den Kundendienst (42,9 %) durchgeführt. Weitere Wegezwecke 

spielen in dieser Branche für die regelmäßigen beruflichen Wege keine bedeutende Rolle. Ähnlich 

hohe Anteile des Personenwirtschaftsverkehrs an den hauptsächlichen Wegezwecken sind in den 

Wirtschaftsabschnitten āEnergieversorgungó (86,3 %), āGesundheits- und Sozialwesenó (80,5 %), 

āInformation und Kommunikationó (78,0 %) und āVerarbeitendes Gewerbeó (71,0 %) zu verzeichnen. 

Besonders geringe Werte treten hingegen bei āVerkehr und Lagereió (8,0 %), āGastgewerbeó (28,9 %) 

und āKunst, Unterhaltung und Erholungó (38,2 %) auf. 

Resümierend ist festzustellen, dass der Personenwirtschaftsverkehr eine bedeutende Rolle im Bereich 

des Wirtschaftsverkehrs einnimmt, wenngleich letzterer in den vergangenen Jahren in Relation zum 

Personenverkehr, aber auch absolut an Bedeutung leicht verloren hat. Innerhalb des 

Personenwirtschaftsverkehrs bestehen Unterschiede im Verkehrsaufkommen und in der 

Verkehrsleistung zwischen einzelnen fahrtauslösenden Zwecken. Für den Sozialdienst bzw. die 

Betreuung fallen die meisten Wege pro Person und Tag an. Für den Kundenbesuch bzw. die 

Besprechung werden an einem Tag die größten Entfernungen zurückgelegt. Auch zeigt sich, dass der 

Personenwirtschaftsverkehr eine unterschiedliche Relevanz in den verschiedenen 

Wirtschaftsabschnitten besitzt. Während der Personenwirtschaftsverkehr in der Energieversorgung der 

dominante Wegezweck ist, spielt er im Bereich āVerkehr und Lagereió nur eine untergeordnete Rolle. 

                                                      

24
 Gemeint sind Wirtschaftsabschnitte im Sinne der Wirtschaftszweigsystematik des Statistischen Bundesamtes, 

WZ 2008. ĂDie Wirtschaftszweigsystematik erfasst die Unternehmen einer Volkswirtschaft entsprechend dem 

Schwerpunkt ihrer wirtschaftlichen Tätigkeitenñ (Menge 2011, S. 38) und gliedert sich in der Version 2008 in 21 

Abschnitte. Die deutsche WZ 2008 orientiert sich an der europäischen Klassifikation NACE Rev. 2. Für eine 

ausführliche Darstellung zu Wirtschaftszweigsystematiken siehe Menge (2011). Die vorliegende Arbeit nutzt 

außerdem den Begriff āWirtschaftszweigó. Dieser findet Anwendung, wenn zwar zwischen den wirtschaftlichen 

Tätigkeiten von Unternehmen differenziert, jedoch nicht im statistischen Sinne unterschieden wird. Dies tritt 

insbesondere in zitierter Literatur auf, die sich nicht explizit auf eine Wirtschaftszweigsystematik stützt. 
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2.4.2 Regionale Studien mit Unternehmensbezug 

Abgesehen von der nationalen Studie MiD 2008 bieten 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 Verständnis des Personenwirtschaftsverkehrs und der hier 

behandelten Thematik bei. Zunächst werden die deutschen Studien vorgestellt, die mittels 

quantitativer, empirischer Methoden Kennwerte zum Personenwirtschaftsverkehr erzeugt haben. Im 

Anschluss werden qualitative und quantitative Resultate internationaler Studien mit regionalem Bezug 

präsentiert. Auch wenn sich diese Arbeit mit dem deutschen Personenwirtschaftsverkehr befasst, 

erlauben grenzüberschreitende Betrachtungen eine bessere Einordnung dieses Verkehrs und 

ermöglichen es, verkehrlich-unternehmerische Zusammenhänge zu erschließen. 

Deutsche Studien 

Innerhalb eines Betriebes gibt es: 

¶ permanent mobile, 

¶ gelegentlich mobile und 

¶ immobile  Mitarbeiter (Aguilera 2008, S. 1113). 

Letztere verlassen ihren Betrieb nicht aus dienstlichen/geschäftlichen Gründen. Obwohl es eine große 

Anzahl mobiler Mitarbeiter der beiden zuerst genannten Gruppen gibt, dominieren heute noch die 

immobilen Mitarbeiter (Aguilera 2008, S. 1113). Dies zeigt unter anderem eine Betriebsbefragung von 

über 400 Betrieben mit mehr als 100 Mitarbeitern in fünf deutschen Regionen. In der Studie des ILS et 

al. (2007) wird auf der einen Seite zwar festgestellt, dass in 68 % der Betriebe Beschäftigte in 

Ausübung ihres Berufs auf einen Pkw angewiesen sind. In 1/3 dieser Betriebe betrifft das auf der 

anderen Seite jedoch weniger als 10 % der Beschäftigten. Lediglich in 22 % der befragten Betriebe 

sind mehr als 50 % der Beschäftigten auf einen Pkw angewiesen, um ihre Arbeit zu verrichten (ILS et 

al. 2007, S. 108). Die Studie zeigt außerdem, dass eine große Zahl an Betrieben ein multimodales 

Mobilitätsprofil aufweist (siehe Abbildung 2-7).
25

 Neben dem Dienstwagen nutzen über 80 % der 

Betriebe auch den öffentlichen Verkehr (ÖV) für berufsbedingte Aktivitäten. Auch das Fahrrad 

erreicht mit über 25 % einen hohen Zuspruch unter den Betrieben. Während für das Fahrrad und den 

ÖV die Nutzung unabhängig von der Mitarbeiteranzahl zu sein scheint, spielt die Betriebsgröße bei 

der Nutzung von Flugzeug, Taxi und Mietwagen eine bedeutendere Rolle. Die Abbildung 2-7 stellt 

                                                      

25
 Die Kategorie āBusseó in Abbildung 2-7 bezieht sich hier auf Werksbusse der befragten Betriebe. 
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dar, welche Verkehrsmittel generell genutzt werden. Sie ermöglicht keinen Aufschluss über die 

Nutzungsintensität bzw. die Verkehrsleistung der einzelnen Verkehrsträger. Die Dominanz des MIV, 

die durch die MiD 2008 belegt wird (siehe Kapitel 2.4.1), spiegelt sich so nicht wider. 

 

Abbildung 2-7: Verkehrsmittelnutzung (außer Dienstwagen) bei berufsbedingten Aktivitäten, nach Beschäftigtenanzahl. 

Quelle: ILS et al. 2007, S. 110, angepasst. 

Eine regionale Befragung von Fahrzeugführern im Straßenverkehr an drei Ausfallstraßen in Dresden 

gibt Hinweise auf einige Kenngrößen des Personenwirtschaftsverkehrs (Rümenapp & Overberg 2003). 

Demnach gaben insgesamt ca. 15 % der Befragten an, dass ihr Fahrtzweck dem 

Personenwirtschaftsverkehr entspricht, der Güterverkehr kam auf 11 % Anteil an allen Wegezwecken. 

Auf den Stichtag hochgerechnet wurden mit Pkw 79 % der Personenwirtschaftsverkehrs-Fahrten 

ausgeführt, Kleinbusse und Lkw <3,5 t zGG waren für weitere 16 % verantwortlich. Erneut 

verdeutlichen die Zahlen, dass der Personenwirtschaftsverkehr bezogen auf das Aufkommen im 

Verhältnis zum Güterverkehr der dominantere Wirtschaftsverkehr ist. 

Internationale Studien 

Internationale Studien, insbesondere aus dem englischen Sprachraum, belegen die Bedeutung des 

Personenwirtschaftsverkehrs. Eine Untersuchung in Calgary etwa hat gezeigt, dass ungefähr 45 % 

aller von Unternehmen durchgeführten Kundenbesuche auf die Erbringung einer Dienstleistung 

zurückzuführen sind (Hunt & Stefan 2007, S. 983). 

In einer umfassenden Metastudie stellen Allen et al. (2008) 30 britische Untersuchungen zu urbanen 

Lieferverkehren zusammen. Einige der zusammengetragenen Studien berücksichtigen 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 Kapitel 2.1.2).
26

 Eine neuere der 30 Studien, aus der Region Catford, betrachtet die 

Verweildauern der Dienstleistenden je nach Art der Leistung vor Ort beim Kunden und ermöglicht so 

erste Aufschlüsse über die Fahrzeugnutzung im Personenwirtschaftsverkehr.
27

  

 

Abbildung 2-8: Durchschnittliche Verweildauern bei Unternehmen nach Art der Dienstleistung in der Region Catford. 

Quelle: Allen et al. 2008, S. 57, angepasst. 

Abbildung 2-8 zeigt die von den untersuchten Unternehmen nachgefragten Dienstleistungen. Die 

Reparatur von Fahrstühlen und Rolltreppen beansprucht mit durchschnittlich 120 min am meisten 

Zeit. In dieser Zeit stehen die entsprechenden Fahrzeuge (Pkw, LNFZ) der dienstleistenden Person am 

Zielort still. Mit ca. 90 min beansprucht die Garten- und Pflanzenpflege die zweitmeiste Zeit, gefolgt 

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

Luft-Handtrocknern erfordern im Durchschnitt einen Aufenthalt von 30 min. 

  

                                                      

26
 Es ist jedoch zu beachten, dass etwa Müllabfuhren und Postlieferungen in der britischen Forschung teilweise 

als Service Trips bezeichnet werden, diese aber nicht in die hier genutzte Definition von Personen-

wirtschaftsverkehr fallen. 

27
 Befragt wurden im Jahr 2006 45 Betriebe, vornehmlich aus dem Einzelhandels- und Gastgewerbe. 
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Tabelle 2-2: Wegezweck der Service Trips f¿r Haushalte laut SVAR. 

Quelle: Peachman & Mu 2001, S. 15, angepasst. 

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

untersuchte für die Modellierung des Wirtschaftsverkehrs leichter und schwerer Nutzfahrzeuge, wie 

häufig sowohl Haushalte als auch Betriebe von Nutzfahrzeugen zum Zwecke des Güter- und 

Personenwirtschaftsverkehrs angesteuert wurden (Mendigorin & Peachman 2005; Peachman & Mu  

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

Service Trip-Rate von über einem Besuch pro Haushalt und Woche erzeugten. Dies, so die Autoren, 

liegt an dem höheren Bedarf an Gesundheits- und Sozialdienstleistungen. Neben Erkenntnissen zur 

Attraktionsrate je nach Haushaltsgröße, Wohntyp und Eigentumsverhältnissen stellt die Studie heraus, 

wie sich die durchgeführten Service Trips auf die einzelnen Dienstleistungsangebote der Unternehmen 

verteilten (siehe Tabelle 2-2). Demnach dominieren mit über 25 % die āBuilding and Renovation 

Servicesó. Mit einem Abstand von 10 % folgen die Gesundheits- und Sozialdienste sowie dann die 

Landschafts- und Gartenpflege-Dienstleistungen. 

Die SVAR Studie betrachtete auch die Attraktionsraten von Betrieben im australischen 

Untersuchungsgebiet.
28

 Die wesentlichen Erkenntnisse lassen sich Tabelle 2-3 entnehmen. Insgesamt 

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

die Güter be- und entladen. Über 39 % der 969 erfassten Besuche von Nutzfahrzeugen sind jedoch der 

                                                      

28
 Die Studie besitzt für den Bereich der Betriebe nur einen Pilotcharakter, da aufgrund des geringen Budgets 

lediglich 41 Unternehmen in die Untersuchungen mit einbezogen wurden. Die Resultate haben daher einen 

explorativen Charakter. Einen vergleichbaren Studienansatz wählen O'Fallon & Sullivan (2006). Auch sie liefern 

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

Expertenbefragungen gewonnen werden.  

Industry Service Trips 

Building & Renovation Services 25.4 % 

Health, Childcare & Community Services 14.9 % 

Landscape & Gardening Services 13.8 % 

Cleaning & Laundry Services 13.3 % 

Miscellaneous Services 9.9 % 

Utilities, Local Government Services 7.7 % 

Taxi & other Road Passenger Transport 5.0 % 

Household Equipment Repair Sevices 3.9 % 

Interest Groups and Religious Organisations 3.3 % 

Postal & Courier Services 2.8 % 

Total 100 % 
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Dienstleistungserstellung zuzurechnen. Dabei verteilen sich diese Besuche heterogen auf die einzelnen 

Wirtschaftsbereiche, in denen die untersuchten Unternehmen tätig sind. Betriebe, die vor allem der 

āBüroarbeitó
29

 zuzuschreiben sind, weisen eine klare Dominanz von āService Visitsó auf (96 %). In den 

Bereichen Gastgewerbe, Industrie und Einzelhandel dominieren hingegen die Güterverkehre. Aber 

auch diese Betriebe werden mehrmals pro Woche von Nutzfahrzeugen angesteuert, die vor Ort 

Dienstleistungen erbringen. Werden die Service Trip-Raten je Woche und Mitarbeiter betrachtet, 

rücken die Industrieunternehmen in den Fokus. Über 1,8 Besuche je Mitarbeiter fallen in diesen 

Betrieben innerhalb von sieben Tagen für eine Dienstleistungserstellung an. Der geringste Wert wurde 

im Gastgewerbe (0,15) gemessen.
30
  

Tabelle 2-3: Trip-Rate je Mitarbeiter und Woche nach Wirtschaftszweig laut SVAR. 

Quelle: Peachman & Mu 2001, S. 19, angepasst. 

Ähnlich wie in der australischen Studie von Peachman & Mu (2001) befassen sich Allen et al. (2000b) 

in einer britischen Untersuchung mit den Zielen von Personenwirtschaftsverkehrs-Fahrten. Eine 

qualitative Befragung weniger Betriebe
31

 zeigt, wie stark verschiedene Dienstleistungen nachgefragt 

werden, wie viele Fahrten im Jahr pro Betrieb und Dienstleistung anfallen und ob diese ad hoc oder 

geplant bezogen werden (siehe Tabelle 2-4). 

  

                                                      

29
 Peachman & Mu (2001) werden nicht konkreter bei der Benennung der Betriebe. Die Kategorie āOfficeó ist 

aber vermutlich dem tertiären Sektor zuzuschreiben und umfasst aller Wahrscheinlichkeit nach Finanz-, 

Beratungs- und F&E-Dienstleistungen. 

30
 Die geringe Stichprobenzahl 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. 

31
 Im Rahmen der Studie wurden 58 Eigentümer und Manager von Betrieben des Einzelhandels, der Industrie, 

des Gastgewerbes und der Bürodienstleistungen im Bereich London und Norwich, England, face-to-face 

interviewt. Für Details siehe Allen et al. (2000a, S. 7f.). 

Data 
Business Type 

Total 
Hospitality Industrial Office Retail 

No. Service Visits 36 65 166 113 380 

Total No. Visits 137 199 173 460 969 

Services Trip Rate per Employee 0.15 1.81 0.31 0.22 0.28 

Total Trip Rate per Employee 0.56 5.53 0.32 0.90 0.72 
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Tabelle 2-4: Fahrtenaufkommen zur Erstellung verschiedener Dienstleistungen. 

Quelle: Allen et al. 2000b, S. 63, angepasst. 

 

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

Inanspruchnahme, aber auch mit Hinsicht auf die Bezugshäufigkeit und die Planung. Am häufigsten 

(je 92 %) werden die Dienste bezogen, die die Sicherheits- und Feueralarmsysteme sowie die 

Telefonanalagen betreffen. Hingegen werden Catering fertiger Speisen, Gärtnerdienste sowie Wäsche- 

und Handtuchreinigungen (jeweils Ò10 %) kaum nachgefragt. Es zeigt sich, dass die Dienstleistungen, 

die von den meisten Betrieben benötigt werden, nicht die sind, die durchschnittlich am meisten 

Verkehrsaufkommen erzeugen. Leistungen rund um Sicherheits- und Feueralarmsysteme sowie die 

Telefonanalagen werden durchschnittlich nur sechs- bzw. zweimal pro Jahr benötigt. Die von 

Betrieben weniger benötigten Dienstleistungen, die Fotokopierer und Schädlingsbekämpfung 

betreffen, lösen im Durchschnitt 44 bzw. 11 Fahrten pro Jahr und Betrieb aus. Auch die Planung der 

 

Whether sevice 

vehicle trips are made 

to premises (% of 

premises surveyed) 

Where premises 

receive service trips: 

planned or ad hoc 

basis (% of premises 

surveyed) 

Average number of 

planned vehicle trips 

for those premises 

using services  
(per year) 

Computer equipment 
56% Planned: 32% 2 per year 

 
Ad hoc: 64% 

 

Photocopier 
30% Planned: 81% 44 per year 

 
Ad hoc: 19% 

 

Cash register/till 
63% Planned: 10% 1 per year 

 
Ad hoc: 90% 

 

Security/fire alarm 
92% Planned: 76% 6 per year 

 
Ad hoc: 24% 

 

Lift/escelator 
23% Planned: 83% 7 per year 

 
Ad hoc: 17% 

 

Air conditioning 
42% Planned: 64% 4 per year 

 
Ad hoc: 26% 

 

Vending machines 
26% Planned: 85% 44 per year 

 
Ad hoc: 15% 

 

Warm air hand driers 
21% Planned: 18% 2 per year 

 
Ad hoc: 82% 

 

Window cleaning 
72% Planned: 100% 79 per year 

 
Ad hoc: 0% 

 

Telephones 
92% Planned: 2% 2 per year 

 
Ad hoc: 98% 

 

Florist/plant care 
8% Planned: 100% 240 per year 

 
Ad hoc: 0% 

 

Ready prepared food catering 
4% Planned: 100% 260 per year 

 
Ad hoc: 0% 

 

Laundry/dry cleaning 
10% Planned: 100% 346 per year 

 
Ad hoc: 0% 

 

Towels/linen supplies 
8% Planned: 100% 156 per year 

 
Ad hoc: 0% 

 

Pest control 
25% Planned: 91% 11 per year 

 
Ad hoc: 9% 
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Fahrten zu den Betrieben unterscheidet sich je nach bezogenen Dienstleistungen. Während 

Fensterreinigung und Gartenpflege zu 100 % geplant erfolgen, werden Dienstleistungen rund um 

(Registrier-)Kassensysteme und Telefonanalagen ad hoc bezogen. Dies spricht einerseits für die 

Anfälligkeit der Systeme, andererseits für die reaktive statt proaktive Einstellung vieler Betriebe. Auf 

alle Dienstleistungen bezogen, überwiegen jedoch die geplanten Leistungsnachfragen. Die 

Differenzierung in geplante und ad hoc erbrachte Dienstleistungen kann verkehrliche Implikationen 

mit sich bringen. Geplante Dienstleistungen erlauben dem Anbieter, die Stopps an einem Tag im 

Vorhinein festzulegen und so die Route eines Fahrzeugs zu optimieren. Die Wegeanzahl können 

minimiert
32

 und Fahrtweiten sowie die Fahr- und Standzeiten verringert werden. Bei ad hoc 

anfallenden Dienstleistungs-Nachfragen kann eine Route kaum im Vorfeld erstellt oder optimiert 

werden (vgl. Allen et al. 2000b, S. 59). 

Abseits der umfangreichen Erfassung von Service Trips (Dienstleistungsverkehr) haben Allen et al. 

(2000a, S. 70f.) im geringeren Maße auch die sonstigen kommerziellen Fahrten erfasst, die zu den 

Geschäfts- und Dienstfahrten zu zählen sind (siehe Kapitel 2.1). Es zeigt sich, dass 44 von 58 

untersuchten Betrieben regelmäßig Besuch mit dem MIV von Handelsvertretern und/oder 

Unternehmensmitarbeitern anderer Betriebsstätten erhalten. Durchschnittlich verzeichnen die Betriebe 

sieben Besuche von Handelsvertretern in der Woche. 

Während die bisher zitierten Studien mehrere Unternehmen und Betriebe zur gleichen Zeit 

untersuchten, ermöglicht die Betrachtung von Einzelfällen gleichermaßen die Verdeutlichung der 

Relevanz des Personenwirtschaftsverkehrs, nicht nur bezogen auf den Gesamtverkehr, sondern auch 

für das einzelne Unternehmen. Das global aktive, britisch-schwedische Pharmazieunternehmen 

AstraZeneca legte im Jahr 2005 im Rahmen beruflicher Fahrten mit dem MIV nach eigenen Angaben 

653 Mio. km zurück.
33

 Mehr als 90 % davon entfielen auf Verkaufs- und Marketingaktivitäten 

(Anderson 2006, S. 56). Beide Aktivitäten können dem Personenwirtschaftsverkehr zugeschrieben 

werden. Noch höhere Werte erreicht das Pharmazieunternehmen GlaxoSmithKline (GSK) mit ca. 

100.000 Mitarbeitern (GSK 2006a, S. 74). Im Jahr 2005 fuhren die Unternehmensfahrzeuge von GSK 

                                                      

32
 Mehr Wege können bei einer ungeplanten Route etwa durch einen unvorhergesehenen Bedarf an 

Ersatzmaterial entstehen, welches dann zu beschaffen ist und zusätzlich Fahrten erfordert. 

33
 AstraZeneca beschäftigte zu diesem Zeitpunkt knapp 65.000 Mitarbeiter weltweit (AZ 2006, S. 11). Rein 

rechnerisch hat so jeder der Beschäftigten des Unternehmens über 10.000 km im Jahr zurückgelegt. 
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zu Verkaufszwecken weltweit über 850 Mio. km (Anderson 2006, S. 57).
34

 Hinzu kamen im gleichen 

Jahr weitere 800 Mio. km zurückgelegte Strecke zum Zwecke des Personenwirtschaftsverkehrs mit 

dem Flugzeug (GSK 2006b, S. 96). Zum Vergleich: die Gesamtfahrleistung deutscher Pkw lag im Jahr 

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

Eine weitere Einzelfallbetrachtung eines Unternehmens, das in Ostanglien (England) für die Wartung 

von über 10.000 Büromaschinen zuständig ist, zeigt die Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs 

auf Mitarbeiterebene. Ein Wartungsingenieur dieses Unternehmens besucht vier bis fünf Kunden pro 

Tag und legt im Durchschnitt über 43.000 km pro Jahr zurück (Allen et al. 2000a, S. 68). Ein weiteres 

Unternehmen, zuständig für Telefoninstallation und -betreuung, gibt an, dass ein Mitarbeiter bis zu 

zehn Aufträge am Tag bearbeitet (Installation und Wartung). Insgesamt werden so von diesem 

Unternehmen pro Monat ca. 6.000 Kunden in Zentrallondon aufgesucht. Entsprechend viele 

Personenwirtschaftsverkehrs-Fahrten mit dem MIV fallen in dieser Region an (Allen et al. 2000a, S. 

69). 

Es ist zu resümieren, dass die regionalen Studien und Einzelfallbetrachtungen ebenso wie die MiD 

2008 belegen, dass der Personenwirtschaftsverkehr einen bedeutenden Bestandteil des 

Gesamtverkehrs darstellt. Die betrachteten Studien zeigen, dass sowohl private als auch gewerbliche 

Kunden mit einer hohen und geplanten Regelmäßigkeit Ziele von Personenwirtschaftsverkehren sind, 

da sie verschiedenste Dienstleistungen nachfragen. Als besonders dominant erweisen sich die Fahrten 

zum Zweck der Wartung von technischen Anlagen und Geräten. 

Nachdem Kapitel 2 den Begriff des Personenwirtschaftsverkehrs abgegrenzt, die Entstehung dieser 

Verkehre erklärt, Datenquellen erläutert und die Relevanz mit Zahlen belegt hat, widmet sich  

Kapitel 3 dem Verkehrsverhalten in empirischen Studien. 

  

                                                      

34
 Das entspricht mehr als 20.000 Erdumrundungen. 
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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 Kapitels, eine Übersicht zur Operationalisierung von Verkehrsverhalten 

aus den bestehenden Forschungserkenntnissen sowohl des Personen- als auch des Wirtschaftsverkehrs 

zu erstellen. Erst das Messbarmachen von Verhalten erlaubt eine statistisch-analytische 

Differenzierung und Erklärung verschiedener Verkehrsverhaltens-Muster. 

Das Kapitel fährt fort, indem zunächst das Verständnis von Verkehrsverhalten im 

Personenwirtschaftsverkehr bestimmt wird (Kapitel 3.1). Dabei wird zunächst gezeigt, dass keine 

allgemeingültige Definition von Verkehrsverhalten in der Wissenschaft besteht, weshalb eine eigene 

Abgrenzung entwickelt und vorgestellt wird. Darauf aufbauend widmet sich Kapitel 3.2 den 

bestehenden Ansätzen zur Operationalisierung von Verkehrsverhalten. 

 Verständnis von Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr 3.1

Im Bereich des Personenverkehrs hat sich eine umfassende Diskussion aus sozial- und 

verkehrswissenschaftlicher Perspektive zum rationalen, zum habituellen und zum routinisierten 

Verkehrsverhalten entwickelt (u. a. Bühler 2008; Davidov et al. 2002; Diana & Mokhtarian 2009; 

Harms et al. 2007; Hertkorn 2004; Franken & Lenz 2005; Limtanakool 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 2007; Menge 2011; Ruan et 

al. 2010; Steinmeyer 2004). Ein vergleichbar breiter Diskurs wie im Personenverkehr findet nicht statt. 

Dies ist auf die lang anhaltende Dominanz des Güterverkehrs in der Forschung zurückzuführen (Kutter 

2002, S. 10; Wermuth 2007, S. 329; siehe Kapitel 2.1). Die einseitige Betrachtung des 

Wirtschaftsverkehrs als ausschließlichem Transport von Gütern verhinderte bisher eine Diskussion, 

wie sie im Personenverkehr entstanden ist. Das Verkehrsverhalten wurde im Wirtschaftsverkehr vor 

allem durch: 

¶ die Menge der transportieren G¿ter (in Tonnen oder VolumenmaÇen) in einer bestimmten 

Zeiteinheit (Verkehrsaufkommen) und  

¶ in der zur¿ckgelegten Entfernung einer spezifischen Menge an G¿tern in einem gewissen 

Zeitraum (Verkehrsleistung)  

wiedergegeben (Joubert & Axhausen 2011, S. 2; Nuhn & Hesse 2006, S. 18). Mit Hinblick auf den 

Personenwirtschaftsverkehr greift diese Auffassung jedoch zu kurz. Die speziellen Charakteristika des 

Personenwirtschaftsverkehrs (siehe Kapitel 2.1) erfordern bei der Beschreibung des 
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Verkehrsverhaltens eine stärkere Fokussierung auf Elemente des Personenverkehrs (Nobis & Luley 

2005, S. 4). Daher werden zum Verständnis von Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr 

nicht nur Erkenntnisse aus dem Wirtschafts-, sondern auch aus dem Personenverkehr herangezogen. 

Trotz der vielfältigen Diskussion im Personenverkehr zur Natur des Verkehrsverhaltens fehlt eine 

abschließende Definition. Auf der einen Seite existieren zahlreiche Studien zum Verkehrsverhalten 

(zumindest im Personenverkehr) und dazu, welche Faktoren dieses Verhalten beeinflussen (u. a. Acker 

& Witlox 2010; Commins & Nolan 2011; Kitamura 2009; Lois & López-Sáez 2009; Mokhtarian & 

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 Operationalisierung transparent zu gestalten (etwa Bühler 

2008; Diana & Mokhtarian 2009). Vielmehr bleibt das Verständnis von Verkehrsverhalten in 

zahlreichen Studien vage, eine genaue Definition bleibt aus und je nach Zielstellung und 

Datenverfügbarkeit wird das Verkehrsverhalten in unterschiedlicher Art und Weise operationalisiert. 

Dieser Zustand bietet keine befriedigende Basis für die vorliegende Arbeit. Nur wenn Eindeutigkeit 

bezüglich der Begrifflichkeit und den Möglichkeiten zur Operationalisierung von Verkehrsverhalten 

besteht, kann die Rolle von Unternehmen empirisch exakt ermittelt werden. Erste Ansätze zur 

Strukturierung und zum Verständnis von Verkehrsverhalten bieten die beiden nachstehenden 

Autorenpaare. 

Bühler & Kunert (2008) unterscheiden in ihrer Arbeit das Verkehrsverhalten von Aggregaten 

(Ländern, Städten) und Individuen (Personen). Für beide Bereiche spezifizieren sie Merkmale, die das 

Verhalten messbar machen. Genauere Ausführungen zum Ansatz dieser Autoren finden sich im 

Kapitel zur Operationalisierung (Kapitel 3.2.1). 

Diana & Mokhtarian (2009) untersuchen in ihrer Studie Einflüsse auf die Verkehrsmittelwahl von 

Personen. Dabei gliedern sie die Mobilität im weiteren und das Verkehrsverhalten im engeren Sinne in 

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

und die verhältnismäßig gewünschte Mobilität (Relative Desired Mobility, RDM; Diana & 

Mokhtarian 2009, S. 457). Die OM wird mittels Wegeprotokoll oder GPS-Erfassung gemessen. Die 

SM ist die Wahrnehmung der Personen von ihrem Verhalten, etwa dem Nutzungsanteil von 

verschiedenen Verkehrsmitteln. OM und SM sind eng miteinander verbunden, können jedoch bei 

Messungen bei derselben Person zu unterschiedlichen Ergebnissen führen. Die RDM gibt schließlich 

eine Präferenz einer Person wieder, wie sie sich im Verkehr gerne verhalten würde, etwa durch 

Bevorzugung des ÖPNV für Wege zur Arbeit. 
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An Bühler & Kunert (2008, S. 29ff.) anknüpfend, ist der Ausgangspunkt weiterer Überlegungen die 

von diesem Autor geschaffene Unterteilung des Verkehrsverhaltens im Personenwirtschaftsverkehr in 

drei Betrachtungsebenen. Abbildung 3-1 zeigt die drei Ebenen und deren Verknüpfung zum hier 

betrachteten Verkehrsverhalten.  

Verkehrsverhalten im Personenwir tschaftsverkehr

Unternehmen

Pkw

Lkw (<3,5t)

Kfz

nutzen

Personen ĂnñPerson 1 Person 2

besitzt

gefahren von

E
b
en

e 
1

E
b
en

e 
2

E
b
en
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3

Verkehrsverhalten

charakterisiert durch

besitzen

manifestieren

aggregiertes

disaggregiertes

nutzen

genutzt für

gefahren von

beschäftigen

 

Abbildung 3-1: Ebenen des Verkehrsverhaltens. 

Quelle: eigene Darstellung. 

Auf Ebene 1 stehen die Unternehmen. Sie sind Quelle des Personenwirtschaftsverkehrs und ihnen lässt 

sich als übergeordnete Betrachtungseinheit ein aggregiertes Verkehrsverhalten zuschreiben. Dies 

hängt maßgeblich mit der Verknüpfung der 1. Ebene mit den Ebenen 2 und 3 zusammen. 

Unternehmen besitzen und/oder nutzen Kfz, die sich auf Ebene 2 wiederfinden, für berufsbedingte 

Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr. Die eingesetzten Fahrzeuge repräsentieren im Alltag das sich 

im Raum manifestierende Verkehrsverhalten. Erst deren Mobilität bzw. Immobilität, d. h. deren 

Einsatz im Straßenverkehr, ist Ausdruck des verkehrlichen Handelns von Personen. Die handelnden 

Personen, in der dritten Ebene dargestellt, werden von den Unternehmen beschäftigt. Die Personen 

fahren und/oder besitzen die Kfz, die sie für berufsbedingte Fahrten ihres Unternehmens nutzen. 
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Damit besitzen die Personen das Verkehrsverhalten. Sie sind als handelnde Subjekte untrennbar mit 

dem Verkehrsverhalten verbunden (vgl. Steinmeyer 2004, S. 109). Alle drei Ebenen sind eng 

miteinander verknüpft und begründen zusammen das messbare Verkehrsverhalten (vgl. IVT & DLR 

2008, S. 36f.). Während das Verkehrsverhalten für Unternehmen nur auf aggregiertem Niveau, 

nämlich der Summe der Verhalten der genutzten Kfz bzw. beschäftigten Personen, beschrieben 

werden kann, lässt sich das Verhalten disaggregiert für ein Kfz oder eine Person darstellen. 

Der Fokus der vorliegenden Arbeit (siehe Kapitel 1.2) begrenzt die Betrachtung des 

Verkehrsverhaltens zunächst auf die Ebenen 1 und 2. Die 3. Ebene wird jedoch nicht vollständig 

ausgeblendet und erlangt im Kapitel 4 erneut Bedeutung.  

Wird das Verhalten von Fahrzeugen im Raum (auf der Straße) betrachtet, können Merkmale wie 

Spurwechsel sowie Brems- und Beschleunigungsverhalten erfasst werden. Diese 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 Verständnis von 

Verkehrsverhalten auf die juristischen Verhaltensnormen (Vorfahrt gewähren, Nutzung von 

Fahrtrichtungsanzeigern etc.), die in der Straßenverkehrsordnung (StVO 2010) vorgegeben sind. 

Gemäß Abbildung 3-1 wird im Sinne dieser Arbeit unter Verkehrsverhalten die Gesamtheit aller sich 

im Raum manifestierenden und messbaren Ortsveränderungen von Fahrzeugen, sowohl aufgrund 

privater als auch wirtschaftlicher Fahrtzwecke verstanden (vgl. BMVBW o. J., S. 14; Zumkeller 1999, 

S. 16). Das Verkehrsverhalten umfasst sowohl die messbare Ortsveränderung
35

 nur eines Fahrzeuges 

(disaggregiert) als auch die Summe von Ortsveränderungen mehrerer Fahrzeuge, die zueinander in 

Bezug stehen (etwa durch Zugehörigkeit zu einem Unternehmen, aggregiert). 

Das so definierte Verkehrsverhalten kann erst durch eine Operationalisierung greifbar gemacht 

werden. Das Messbarmachen von Verhalten bildet ein nötiges Fundament für empirische Analysen 

                                                      

35
 Zwar wird die Verkehrsbeteiligung teilweise auch als Ausdruck des Verkehrsverhaltens verstanden (Madre et 

al. 2007, siehe Kapitel 3.2.1), wodurch auch immobile Fahrzeuge, die sich nicht am Verkehr beteiligen, ein 

Verkehrsverhalten besitzen. Da die vorliegende Arbeit aber zum Ziel hat, charakteristische Tourenmuster im 

Personenwirtschaftsverkehr zu beschreiben, können nur (am Stichtag der Erhebung) mobile Fahrzeuge 

berücksichtigt werden. Dies steht nicht im Widerspruch zum obigen Verständnis von Verkehrsverhalten. Jedes 

nicht stillgelegte Fahrzeug wird, zumindest theoretisch, in einem bestimmten Zeitraum einmal bewegt und 

erfährt dann die postulierte Ortsveränderung und beteiligt sich am Verkehr. Grundlage dieser Annahme ist, dass 

bei einem ausreichend langen Betrachtungszeitraum die Verkehrsbeteiligung aller zugelassenen Fahrzeuge bei 

100 % liegt. 
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des Verkehrsverhaltens. Ähnlich wie bei der begrifflichen Abgrenzung des Verkehrsverhaltens besteht 

in der Wissenschaft kein Konsens hinsichtlich einer einheitlichen statistischen Beschreibung von 

Verkehrsverhalten. Das folgende Kapitel 3.2 stellt die verschiedenen in der Forschungspraxis 

genutzten Ansätze der Operationalisierung vor. 

 Operationalisierung von Verkehrsverhalten 3.2

Die Operationalisierung von Verkehrsverhalten stellt für die Forschung bis heute eine 

Herausforderung dar. ĂVerkehrsverhalten [kann] durch verschiedenste KenngrºÇen und Indikatoren 

beschrieben werden, wobei allerdings auch heute noch kein Konsens hinsichtlich der Relevanz dieser 

Merkmale für die Planung und Modellierung des Wirtschaftsverkehrs bestehtñ (Deneke 2005, S. 64). 

Ziel dieses Kapitels ist daher, die bestehenden Ansätze mit Hinblick auf Personenwirtschaftsverkehr 

zusammenzutragen, um eine Basis für eigene empirische Untersuchungen zu schaffen.  

Ausgangsbasis vieler Operationalisierungen von Verkehrsverhalten stellen Wegeprotokolle (travel 

diaries) dar (u. a. Acker & Witlox 2010; INFAS & DLR 2010; Sasaki & Nishii 2010). Die zahleichen 

empirischen, auf Wegeprotokollen basierenden, zum Personenverkehr zählenden Studien, die sich mit 

dem Verkehrsverhalten beschäftigen, unterscheiden in der Regel zwischen endogenen und exogenen 

Variablen (u. a. Lleras et al. 2003; Sasaki & Nishii 2010; Wang & Law 2007). Die endogenen, 

abhängigen Variablen sind die Kenngrößen, die herangezogen werden, um das Verhalten zu 

beschreiben. Die exogenen Variablen werden als erklärende Faktoren (unabhängige Variablen) 

herangezogen, um Unterschiede und Variationen im inter- und intrapersonellen Verkehrsverhalten zu 

bestimmen. Exogene Variablen sind Gegenstand des Kapitels 4, in dem die unternehmerische Rolle 

thematisiert wird. Die nachfolgenden Kapitel 3.2.1 bis 3.2.3 befassen sich mit den endogenen 

Variablen, das heißt den Größen, die das Verkehrsverhalten beschreiben. Es werden die in Abbildung 

3-2 dargestellten Ansätze zur Operationalisierung des Verkehrsverhaltens vorgestellt. 

 

Abbildung 3-2: Drei Ansätze zur Operationalisierung von Verkehrsverhalten. 

Quelle: eigene Darstellung. 



49 

 

3.2.1 Einzelne Kenngrößen des Verkehrsverhaltens 

Dass der Begriff Verkehrsverhalten keine abschließende Definition erfahren hat, hängt in erster Linie 

mit dessen Latenz zusammen. Ähnlich der Begriffe Erreichbarkeit und Mobilität handelt es sich beim 

Verkehrsverhalten um eine latente Variable (Lleras et al. 2003, S. 4). Um Verkehrsverhalten zu 

messen, müssen beobachtbare (manifeste) Variablen als Indikatoren herangezogen werden. Dies 

geschieht vielfach durch die Nutzung von Kenngrößen. 

Für den Personenwirtschaftsverkehr müssen endogene Variablen aus Personen- und 

Wirtschaftsverkehr herangezogen werden (siehe Kapitel 3.1). Zunächst werden die in der Literatur 

angegebenen Variablen des Personenverkehrs, daraufhin die des Wirtschaftsverkehrs präsentiert. 

KenngrºÇen im Personenverkehr 

Zahlreiche Studien zum Verkehrsverhalten betrachten die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, 

zumeist des Pkw, als wichtigste Kenngröße des Verkehrsverhaltens und untersuchen, wie dieses 

Verhalten erklärt werden kann (u. a. Acker & Witlox 2010; Bühler 2009; Commins & Nolan 2011; 

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

& López-Sáez 2009). Die Nutzung eines Verkehrsmittels (etwa Pkw) wird einerseits in Relation zum 

gesamten Modal Split dargestellt oder andererseits als Fahrleistung (in km/Meilen) angegeben. 

Während viele Studien den Modal Split als Stellvertreter für Verkehrsverhalten wählen, gilt die 

Verkehrsbeteiligung (innerhalb eines bestimmten Zeitraums) als vorgeschaltete Kenngröße. Ein 

Verkehrsverhalten, wie die Verkehrsmittelwahl, kann schließlich erst dann beobachtet werden, wenn 

ein Individuum am Verkehr teilnimmt (INFAS & DLR 2010, S. 11). Insbesondere nationale 

Mobilitätsstudien weisen diesen Parameter aus (Madre et al. 2007). 

Basierend auf den in Mobilitätsstudien eingesetzten Wegeprotokollen benennen Mokhtarian & 

Meenakshisundaram (1999, S. 36) folgende Informationen einer Fahrt als Kenngrößen des 

Verkehrsverhaltens: 

¶ Ausgangspunkt, 

¶ Ziel, 

¶ Start- und Endzeit, 

¶ genutztes Verkehrsmittel, 

¶ Zweck, 

¶ Anzahl Begleitpersonen, 
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¶ zur¿ckgelegte Entfernung (Wegelªnge) und  

¶ aufgewendete Kosten. 

Diese Kenngrößen finden sich in Berichten zu Verkehrserhebungen (u. a. MiD, SrV) wieder, da diese 

ebenfalls auf Wegeprotokollen aufbauen (etwa: BFS 2007; INFAS & DLR 2010; Ahrens 2009). 

Acker & Witlox (2010, S. 66) sowie Wang & Law (2007, S. 518) beschreiben Verkehrsverhalten mit 

der Wahl des Verkehrsmittels, dem Wegezweck, der zurückgelegten Entfernung eines Weges, der 

Anzahl Fahrten je Tag und mit der aufgewendeten Zeit für die Verkehrsteilnahme 

(Verkehrsbeteiligungsdauer). Die bis hierhin genannten Kenngrößen finden sich zum Großteil auch in 

den Empfehlungen zu den āKernelemente[n] von Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhaltenó des 

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 IKT das Verkehrsverhalten 

ebenfalls als die Nutzung eines Verkehrsmittels. Darüber hinaus verstehen die Autorinnen unter 

Verkehrsverhalten aber auch die Routenwahl von Personen, d. h. die Entscheidung für eine bestimmte 

Strecke, um von einem Punkt A zu einem Punkt B zu gelangen. 

Zumkeller et al. (2001, S. 66f.) nutzen als eine beschreibende Kenngröße die Komplexität des 

täglichen Verkehrsverhaltens. In enger Anlehnung an die Tourenmuster (siehe Kapitel 3.2.2) verstehen 

die Autoren darunter die Anzahl der Wechsel von Aktivitäten (bzw. Wegezwecken) an einem Tag. Sie 

postulieren, dass, je mehr Wechsel erfolgen, desto komplexer ist das Verkehrsverhalten. Ohne explizit 

zu erklären, warum der Wechsel von Aktivitäten als Stellvertreter für die Komplexität von Verhalten 

gilt, lässt sich dem übrigen Text von Zumkeller et al. (2001) implizit entnehmen, dass die Autoren mit 

dem Aktivitätenwechsel eine vielschichtige Motivlage assoziieren, die bei permanenter Ausübung 

gleicher Aktivitäten weniger komplex ausfällt. Der Aktivitätenwechsel scheint außerdem in enger 

Relation zu unterschiedlichen räumlichen Zielen, variabler Verkehrsmittelwahl und der 

Verkehrsbeteiligungsdauer zu stehen (Zumkeller et al. 2001, S. 68f.). 

Bühler & Kunert (2008) identifizieren im Rahmen einer Zusammenstellung von Studien zum 

Verkehrsverhalten
36

 die gleichen Kenngrößen wie Acker & Witlox (2010) und Mokhtarian & 

Meenakshisundaram (1999). Bühler & Kunert (2008, S. 29ff.) gehen darüber aber noch hinaus und 

                                                      

36
 Die von Bühler & Kunert (2008) zusammengetragenen Studien untersuchen mittels multivariater Analyse 

Unterschiede im Verkehrsverhalten zwischen zwei oder mehr Staaten.  
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zeigen, dass weitere Faktoren existieren, die in Untersuchungen genutzt werden, um das 

Verkehrsverhalten zu charakterisieren. Dabei unterscheiden sie zwischen Kenngrößen, die auf 

Aggregatebene (etwa ein Unternehmen) bzw. auf Individual-/Mikroebene (etwas Fahrzeuge eines 

Unternehmens) anzuwenden sind. 

Tabelle 3-1: KenngrºÇen des Verkehrsverhaltens auf Aggregat- und auf Individualebene. 

Quelle: nach B¿hler & Kunert 2008, S. 29ff. 

Betrachtungsebene 

Aggregatdaten Individualdaten 

Modal Split Modal Split 

Wegelªnge je Tag Wegelªnge je Tag 

Wegedauer Wegedauer 

Wegeanzahl je Tag Wegeanzahl je Tag 

Verkehrsleistung je Tag Fahrleistung je Tag (Personenkilometer) 

Fahrzeugbesitz Fahrzeugbesitz 

Motorisierungsrate Fahrzeuge je Erwachsenen und Haushalt 

Transportenergienutzung 
 

Transportemissionen 
 

 

Tabelle 3-1 zeigt eine Zusammenstellung der Kenngrößen für beide Ebenen. Während die Indikatoren 

der Aggregatebene Durchschnittswerte darstellen, handelt es sich bei den Kenngrößen der 

Individualebene um spezifische Verhaltensmerkmale einer Person oder eines Fahrzeugs, die die 

Variabilität des individuellen Verhaltens besser wiedergeben als aggregierte Größen (Bühler & Kunert 

2008, S. 29). Zwar existieren einige Kenngrößen, die in bisherigen empirischen Studien nur auf der 

Aggregatebene Anwendung fanden (etwa Transportenergienutzung), die meisten der in Tabelle 3-1 

genannten Indikatoren finden sich (teils leicht modifiziert) aber in beiden Betrachtungsebenen wieder. 

Der Modal Split etwa lässt sich sowohl auf ein Aggregat (wie den Betrieb) als auch auf das 

individuelle Subjekt oder Objekt (wie einen Mitarbeiter) beziehen. Das Gleiche gilt u. a. auch für die 

Wegedauer und die Wegeanzahl. 

KenngrºÇen im Wirtschaftsverkehr 

Je kleinräumiger der Untersuchungsraum empirischer Studien im Wirtschaftsverkehr wird und je eher 

der Fokus auf Fahrzeuge Ò3,5 t Nutzlast fällt, desto weniger Bedeutung wird den Kenngrößen 

Güteraufkommen und Güterverkehrsleistung beigemessen. 

In einer Studie zum Hamburger Verkehr nutzt Wagner (2008) Kenngrößen auf Aggregatebene im 

Sinne von Bühler & Kunert (2008), um das Verkehrsverhalten von Betrieben der Logistikbranche 

darzustellen. Einerseits gibt sie dabei an, wie viele Güter ein Betrieb umschlägt, welcher Art diese 
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Güter sind und wie groß das generierte Lkw-Aufkommen je Betrieb ist. Andererseits misst sie, wie 

viele Stopps je Tour im Durchschnitt für einen Lkw der untersuchten Betriebe anfallen und wie viele 

km je Tour im Mittel zurückgelegt werden (Wagner 2008, S. 20ff). 

Joubert & Axhausen (2011, S. 6ff.) untersuchen in einer Studie die Fahrzeugbewegungen von über 

30.000 kommerziell genutzten Fahrzeugen in Südafrika.
37

 Mittels GPS-Daten bestimmen sie die 

Kennzahlen: 

¶ die Anzahl der Aktivitªten (Stopps) je Tour (Wegekette) eines Fahrzeugs, 

¶ die Gesamtdauer der jeweiligen Wegekette, 

¶ die Gesamtlªnge der Wegekette, 

¶ die Distanz zwischen den Stopps einer Wegekette und 

¶ die Start- und Endzeiten von Touren. 

Damit rückt im Wirtschaftsverkehr die Tour
38

 und 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 II Projekts. Die Übersicht 

der genutzten Kenngrößen wurde mit Bezug zum städtischen und damit kleinräumigen Güterverkehr 

erstellt. Auch hier zeigt sich eine Dominanz der Touren bezogenen Kenngrößen (trip indicators) wie 

Start- und Endzeiten, zurückgelegte Distanz und Routenwahl einer Tour (Browne & Allen 2006, S. 

81). 

                                                      

37
 Joubert & Axhausen (2011) betrachten sowohl schwere als auch leichte Nutzfahrzeuge. Da ihr Fokus auf dem 

Güterverkehr liegt, wird die Erbringung von Dienstleistungen (service activities) zwar erwähnt. Die 

Untersuchung konzentriert sich aber auf den Verkehr mit Lkw >3,5 t. 

38
 Eine klare Abgrenzung, was eine Tour ist, existiert 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 wird. Für eine 

kompakte Übersicht zu verschiedenen Abgrenzungsansätzen siehe Primerano et al. (2008, S. 56ff.). Im Kapitel 

3.2.2 werden einige Ansätze zum Verständnis einer Tour präsentiert. Darauf aufbauend, wird die für diese Arbeit 

relevante Auffassung von einer Tour vorgestellt. 
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Mit Hinblick auf den Personenwirtschaftsverkehr existieren Empfehlungen, welche Kenngrößen zur 

Beschreibung des Verkehrsverhaltens herangezogen werden sollten. Nobis & Luley (2005, S. 4) 

empfehlen, Personen- oder Fahrzeugkilometer als Kenngrößen zu verwenden. Steinmeyer (2004) 

bezeichnet die durchschnittliche Anzahl Touren pro Tag und die Wegezwecke als Ăzentrale Kennwerte 

für die Beschreibung des Personenwirtschaftsverkehrsñ (Steinmeyer 2004, S. 162). Sch¿tte (1997, S. 

45) stellt den Fahrtzweck, die Ausübungsdauer der Tätigkeit am Zielort, das Fahrtziel selbst sowie die 

Touren- und Fahrtenlänge in den Vordergrund seiner Betrachtung zum Verkehrsverhalten im 

Personenwirtschaftsverkehr. 

Abbildung 3-3 fasst die unterschiedlichen Kenngrößen aus Personen- und Wirtschaftsverkehr 

zusammen und zeigt diejenigen endogenen Variablen, die das Verkehrsverhalten im 

Personenwirtschaftsverkehr beschreiben. Die Kenngrößen beziehen sich einerseits auf die Fahrt und 

andererseits auf die Tour. Zwischen beiden Variablengruppen besteht eine Ähnlichkeit, da etwa die 

Länge oder Dauer sowohl für eine Fahrt als auch für eine Tour gemessen werden können. Alle 

KenngrºÇen haben gemein, dass sie sich, entsprechend des Fokusó dieser Arbeit, auf den MIV 

beziehen. Verhaltenskenngrößen wie Modal Split bleiben in dieser Zusammenstellung daher 

unberücksichtigt. 

 

Abbildung 3-3: Relevante Kenngrößen für das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr. 

Quelle: eigene Darstellung. 
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Speziell im Personenwirtschaftsverkehr sind Fahrtenketten von hoher Bedeutung (Machledt-Michael 

2000a, S. 43), weshalb die Kenngrößen der Touren eine wichtige Rolle spielen. Auf den 

Tourenkenngrößen basierend, stellen die Tourenmuster eine weitere Form der Operationalisierung von 

Verkehrsverhalten dar. Kapitel 3.2.2 fasst die Erkenntnisse derjenigen Untersuchungen zusammen, die 

das Verkehrsverhalten mittels Tourenmuster zu erfassen versuchen. 

3.2.2 Tourenmuster 

Mit zunehmender Fokussierung in der Forschungslandschaft auf aktivitätsbezogene 

Untersuchungsansätze (El Esawey & Ghareib 2009, S. 2; Harms et al. 2007, S. 742; Stauffacher et al. 

2005, S. 5) kristallisiert sich die Bedeutung von Tourenmustern heraus. ĂDies folgt aus der Tatsache, 

daß Verkehrsverhalten eine komplette, zusammengehörige Abfolge von Wegen und Aktivitäten 

darstellt und nicht eine willk¿rliche Aneinanderreihung einzelner Wegeñ (Zumkeller et al. 2001, S. 12; 

vgl. Ahrens 2009, S. 11). Eine wachsende Anzahl von Autoren (u. a. Figliozzi 2007; Liedtke et al. 

2011; Luley et al. 2004; Ruan et al. 2010) nutzt die Tourenmuster zur Darstellung und Analyse von 

Verkehrsverhalten.
39

 Die daraus abgeleiteten räumlichen Aktionsprofile stehen in einer engen 

Verbindung zu verhaltenshomogenen Gruppen (Götz 2007, S. 762). Tourenmuster werden demnach 

nur selten für Einzelfallbetrachtungen herangezogen (etwa Buliung et al. 2008, S. 714; Zumkeller et 

al. 2001, S. 58), sondern dienen vor allem der Charakterisierung des Verkehrsverhaltens mehrerer, 

ähnlicher Individuen, die zu einer Gruppe zusammengefasst werden können. Damit stellen die 

Tourenmuster in erster Linie aggregiertes Verkehrsverhalten im Sinne von Bühler & Kunert (2008) 

dar (siehe Kapitel 3.2.1). Tourenmuster von Aggregaten dienen der schematischen Verdeutlichung der 

Verkettung von Fahrten zu Touren. Ein Beispiel bietet Figliozzi (2007, S. 1017, siehe Abbildung 3-4) 

mit der Darstellung eines fiktiven Traveling Salesman Tourenmusters. Dargestellt wird die Rundtour 

eines Fahrzeugs mit mehreren Stopps. Das so abgebildete Verkehrsverhalten vermag eine (räumliche) 

Verbindung zwischen den ansonsten solitär betrachteten Kenngrößen darzustellen. 

                                                      

39
 Der Ansatz zur Verwendung von Tourenmustern (travel patterns) zur Beschreibung des räumlichen 

Verkehrsverhaltens findet seine Ursprünge bereits Ende der 1960er, Anfang der 1970er Jahre (Buliung et al. 

2008, S. 702f.). 
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Abbildung 3-4: Fiktives Traveling Salesman Tourenmuster (TST). 

Quelle: Figliozzi 2007, S. 1017. 

Abbildung 3-5 zeigt schleifenförmige Tourenmuster (loop-like trip chaining pattern), wie sie von 

Ruan et al. (2010, S. 5) für Fahrzeuge, die im urbanen Raum Güter transportieren oder dem 

Dienstleistungsverkehr dienen, identifiziert werden (vgl. Allen et al. 2000b, S. 26f).  

 

Abbildung 3-5: Beispiele für schleifenförmige Tourenmuster urbaner Wirtschaftsverkehre. 

Quelle: Ruan et al. 2010, S. 5. 

Demnach können Touren am Betrieb enden und beginnen, müssen dies aber nicht. Touren können 

auch an einem privaten Ausgangsort starten und an einem betriebsfremden Ort ihren Abschluss finden. 

Neben diesen schleifenförmigen Mustern, bei denen die Fahrzeuge an einem Tag nicht 
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zwischenzeitlich zur Basis (zum Betrieb) zurückkehren, existieren für die urbanen Wirtschaftsverkehre 

auch die Sternenmuster (star trip chaining pattern). Diese Muster sind geprägt von mehreren 

schleifenförmigen Tourenmustern, wie sie in Abbildung 3-5 gezeigt werden. Das heißt, die vom 

Betrieb genutzten Fahrzeuge kehren im Laufe eines Tages mindestens einmal zum Betrieb zurück und 

brechen 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 muss keinen 

spezifischen Start- oder 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 die dienstliche/geschäftliche Nutzung (BMVBW 

2003, S. 25). Ändert sich die Nutzungsart zweier aufeinanderfolgender Fahrten, endet eine Tour und 

beginnt eine neue (siehe Abbildung 3-6). Wird ein Fahrzeug beispielsweise an einem Tag zunächst für 

zwei Fahrten für Kundenbesuche genutzt (dienstliche/geschäftliche Nutzung) und dann für die Fahrt 

zum privaten Einkauf und zum Wohnort eingesetzt (private Nutzung), finden zwei Touren am Tag 

statt. Ändert sich die Nutzungsart nach nur einer Fahrt bzw. wird nur eine Fahrt am Tag durchgeführt, 

handelt es sich hierbei um eine Tour mit nur einer Fahrt.
40

 

 

                                                      

40
 Im engeren Sinne der Definition einer Tour von Zumkeller et al. (2001, S. 12) muss eine Tour aus mindestens 

zwei Fahrten bestehen (Abfolge von Wegen). Die Intention der Abgrenzung einer Tour über 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 Arbeit unter gegebenen Umständen 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 bezüglich der Tour zu vermeiden. Doch auch in der KiD 2002 wird eine Einzelfahrt 

als eine Kategorie von Fahrtenketten bezeichnet, sodass auch hier inhaltliche wie begriffliche Konflikte nicht 

gelöst werden können. Dieser Konflikt verdeutlicht einmal mehr den erwähnten Mangel einer einheitlichen 

Abgrenzung einer Tour in den Verkehrswissenschaften (vgl. Primerano et al. 2008, S. 56). 
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Abbildung 3-6: Verständnis von einer Tour entsprechend der Nutzungsart. 

Quelle: eigene Darstellung. 

Werden alle Touren eines Fahrzeuges an einem Tag betrachtet, ergibt sich dessen komplettes 

Tagesprogramm. Das vollständige Tagesprogramm eines Individuums (Fahrzeug oder Person) wird in 

der Wissenschaft mit Tagesgängen abgebildet und näher untersucht. Die Tagesgänge werden als 

weitere Form der Operationalisierung des Verkehrsverhaltens im folgenden Kapitel 3.2.3 vorgestellt. 

3.2.3 Tagesgänge 

Das Verkehrsverhalten und die in Kapitel 3.2.2 präsentierten Tourenmuster können um eine weitere 

Dimension, die Zeit, erweitert werden. Zwar werden von mehreren Autoren (u. a. Bühler & Kunert 

2008; Joubert & Axhausen 2011; Schütte 1997) einzelne Kennzahlen mit zeitlichem Bezug zur 

Beschreibung des Verkehrsverhaltens herangezogen, etwa Wegedauern sowie Start- und Endzeiten 

von Touren. Diese haben aber nicht die Aussagekraft von Tagesgängen. Die Darstellung einzelner 

Parameter über einen längeren Zeitraum vermag das tatsächlich realisierte Verhalten eines 

Individuums (Person oder Kfz) oder eines Kollektivs (bspw. Summe aller Unternehmensfahrzeuge) 

exakter nachzubilden und überwindet die Nachteile solitärer Kenngrößen (vgl. Schlich & Axhausen 

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

die Nutzung von Tagesgängen der Einzelbetrachtung von Verhaltenskenngrößen vorzuziehen ist.  

Die betrachteten Zeiträume der Tagesgänge umfassen meist 24 Stunden (etwa Hertkorn 2004, S. 77; 

Sasaki & Nishii 2010, S. 40; Wagner 2008, S. 22; Zumkeller et al. 2001, S. 61), können aber auch auf 

Wochentage oder ein ganzes Jahr ausgedehnt werden (Zumkeller 1999, S 20). Für die einzelnen 

Betrachtungszeiträume werden etwa dargestellt: 
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¶ die Anteile an Aktivitªten, die auÇerhalb des eigenen Standorts verbracht werden (Sasaki & Nishii 

2010, S. 40),  

¶ die Anzahl der Wege kombiniert mit dem Wegezweck (Luley et al. 2004, S. 5),  

¶ die Entfernung von einem Ausgangspunkt (etwa zu Hause oder Betriebsstªtte, Recker et al. 1985, 

S. 282),  

¶ die verschiedenen Anteile der Wegezwecke (Zumkeller et al. 2001, S. 60), 

¶ die Verteilung des Fahrtbeginns (Machledt-Michael 2000a, S. 69ff.) sowie 

¶ der Aufenthaltsort von Fahrzeugen (Machledt-Michael 2000b, S. 219). 

Zumkeller et al. (2001) nutzen Ganglinien des Zeitverbrauchs, um darzustellen, zu welcher Tageszeit 

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

Abbildung 3-7). Die Prozentangaben der einzelnen Modi kumulieren im Tagesgang zu 100 %.  

 

Abbildung 3-7: Zeitverbrauchsganglinien verschiedener Verkehrsmittel an Werktagen. 

Quelle: Zumkeller et al. 2001, S. 62. 

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

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

aussagekräftigsten Beobachtungen von Verkehrsverhalten (Schlich & Axhausen 2003, S. 19ff.). Diese 

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

Werden die Tagesgänge von Fahrzeugen bezüglich ihres Aufenthaltes und ihrer Fahrtzwecke 

betrachtet, ergibt sich ein umfassendes Bild zum Verkehrsverhalten (vgl. Machledt-Michael 2000a, 
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S. 74). Abbildung 3-8 bildet das Verhalten der Fahrzeuge (überwiegend Lkw) des Baugewerbes ab.
41

 

Es dominieren die Fahrtzwecke Gütertransport, Personentransport sowie vor allem die 

Leistungserbringung (Personenwirtschaftsverkehr). Als dominanter Aufenthaltsort gilt für diese 

Fahrzeugkategorie die Baustelle. Die Tagesgªnge zeigen Ăeine sehr geringe Fahrtaktivitªt mit einer 

prägnanten Morgen- und Nachmittagsspitzeñ (Deneke 2005, S. 114). 

       

Abbildung 3-8: Nach Fahrtzweck (a) und Aufenthaltsort (b) differenzierte Zeitbudgets einer homogenen Fahrzeugkategorie. 

Quelle: Deneke 2005, S. 115f. 

Einen speziellen Fall der Tagesgänge stellt die kartographische Darstellung der einzelnen Wege und 

Aktivitäten dar. Während beim āherkºmmlichenó Tagesgang ausschließlich eine Diagrammdarstellung 

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

des Tagesgangs über eine Karte. Dies stellt einen direkten Bezug zwischen Raum und Zeit her und 

visualisiert die Tourenmuster im geographischen Kontext (u. a. Buliung & Kanaroglou 2006). Im 

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

Tourenmuster und Tagesgang. 

Eine abstrakte Abbildung findet sich bei Harms et al. (2007), die auf einer fiktiven Basis die zeitlich-

räumliche Darstellung von Aktivitäten einer Familie auf einer hypothetischen Karte wiedergibt (siehe 

                                                      

41
 Die Abszisse gibt die Tageszeit in Stundenintervallen wieder. Die Ordinate zeigt, wie viele Minuten (max. 60) 

im Durchschnitt je Stunde für einen Fahrtzweck bzw. Aufenthaltsort genutzt werden. 

a) b) 
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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 

männlicher Probanden im Tagesverlauf wieder. Die Informationen zu Start- und Ankunftszeiten sowie 

Ausgangs- und Zielort bilden die Basis dieser Tagesgänge. Weitere Informationen wie Wegedauer und 

Wegstrecke sind dieser Darstellung inhärent. Diese Form der Tagesgänge stellt eine geeignete Form 

der Visualisierung dar, bietet aber mit Hinblick auf eine empirische Analyse keinen größeren 

Informationsgehalt als der āherkömmlicheó Tagesgang. 

         

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass trotz der fehlenden Definition von Verkehrsverhalten 

und einer konsistenten Operationalisierung viele Autoren und Studien vergleichbare Ansätze 

verfolgen, indem etwa die gleichen Indikatoren-Sets zur Charakterisierung herangezogen werden. Für 

den Personenwirtschaftsverkehr müssen Kenngrößen sowohl aus dem Personen- als auch dem 

Wirtschaftsverkehr herangezogen werden. Diese Kenngrößen sind vor allem, wenn auch nicht 

ausschließlich, auf Touren zu beziehen. Als besonders relevant kristallisieren sich der Fahrtzweck 

(Aktivität) und das Fahrtziel heraus. Werden diese Kenngrößen in einen zeitlichen Kontext gesetzt 

(Tagesgänge), kann das Verkehrsverhalten für den Personenwirtschaftsverkehr umfassend beschrieben 

werden. 

Abbildung 3-9: Raum-Zeit-Pfad männlicher Probanden in 

Oregon, USA 

Abbildung 3-10: Zeit-räumliche Darstellung der 

Aktivitäten einer Familie an einem Tag. 

Quelle: Buliung & Kanaroglou (2006, S. 45) Quelle: Harms et al. (2007, S. 738) 
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4 Die Rolle des Unternehmens beim Verkehrsverhalten 

Kapitel 4 befasst sich mit den Erkenntnissen der Forschung zur unternehmerischen Rolle im 

Personenwirtschaftsverkehr. Zunächst wird die Relevanz der Unternehmen im 

Personenwirtschaftsverkehr in Kapitel 4.1 beschrieben. Das darauffolgende Kapitel 4.2 betrachtet 

bisherige nationale und internationale Arbeiten, die Hinweise auf die betriebliche Rolle beim 

Verkehrsverhalten liefern können. In Synthese der Erkenntnisse aus Kapitel 4.2 werden in Kapitel 4.3 

die arbeitsleitenden Hypothesen konkretisiert, indem die bis dahin gewonnenen Kenntnisse zur 

unternehmerischen Rolle beim Verkehrsverhalten zusammengeführt werden. 

 Relevanz der Unternehmen im Personenwirtschaftsverkehr 4.1

4.1.1 Unternehmen als zentraler Faktor beim Verkehrsverhalten 

Die begriffliche Betrachtung des Wortes āPersonenwirtschaftsverkehró weist auf eine inhaltliche 

Überschneidung von Personen- und Wirtschaftsverkehr hin (siehe Kapitel 2.1). Dies impliziert jedoch 

weder, dass das beobachtete Verkehrsverhalten des Personenverkehrs auf den 

Personenwirtschaftsverkehr übertragen werden kann. Noch bedeutet dies, dass dieselben Faktoren wie 

im Personenverkehr den Personenwirtschaftsverkehr determinieren (Hunt & Stefan 2007, S. 982). 

Eine Anwendung personenverkehrsorientierter Determinanten wie Haushalts- oder Lebensstiltypen 

(Kitamura 2009; Verron et al. 2005, S. 36ff.; Wittwer 2008, S. 20) schließt sich somit aus. Da der 

Personenwirtschaftsverkehr per Definition ein selbständiger Teil des Wirtschaftsverkehrs ist, können 

auch Erkenntnisse des Güterverkehrs nicht eins zu eins angewandt werden (Schütte 1997, S. 11). Es 

ergibt sich daraus die Notwendigkeit, separate Betrachtungen für mögliche Einflussfaktoren auf das 

Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr anzustellen. 

Einen Ansatz zur Erklärung des Verkehrsverhaltens im Personenwirtschaftsverkehr bietet Deneke 

(2005). Er untersucht die Tagesgänge einzelner Fahrzeuge anhand deren physischer Charakteristika 

(zulässiges Gesamtgewicht, Treibstoffart etc.). Er kommt jedoch zu dem Schluss, dass sich die 

Mobilitätsprofile der Fahrzeuge nicht ausschließlich auf ihre Eigenschaften wie Abmessung und 

Leistung zurückführen lassen (vgl. Deneke 2005, S. 162). Zwar spielen Karosserieform und 

Motorisierung eine wesentliche Rolle bei der Zuweisung der Nutzung eines Kfz. Deneke (2005), der in 

seiner Arbeit einen sehr hohen Anteil der Varianz unterschiedlicher Mobilitätsmuster mit Daten der 

KiD 2002 erklären kann, kommt jedoch zu dem Schluss, dass der durch ihn nicht erklärte Fehleranteil 

(Residuen) möglicherweise durch die Berücksichtigung von Unternehmenscharakteristika und 

betrieblicher Entscheidungen und Prozesse minimiert werden kann (Deneke 2005, S. 162). Dies 

bedeutet, dass Unternehmen ein erklärender Anteil beim Fahrzeugeinsatz unterstellt werden kann.  
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Auch im Hinblick auf die Modellierung des Wirtschaftsverkehrs gilt, dass ĂUnternehmen und Betriebe 

als Quellen und Senken den entscheidenden Ausgangspunkt für die Erzeugung einer 

Transportnachfrageñ (Bochynek et al. 2009, S. 24) bilden. Dementsprechend sind es die Unternehmen, 

als Erzeuger und Ziel von Verkehren, die direkten Einfluss auf das Verkehrsverhalten nehmen. Auch 

Ruan et al. (2010), die städtischen Wirtschaftsverkehr modellieren, stellen fest, dass die 

Fahrtenmuster, die durch Betriebe erzeugt werden, hoch komplex und von mehreren 

Entscheidungsfaktoren geprägt sind (Ruan et al. 2010, S. 3).  

ĂIm Gegensatz zum Privatreiseverkehr werden die fahrtauslºsenden Entscheidungen einer 

Geschªftsreise in der beschªftigenden Institution oder Unternehmen getroffenñ (Rangosch-du Moulin 

1997, S. 80; vgl. Merckens 1984, S. 2). Es sind eher die Entscheidungsträger in den Unternehmen als 

die beschäftigten Individuen, die das Verkehrsverhalten von Geschäfts- und Dienstreisen beeinflussen 

(Limtanakool et al. 2006, S. 338; Lu & Peeta 2009, S. 710). Doch auch die individuellen Einflüsse 

innerhalb eines Betriebes dürfen nicht völlig ausgeblendet werden (Kesselring & Vogl 2010, S. 103; 

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

die Betriebe als auch deren Beschäftigte Personenwirtschaftsverkehr verursachen und beeinflussen 

(siehe Abbildung 3-1 in Kapitel 3.1). 

Diese Überlegungen zeigen, dass offenbar den Unternehmen eine zentrale Rolle beim 

Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr zugesprochen werden muss. Lassen (2009), Schütte 

(1997) und Steinmeyer (2004) folgend, werden daher sowohl die Rolle des Unternehmens als auch die 

Rolle der beschäftigten Individuen innerhalb der Unternehmen in der nachfolgenden Literaturanalyse 

berücksichtigt.  

4.1.2 Von Unternehmen beeinflusste Verkehre 

Unternehmen und deren wirtschaftliche Aktivitäten werden zwar seit langem als Verursacher und 

Determinanten des täglichen Verkehrs betrachtet. Der Fokus der (verkehrs-)wissenschaftlichen 

Forschung liegt jedoch hauptsächlich auf dem Güter- und Berufsverkehr (Aguilera 2008, S. 1109). Der 

Geschäfts- bzw. Dienstverkehr und der Kundenverkehr werden in der Fachwelt in deutlich geringerem 

Maße untersucht (Beckmann et al. 2004; Bruns et al. 2007; Enoch & Potter 2003; Hornberg et al. 

2006; ILS et al. 2007; ISB & IVV 2003; Müller 2001). Kaum beforscht wird bis heute der 

Personenwirtschaftsverkehr (Hebes et al. 2010). 

In Anlehnung an die Definition und Abgrenzung des Personenwirtschaftsverkehrs (siehe Kapitel 2.1) 

lassen sich Unternehmen bzw. einzelnen Betriebsstandorten die in Abbildung 4-1 dargestellten 

Verkehre zuordnen, die diese erzeugen und beeinflussen (Bruns et al. 2007, S. 8; ISB & IVV 2003, S. 
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52). Ein Betrieb kann demnach sowohl Quelle als auch Ziel von Personenwirtschafts-, Personen- und 

Güterverkehr sein. 

 

Abbildung 4-1: Durch den Betrieb verursachte Verkehrsformen. 

Quelle: eigene Darstellung. 

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit dem Personenwirtschaftsverkehr (siehe Kapitel 1), weshalb in 

der folgenden Literaturanalyse die Dienst- und Geschäfts- sowie die Dienstleistungsverkehre 

berücksichtigt werden. 

 Vorhandene Erkenntnisse zur Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten im 4.2

Personenwirtschaftsverkehr  

Während ein Großteil der Erkenntnisse zur betrieblichen Rolle im Personenwirtschaftsverkehr im 

Kontext des betrieblichen Mobilitätsmanagements vorliegt, gibt es einige wenige Arbeiten, die 

außerhalb dieses Forschungsfeldes explizit und peripher auf die Unternehmen eingehen. In Kapitel 

4.2.1 werden nationale und internationale Erkenntnisse aus Forschungsarbeiten und Studien 
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vorgestellt. Kapitel 4.2.2 befasst sich dann gesondert mit der forschungsübergreifenden Rolle der IKT 

beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr. Schließlich widmet sich Kapitel 4.2.3 dem 

Mobilitätsmanagement als dem Zweig der Forschung, der am konsistentesten über die 

unternehmerischen Einflüsse Auskunft gibt. 

4.2.1 Nationale und internationale Erkenntnisse zur Rolle der Unternehmen 

In einer frühen Arbeit zum Personenwirtschaftsverkehr stellt Schütte (1997) fest, dass der Betrieb als 

ĂAggregation von Individualentscheidungenñ (Sch¿tte 1997, S. 12) die maÇgebliche GrºÇe ist, die die 

Entstehung des Personenwirtschaftsverkehrs beeinflusst. Er identifiziert Ădie BetriebsgrºÇe, die 

wegeauslösende Tätigkeit sowie die innerbetriebliche Fahrten- bzw. Wegeplanungñ (Sch¿tte 1997, S. 

12) sowie die Regelung zur Nutzung von Firmenwagen und Kundenwünsche als die für ihn 

entscheidenden Rahmenbedingungen, die die Entstehung des Personenwirtschaftsverkehrs 

determinieren. Das von Schütte (1997) verwendete Datenmaterial ist sehr beschränkt und basiert auf 

der Befragung von 18 Handwerksbetrieben. Seine Schlussfolgerungen können daher nur als erste 

Hinweise für die vorliegende Arbeit verstanden werden. Schütte (1997) zeigt etwa, dass der Fuhrpark 

eines Betriebs von Bedeutung für das Mobilitätsprofil im Personenwirtschaftsverkehr ist. Während 

Pkw für Touren mit vielen Zielen eingesetzt werden, kommen LNFZ eher dann zum Einsatz, wenn 

weniger Ziele angefahren werden. Ob dies einen direkten Zusammenhang darstellt oder ob es sich 

hierbei um einen Scheinzusammenhang handelt, bleibt unbeantwortet. Schütte (1997) betrachtet zwar 

auch die mitgeführten Arbeitsmittel und die Tätigkeit am Zielort, bringt diese Größen aber nicht in 

unmittelbaren Zusammenhang mit dem Einsatz von Pkw bzw. LNFZ. Im Übrigen beschränkt sich 

Schütte (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 überprüfen. Bezüglich der 

Tourenplanung deutet er aber an, dass diese vor allem dann zur Anwendung kommt, wenn es sich bei 

den geplanten Fahrten um mehrzielige Touren handelt (Schütte 1997, S. 63). Demnach spricht eine 

Nutzung von Tourenplanungsinstrumenten (digital und analog) für ein komplexeres Mobilitätsprofil 

mit mehreren Zielen.  

Wie Schütte (1997, S. 12f., 30) selbst richtig feststellt, kann jedoch die letztliche Entscheidung über 

das Verkehrsverhalten nicht auf die aggregierte Ebene āBetriebó beschränkt werden. Der Betrieb wird 

letztlich durch Individuen repräsentiert ï sowohl in der Führungs- als auch in der Mitarbeiterebene. 

Diese Individuen handeln nicht als betriebliches Kollektiv und nach dem ihnen lange unterstellten 

Prinzip des homo oeconomicus, sondern agieren im Sinne des Ămethodologischen Individualismusñ 

(Kulke 2008, S. 50; vgl. Harms et al. 2007). Mangelnde Marktkenntnis und -intransparenz sowie eine 

fehlende Verarbeitungsfähigkeit von Informationen führen dazu, dass statt dem maximalen nur der 
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angemessene Nutzen angestrebt wird (Kulke 2008, S. 33). Aus diesem Grunde müssen in die Liste 

derjenigen betrieblichen Faktoren, die das Verkehrsverhalten beeinflussen, die persönlichen Faktoren 

wie Erfahrung und Vorlieben mit aufgenommen werden. Diese sind Teil der Mitarbeiter und somit 

inhärenter Bestandteil des betrieblichen Handelns. 

Nichtsdestotrotz untersuchen die Mehrzahl der wenigen, existierenden Studien diejenigen 

Charakteristika, die sich durch die aggregierte Ebene āBetriebó ergeben, etwa Wirtschaftszweig, 

Kundenstruktur und Mitarbeiteranzahl (Aguilera 2008; Bochynek et al. 2009; Schütte 1997). Im 

Rahmen der Entwicklung einer synthetischen Wirtschaftsstruktur als Ausgangspunkt räumlich 

disaggregierter Wirtschaftsverkehrs-Modellierung durch das DLR-IVF setzen die Autoren zunächst 

auf wenige Deskriptoren.
42

 Der entstehende Verkehr eines Betriebs, und somit im weiteren Kontext 

auch das resultierende Verkehrsverhalten, ist Resultat von: der Zugehörigkeit zu einem 

Wirtschaftszweig, der Mitarbeiteranzahl, der korrespondierenden Versandmenge und der 

Kundenverflechtung. Ohne die jeweilige Auswirkung der beeinflussenden Faktoren näher zu 

spezifizieren, gehen die Autoren davon aus, mit den von ihnen betrachteten Deskriptoren wesentliche 

Größen für die Modellierung zu berücksichtigen (Bochynek et al. 2009). 

In einer auf Dienst- und Geschäftsreisen bezogenen Veröffentlichung stellt Aguilera (2008) fest, dass 

unterschiedliche Studien zu den Einflüssen von Wirtschaftszweig und Betriebsgröße auf das 

Verkehrsverhalten zu verschiedenen Ergebnissen führen. Demnach ist es auf der einen Seite der 

Industrie- und auf der anderen Seite der Dienstleistungssektor, der am meisten Geschäfts- und 

Dienstreiseverkehr erzeugt. Außerdem wird bemerkt, dass die Frequenz der durchgeführten Reisen mit 

der Größe des Betriebs steigt. Aus den teils widersprüchlichen Ergebnissen schließt Aguilera (2008), 

dass zwar Größe und Branche des Unternehmens einen Einfluss auf das Verkehrsverhalten haben, 

diese beiden Parameter aber nicht die entscheidenden Größen sein können, die das Verkehrsverhalten 

determinieren und es weitere Deskriptoren geben muss (Aguilera 2008, S. 1112).  

Im Allgemeinen identifiziert Aguilera (2008, S. 1112f.) daher zunächst die internen und externen 

unternehmerischen Aspekte. Im Speziellen beschreibt sie dann die Kundenanzahl, deren räumliche 

Position und die Kooperations- 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 tätig ist, desto weniger kommt es zu 

                                                      

42
 Die synthetische Wirtschaftsstruktur hat zum Ziel, jeden Betrieb in Deutschland möglichst real abzubilden. 

Die dafür verwendeten Parameter ergeben sich vor allem aus der (statistischen) Datenverfügbarkeit. Die 

Einarbeitung weiterer Deskriptoren zur Charakterisierung eines Betriebes ist geplant.  
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face-to-face Kontakten. Demnach verursacht eine höhere Kundenanzahl proportional weniger 

physischen Verkehr, was Aguilera (2008) vor allem auf die zu erwartenden höheren Kosten 

zurückführt. Im selben Kontext bezeichnet sie die Entfernung zum Kunden als ausschlaggebend für 

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

Geschäfts- bzw. Dienstreise. 

Die von ihr identifizierten internen Faktoren lehnen sich an die externen Parameter an. Von Bedeutung 

sind hier laut Aguilera (2008, S. 1112) die Existenz und Anzahl an Unternehmenseinheiten, deren 

räumliche Verteilung sowie die Produktions- und Kommunikationsorganisation zwischen diesen 

Einheiten. Demnach kann die Produktionsweise eines Unternehmens deutliche Auswirkungen auf das 

Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr haben. Kommt es zu einer Zentralisierung von 

bestimmten Leistungen, etwa dem Einkauf, ergeben sich gegenüber dezentralen Strukturen andere 

Mobilitätsprofile für die Beschäftigten. In der Regel sind nun weitere Wege zu Geschäftspartnern, 

etwa potentiellen Zulieferern, zurückzulegen. Die Wege werden somit länger. Unter Umständen 

können in einer bestimmten Zeit auch nur weniger Ziele aufgesucht werden, da die höheren Distanzen 

zu längeren Wegezeiten führen. Ebenso stellt Aguilera fest, dass je nach Tätigkeit, die ein 

Unternehmen noch selbst erbringt, das Mobilitätsprofil variiert. Sind bspw. technische Dienste
43

 im 

Unternehmen integriert, erzeugt das Unternehmen mehr Verkehr als ohne entsprechende Abteilung 

(Aguilera 2008, S. 1112f.). Demnach haben Firmen, die mehrere Aufgaben externalisieren, also 

benötigte Leistungen fremd beziehen bzw. erbringen lassen, weniger Wege zu absolvieren. 

Andersherum ist dann anzunehmen, dass Unternehmen, die Leistungen für Dritte erbringen, mehr 

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

Zudem bemerkt Aguilera (2008, S. 1113), dass auch die Mitarbeiterstruktur eines Betriebes eine Rolle 

im Verkehrsverhalten spielt. Studien belegen, dass vor allem Gutverdienende, hierarchisch 

Höhergestellte und zumeist Männer im Rahmen der beruflichen Tätigkeit mobil sind (Aguilera 2008, 

S. 1113; vgl. BFS 2005, S. 31f.; Lian & Denstadli 2004, S. 112; Merckens 1984, S. 12; Roy & 

Filiatrault 1998). Im Folgeschluss bedeutet dies, dass je mehr Männer im Betrieb arbeiten, je stärker 

ausgeprägt hierarchische Strukturen existieren und je mehr die Mitarbeiter verdienen, desto häufiger 

ist dieser Betrieb Quelle von Personenwirtschaftsverkehr. 

                                                      

43
 Unter technischen Diensten bzw. der Erbringung technischer Dienstleistungen sind die Planung und 

Gestaltung technischer Erzeugnisse, technische Zuarbeiten und Hilfen sowie die Erbringung von Informationen, 

Beratung und Schulung auf technischem und wissenschaftlichem Gebiet zu verstehen (Bundesbank 2008, S. 22). 
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Iddink (2010) untersucht in ihrer Dissertation die Einflüsse, 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. Damit rückt sie 

die Rolle der Unternehmen in den Vordergrund, untersucht jedoch das Güter-Verkehrsaufkommen und 

befasst sich nicht explizit mit dem Personenwirtschaftsverkehr. Sie stellt etwa fest, dass die Nutzung 

fertigungssynchroner Beschaffung und bestimmter Transportkonzepte mit dem Fahrzeugaufkommen 

im Zusammenhang stehen (Iddink 2010, S. 115f.). Abseits der logistischen und auf Gütertransport 

bezogenen Erkenntnisse lässt sich aus Iddinks (2010) Arbeit eine Feststellung auf die vorliegende 

Fragestellung übertragen. Mittels empirischer Analyse belegt sie, dass ein positiv gerichteter 

Zusammenhang zwischen der Unternehmensgröße (gemessen durch die Anzahl Mitarbeiter) und dem 

Fahrzeugaufkommen besteht (Iddink 2010, S. 109f.). Dies lässt zwar zunächst keine Schlüsse zum 

Verkehrsverhalten eines einzelnen Fahrzeugs zu, vermag aber Auskunft über das Verkehrsverhalten 

des gesamten Betriebes zu geben. Inwieweit ein erhöhtes Fahrzeugaufkommen eines Betriebes 

Wirkung auf das Verhalten eines einzelnen Fahrzeugs hat, ist zu prüfen.  

In einer umfangreichen Arbeit zum Personenwirtschaftsverkehr argumentiert Steinmeyer (2004), dass 

das Mobilitätsverhalten von folgenden Faktoren beeinflusst wird: 

¶ Ăvom Wirtschaftszweig bzw. der angebotenen Leistung, 

¶ von der Organisationsstruktur des Betriebs/Unternehmens, 

¶ von der Gesamtzahl der Beschªftigten, 

¶ von der Zusammensetzung der Beschªftigten, d. h. den Anteilen der verschiedenen Berufsgruppen 

an den Gesamtbeschªftigten, 

¶ vom Fahrzeugbestand und 

¶ vom Standortñ (Steinmeyer 2004, S. 111). 

Trotz umfänglicher 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 Verhaltenskenngrößen Touren je Tag und Wegezwecke je Branche (Steinmeyer 2004, S. 

177). Demnach weist das Baugewerbe in Hamburg im Durchschnitt nur 1,3 Touren am Tag auf, 

während etwa das Kredit- und Versicherungsgewerbe in Hamburg 1,7 Touren pro Tag generiert. 

Darüber hinaus zeigt Steinmeyer (2004), dass sich die Anteile der einzelnen Wegezwecke des 

Personenwirtschaftsverkehrs (etwa Besprechung, Kundendienst und soziale Dienstleistungen) an allen 

Wegezwecken innerhalb der Branchen signifikant unterscheiden. Nimmt der Zweck āVerhandlung, 

Besprechung u. Ä.ó in der Branche āDienstleistungen überwiegend für Unternehmenó einen 
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Stellenwert von 67,8 % an allen Personenwirtschaftsverkehrs-Wegen ein, sind es im Baugewerbe nur 

42,0 % (Steinmeyer 2004, S. 172).  

Auf die übrigen oben beschriebenen, von Steinmeyer (2004) benannten Faktoren und eine 

Wechselwirkung mit dem Verkehrsverhalten wird in ihrer Arbeit nicht näher eingegangen.
44

 

Ebenfalls mit Daten aus Dresden
45

 beschäftigen sich Rümenapp & Overberg (2003). Bei ihren 

Betrachtungen berücksichtigen sie peripher die Rolle von Unternehmen im 

Personenwirtschaftsverkehr. Sie stellen fest, dass vor allem Fahrzeuge, die der Branche 

āDienstleistungen überwiegend für Unternehmenó zugehören, Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr 

verursachen, wohingegen Betriebe aus der Branche āVerkehr und Nachrichtenübermittlungó 

überwiegend Güterverkehr erzeugen. Demnach ist es abermals die Zugehörigkeit eines Betriebes zu 

einem Wirtschaftszweig, der die Anzahl Fahrten zum Zwecke des Personenwirtschaftsverkehrs 

bestimmt. Die durchgeführte Analyse der Autoren zeigt auch, dass entsprechend der Branchen die 

räumliche Verteilung der Kunden und entsprechend die Fahrtweite der einzelnen Wege und Touren 

variiert. Speziell das Verarbeitende Gewerbe (46 %) und der Handel (33 %) weisen überregionale 

Kundenverflechtungen auf und nehmen lange Wege in Kauf, um zu ihren Kunden zu gelangen.
46

 

Hingegen befinden sich die Kunden des Baugewerbes und der Branche āDienstleistungen überwiegend 

für Unternehmenó hauptsächlich innerhalb der Region des Betriebsstandortes (Rümenapp & Overberg 

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 abstrakte Grenzen (etwa 50 und 200 km) anwenden lassen, 

ist zu prüfen. Es muss jedoch angenommen werden, dass mit der unterschiedlichen räumlichen 

Verteilung der Kunden je nach Wirtschaftsabschnitt verschiedene Fahrtenmuster entstehen. Weitere 

Unterschiede im Verkehrsverhalten, bedingt durch die Branchenzugehörigkeit, entstehen durch eine 

unterschiedliche Anzahl von Kundenbesuchen. Rümenapp & Overberg (2003, S. 31f.) bemerken, dass 

sowohl zwischen den betrachteten, aber auch innerhalb der Branchen wesentliche Unterschiede 

                                                      

44
 Ursächlich hierfür ist, dass in Steinmeyers (2004) Arbeit kein expliziter Fokus auf der Rolle der Unternehmen 

lag. 

45
 Die verwendeten Daten sind wie bei Steinmeyer (2004) innerhalb des Projektes āintermobil Region Dresdenó 

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

46
 Erfasst wurden bei der Befragung der Fahrzeugführer (durch Polizei am Straßenrand gestoppt), aus welcher 

Region die Fahrzeuge kamen, um innerhalb Dresdens einen oder mehrere Kunden aufzusuchen.  
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bestehen.
47

 Das Baugewerbe weist durchschnittlich nur 3,4 Kundenbesuche pro Tag aus, im Handel 

sind es im Durchschnitt 5,7. Im Verarbeitenden Gewerbe wiederum geben 40 % der Fahrer an, nur 

einen Kunden am Tag aufzusuchen. Gleichzeitig aber teilen 19 % der Befragten des Verarbeitenden 

Gewerbes mit, dass sie am Stichtag 11-20 Kunden besuchen. Dies kann einerseits als Hinweis 

gewertet werden, dass eine Betrachtung auf Abschnittsebene zu kurz greift, um Unterschiede auf die 

wirtschaftliche Tätigkeit der Betriebe zurückzuführen. Eine Differenzierung der Branchen auf der 

Ebene der Unterabschnitte und idealerweise auf der Ebene der Abteilungen (WZ 3-Steller) ist dann 

von Vorteil. Andererseits kann die Inkonsistenz innerhalb eines Wirtschaftsabschnittes 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 ähnlich differenzierten Ansatz und versuchen 

am Beispiel der Nutzungshäufigkeit des ÖPNV zu erklären, welche betrieblichen Prozesse und 

Strukturen von Relevanz für das Verkehrsverhalten sind (Menge & Hebes 2008, S. 66f.). Dabei 

schließen die Autoren neben den Charakteristika der betrieblichen Ebene (siehe oben) nun auch 

individuelle Merkmale wie die Bereitschaft zur Nutzung des ÖPNV mit ein. Sie zeigen, dass 

individuelle Einstellungen und Vorlieben signifikant zum Verkehrsverhalten beitragen. Abgesehen 

von den individuellen Einflussgrößen betrachtet die Untersuchung auch die Erfordernisse, die hinter 

den erbrachten Dienstleistungen im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs stehen. 

Berücksichtigung finden etwa die erforderlichen Hilfsmittel, die für die Dienstleistung beim Kunden 

benötigt werden (z. B. Werkzeug und/oder EDV-Geräte) sowie die Entscheidungsbefugnisse innerhalb 

eines Betriebs für berufsbedingte Fahrten (Menge & Hebes 2008, S. 64f.). Es wird gezeigt, dass je 

nach Wirtschaftszweig und der erbrachten Dienstleistung die mitzuführenden Hilfsmittel verschieden 

sind. Werden für Wartung und Reparaturen größere Werkzeuge und Ersatzteile benötigt, nutzen die 

Unternehmen überwiegend LNFZ. Menge & Hebes (2008) weisen außerdem darauf hin, dass zumeist 

der Vorgesetzte und erst an zweiter Stelle der Beschäftigte selbst über das genutzte Verkehrsmittel 

entscheiden.  

                                                      

47
 Bei dieser Erkenntnis beziehen sich die Autoren sowohl auf den Güter- als auch den 

Personenwirtschaftsverkehr, weshalb die Zahlen nur als Hinweis betrachtet werden können. Die Autoren 

bemerken selbst, dass die Anzahl der Kundenbesuche an einem Tag eng im Zusammenhang steht mit dem 

konkreten Wegezweck bzw. der ausgeübten Tätigkeit am Zielort (etwa Besprechung oder 

Kundenbesuch/Reparatur). Eine Darstellung der Anzahl Kundenbesuche nach konkretem Wegezweck je 

Branche lässt sich der Veröffentlichung von Rümenapp & Overberg (2003) jedoch nicht entnehmen. 
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Roy & Filiatrault (1998, S. 81) gehen darüber hinaus und erklären, dass der Vorgesetzte nicht nur über 

das Verkehrsmittel, sondern auch über die Zusammenlegung von Wegen zu einer Tour entscheidet. So 

sollen Kosten gespart und eine möglichst effiziente Arbeit der Mitarbeiter ermöglicht werden. Daher 

spielen neben der reinen Entscheidungsbefugnis auch die Kriterien für die Entscheidungsfindung, etwa 

Kosten, Zeit und Richtlinien, eine Rolle für das Verkehrsverhalten (vgl. Kesselring & Vogl 2010, S. 

101f.). 

Hinweise zu möglichen Einflüssen von betrieblichen Reise-Regulierungen auf den 

Personenwirtschaftsverkehr liefert Merckens (1984) mit seiner Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl 

im Geschäftsreiseverkehr. Im Fokus der Arbeit liegen die betrieblichen Richtlinien. Außerdem 

betrachtet Merckens (1984) die Kriterien Zeit und Kosten einer Reise, die Teil der Richtlinien sein 

können, nicht aber zwangsweise sein müssen. Er stellt fest, dass je größer der Betrieb ist, desto eher 

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 liefert. Er stellt aber fest, dass beim Vorhandensein von 

Richtlinien der Entscheidungsspielraum des Einzelnen schrumpft und andere Einflussgrößen, etwa 

Vorlieben und Bequemlichkeit, entsprechend an Bedeutung verlieren (Merckens 1984, S. 5ff.). Dies 

zumindest ist der Fall für Mitarbeiter ohne Führungsaufgaben. Je höher ein Mitarbeiter hierarchisch 

gestellt ist im Betrieb, desto mehr Freiheiten genießt dieser trotz der Richtlinien. Es hat sich zusätzlich 

gezeigt, dass eine hierarchische Höherstellung innerhalb des Betriebes zu kürzeren Reisezeiten führt, 

da die Aufenthaltszeiten am Zielort sinken, was zumeist mit betrieblichen Zwängen (Vielfalt der 

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

Ungeachtet der Position im Unternehmen spielen Kosten- und Zeitmotive bei der Verkehrsmittelwahl 

jedoch die vorrangige Rolle (Merckens 1984, S. 12). Daher wird in der vorliegenden Arbeit zu prüfen 

sein, ob bei der Existenz von betrieblichen Reglements, speziell zu Kosten- und Zeitfragen, der 

Einfluss anderer betrieblicher Faktoren abnimmt bzw. wie Richtlinien mit anderen Determinanten 

korrelieren.  

Die britischen Verkehrsforscher Allen et al. (2000a, 2000b) befassen sich in ihrer Studie zu 

nachhaltigen urbanen Verkehren neben dem Güterverkehr auch mit āService Tripsó. Dabei betrachten 

sie, anders als in der vorliegenden Arbeit, Unternehmen und Haushalte als Ziele von Güter- und 

Personenwirtschaftsverkehr und befassen sich nicht mit Betrieben als Quelle dieser Verkehre. Allen et 

al. (2000a, 2000b) kommen durch ihre Untersuchungen zu dem Schluss, dass es mehrere Faktoren 

gibt, die die Anzahl der Personenwirtschaftsverkehrs-Fahrten beeinflussen. Da der 

Untersuchungsgegenstand von Allen et al. (2000a, 200b) das Ziel von Fahrten des 

Personenwirtschaftsverkehrs ist, beschreiben sie Einflussgrößen, die sich vor allem auf die Kunden der 
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in der vorliegenden Arbeit untersuchten Unternehmen beziehen. Es werden die folgenden Faktoren 

identifiziert: 

¶ Flªchennutzung am Kundenstandort, 

¶ UnternehmensgrºÇe des Kunden, 

¶ Art und Menge der genutzten Hilfsmittel zur Erbringung der Dienstleistung, 

¶ Relation aus persºnlich erbrachten und IKT basierten Dienstleistungen sowie 

¶ Grad des (vertraglich) zugesicherten āService Levelsó (Allen et al. 2000b, S. 58f.). 

Allen et al. (2000b) geben keine konkreten Hinweise, wie sich diese Faktoren auf das 

Verkehrsverhalten auswirken. Ihre auf Interviews gestützte Untersuchung ist vor allem als qualitative 

Studie zu verstehen, die sich zunächst der bis dahin kaum erforschten Materie des 

Personenwirtschaftsverkehrs nähert. Dennoch hat sich gezeigt, dass die oben genannten Faktoren zu 

unterschiedlichen Ausprägungen von Verkehrsverhalten führen. Sie werden daher im weiteren Verlauf 

dieser Arbeit Verwendung finden. 

Während Allen et al. (2000a, 2000b) einen qualitativ geprägten Untersuchungsansatz verfolgen, 

stellen Ruan et al. (2010) einen quantitativen Ansatz vor, um verschiedene Verkehrsverhalten bzw. 

Fahrtenmuster im städtischen Güter- und Dienstleistungsverkehr zu erklären. Über das mitgeführte 

(Ladungs-)Gewicht der dort untersuchten Fahrzeuge zeigt sich, dass eine Abhängigkeit der 

Fahrtenmuster von den benötigten Hilfsmitteln bzw. mitzuführenden Gütern besteht (vgl. Menge & 

Hebes 2008). Je mehr Gewicht geladen ist, desto unwahrscheinlicher wird die Nutzung eines Pkw. 

Außerdem lässt sich aus den Ergebnissen ableiten, dass für Dienstleistungserbringungen für entfernte 

Kunden Rundfahrten ohne zwischenzeitige Rückkehr zum Betrieb gehäuft auftreten (Ruan et al. 2010, 

S. 10 ff.). Somit spielt die Entfernung der Kunden vom Betrieb eine Rolle beim Verkehrsverhalten und 

bei den entsprechenden Mobilitätsprofilen. 

Tabelle 4-1 gibt einen zusammenfassenden Überblick über die in den bisherigen Arbeiten 

identifizierten Faktoren, die Auskunft über die Rolle von Unternehmen beim Verkehrsverhalten im 

Personenwirtschaftsverkehr geben. 

In der Forschung wird mit besonderem Interesse die Wirkung von Informations- und 

Kommunikationstechnologien (IKT) untersucht. Daher widmet sich ein gesondertes Kapitel (4.2.2) 

den Wirkungen von in Unternehmen eingesetzten IKT auf den Personenwirtschaftsverkehr.  
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Tabelle 4-1: ¦bersicht der identifizierten Faktoren zur Beschreibung der unternehmerischen Rolle 

Quelle: eigene Zusammenstellung. 

Autor(en) identifizierte Faktoren Analyseansatz 

Aguilera (2008)  

¶ GrºÇe des Unternehmens 

synthetisch 

¶ Branche des Unternehmens 

¶ Kundenanzahl 

¶ rªumliche Position der Kunden 

¶ Kommunikations- und Kooperationsformen mit den Kunden 

¶ Anzahl weiterer Unternehmenseinheiten 

¶ rªumliche Position der Unternehmenseinheiten 

¶ Kommunikations- und Kooperationsformen mit den Unternehmenseinheiten 

¶ Mitarbeiterstruktur eines Betriebes  

Allen et al. 

(2000a, 2000b) 

¶ Flªchennutzung am Kundenstandort 

empirisch qualitativ 

¶ UnternehmensgrºÇe des Kunden 

¶ Art und Menge der genutzten Hilfsmittel zur Dienstleistungserstellung 

¶ Kommunikations- und Kooperationsformen mit Kunden (Relation: persºnlich 
erbrachte/IKT basierte Dienstleistungen) 

¶ Vertragsniveau (Grad des zugesicherten āService Levelsó) 

Bochynek et al. 

2009 

¶ Zugehºrigkeit zu einem Wirtschaftszweig 
empirisch 

quantitativ 
¶ Kundenverflechtung 

¶ Mitarbeiteranzahl 

Iddink (2010) ¶ Mitarbeiteranzahl 
empirisch 
quantitativ 

Menge & 

Hebes (2008) 

¶ individuelle Einstellungen und Vorlieben (¥PNV-Nutzung) 
empirisch 

quantitativ 
¶ erforderliche Hilfsmittel f¿r Dienstleistungserstellung 

¶ Entscheidungsbefugnisse 

Merckens 

(1984) 

¶ betriebliche Richtlinien 

empirisch 

quantitativ 

¶ Kosten- und Zeitmotive (Kriterien) 

¶ individuelle Einstellungen und Vorlieben (Bequemlichkeit) 

¶ Hierarchische Strukturen 

Roy & 

Filiatrault 
(1998) 

¶ Entscheidungsbefugnisse 

¶ Entscheidungskriterien 

empirisch qualitativ 

und quantitativ 

Ruan et al. 

(2010) 

¶ benºtigte Hilfsmittel/geladene G¿ter(-menge) empirisch 

quantitativ ¶ rªumlich Position der Kunden 

R¿menapp & 

Overberg 

(2003) 

¶ Zugehºrigkeit eines Betriebes zu einem Wirtschaftszweig 
empirisch 

quantitativ 
¶ rªumliche Verteilung der Kunden 

¶ Anzahl von Kundenbesuchen 

Sch¿tte (1997)  

¶ BetriebsgrºÇe  

empirisch qualitativ 

(und quantitativ) 

¶ wegeauslºsende Tªtigkeit  

¶ innerbetriebliche Fahrten- bzw. Wegeplanung 

¶ Regelung zur Nutzung von Firmenwagen 

¶ Kundenw¿nsche  

Steinmeyer 

(2004) 

¶ Wirtschaftszweig bzw. angebotene Leistung 

empirisch 

quantitativ 

¶ Organisationsstruktur des Betriebs/Unternehmens, 

¶ Gesamtzahl der Beschªftigten, 

¶ Zusammensetzung der Beschªftigten (Berufsgruppen) 

¶ Fahrzeugbestand 

¶ Betriebsstandort 
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4.2.2 Die Rolle von IKT  beim Personenwirtschaftsverkehr 

Der Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien
48

 zur Substituierung physischen 

Verkehrs erlangte mit zunehmender Geschwindigkeit von technologischen Innovationen Ende der 

1990er Jahre große Aufmerksamkeit in der Verkehrsforschung. Speziell im Bereich des 

Personenverkehrs dauert die Debatte an, ob die IKT-Nutzung zu weniger Verkehr führt, ihn 

komplementiert, verstärkt, verändert oder nicht beeinflusst (Alexander et al. 2010; Lenz & Nobis 

2007, S. 190; Mokhtarian & Meenakshisundaram 1999, S. 34; Sasaki & Nishii 2010, S. 37; Wang & 

Law 2007, S. 521). Generell durchgesetzt hat sich die Erkenntnis, dass die Nutzung von IKT zu 

verändertem Verkehrsverhalten von Individuen führt (Kwan et al. 2007, S. 121). 

Im Bereich des Wirtschaftsverkehrs und speziell in Bezug auf Unternehmen gibt es hingegen nur 

einen eingeschränkten Kenntnisstand zum Einfluss von IKT auf das Verkehrsverhalten. Einerseits ist 

bekannt, dass Unternehmen im Rahmen des Mobilitätsmanagements Travel Management Systeme und 

Internetangebote für Reiseplanungen und -buchungen nutzen (ILS et al. 2007, S. 118). Andererseits 

liegt ein Fokus der Forschung auf dem Einsatz von Videokonferenzen im Zusammenhang mit 

Geschäfts- und 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 Wirtschaftszweig, Wegestrecke und -zweck, Wege substituiert werden 

(Lu & Peeta 2009). Über 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 IKT-Nutzung nach wie vor ein Bedarf an face-to-face 

Kommunikation mit Partnern, Kunden und Zulieferern bescheinigt wird (Aguilera 2008; Beaverstock 

et al. 2009, S. 195; Lian & Denstadli 2004; siehe Kapitel 2.2). Dies trifft vor allem auf Akteure in 

informellen Netzwerken zu, die den physischen Kontakt dem virtuellen vorziehen (Lassen 2009, S. 

235f.). 

Wird den obigen Erkenntnissen aus dem Bereich des Wirtschaftsverkehrs gefolgt, lässt sich 

verallgemeinernd resümieren, dass der Einsatz von IKT in Unternehmen zu weniger physischem 

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

                                                      

48
 Unter IKT wird in der vorliegenden Arbeit die Gesamtheit aller elektronischen, sowohl analogen als auch 

digitalen Möglichkeiten verstanden, mit denen Informationen raumüberwindend kommuniziert werden (vgl. 

Nuhn & Hesse 2006, S. 160ff.). Von besonderer Relevanz sind heutzutage mobile Endgeräte (etwa Mobiltelefon 

und PDA) sowie das Internet. 
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die kürzere Wegstrecken und weniger Wege beinhalten, da (lange) Wege durch IKT-Nutzung ersetzt 

werden. Tatsächlich belegen erste Praxisbeispiele, dass etwa die Nutzung von Online-Berichtswesen 

im Anlagenbau zu einer verbesserten Kommunikation von Projektleitern und Servicetechnikern führt 

und so zuvor notwendige Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr 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 

über Fernwartung (technische) Probleme gelöst werden können, was wiederum zu einer Reduktion 

von Fahrten führt (Hildebrand & Klostermann 2007, S. 227f.). 

Weiterhin ist anzunehmen, dass Unternehmen, die IKT für die Planung von berufsbedingten Fahrten 

nutzen, Verkehrsmuster besitzen, die sich durch eine stärkere Kopplung von Wegen und kürzeren 

Wegestrecken auszeichnen, da Touren und Routen optimiert werden können. Dieser Aspekt verstärkt 

sich im Personenwirtschaftsverkehr noch, da davon auszugehen ist, dass die Durchdringung 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 aufsuchen, unterstellt werden, dass diese permanent über IKT-

Zugang verfügen.
49

 Sie können so kurzfristig auf ad hoc Aufträge reagieren, die von 

Unternehmensverantwortlichen erteilt werden, und ihre Tour entsprechend anpassen.  

Wird Teilaspekten der Diskussion aus dem Personenverkehr gefolgt, ist zu vermuten, dass eine IKT-

Nutzung zu mehr physischem Verkehr führen kann. Mokhtarian & Meenakshisundaram (1999, S. 34) 

weisen darauf hin, dass je mehr āPersonen von Interesseó der Nutzer über IKT kennenlernen kann, 

desto eher will der Nutzer diese Personen persönlich treffen. Werden diese Erkenntnisse auf den 

Personenwirtschaftsverkehr übertragen, lässt sich annehmen, dass die Nutzung von IKT (speziell 

Online-Netzwerken) in einem ersten Schritt eine schnellere Kontaktaufnahme zu neuen 

Geschäftspartnern ermöglicht. In einem zweiten Schritt werden diese dann im Rahmen einer 

Geschäfts- oder Dienstreise besucht (vgl. Kesselring & Vogl 2010, S. 92f.). Durch die größere 

Kontaktanzahl entsteht so ein höheres Verkehrsaufkommen je Unternehmen.  

Unter Berücksichtigung der teils gegenläufigen Auswirkungen der IKT-Nutzung ist festzustellen, dass 

IKT eine Wirkung auf das Verkehrsverhalten hat. Wie diese Wirkung gerichtet ist, scheint je nach 

Dienstleistungsart zu differieren. Während offenbar die Nutzung von IKT bei der Erbringung 

technischer Dienstleistungen zu weniger physischem Verkehr führt, spielt der Einsatz von IKT bei 

nicht-technischen Dienstleistungen für den Verkehr eine gegensätzliche Rolle. Im Rahmen einer 
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 Die Form des Zugangs kann sehr unterschiedlich ausfallen und vom āeinfachenó Mobiltelefon bis zum 

interaktiven PDA reichen, auf den Aufträge gesandt und auch bestätigt werden müssen. 
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Untersuchung eines Forschungs- und Entwicklungsunternehmens wird etwa konstatiert: ĂPhysischer 

Verkehr tritt nur im Rahmen des unternehmerischen Geschäftsverkehrs der Geschäftsführung vor dem 

Hintergrund von Kundenanbahnungsgesprächen und Akquisetätigkeiten auf. Dieser lässt sich auch 

weiterhin nicht vermeidenñ (Monse et al. 2007, S. 37). Eine Reduktion des 

Personenwirtschaftsverkehrs 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 Unternehmen untersuchen. 

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sowohl in nationalen als auch internationalen Arbeiten und 

Studien der Personenwirtschaftsverkehr zwar thematisiert wird, die Rolle von Unternehmen beim 

Verkehrsverhalten jedoch nur peripher eine Rolle spielt. Keine der Studien widmet sich direkt den 

möglichen betrieblichen Deskriptoren und deren gerichteter Wirkung. Nichtsdestotrotz zeigt die 

Zusammenschau der relevanten Literatur, dass diverse Faktoren identifiziert werden können, die 

Einfluss auf das Mobilitätsmuster 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 rücken. 

Stärker auf das Unternehmen fokussiert, zeigen sich Arbeiten rund um das betriebliche 

Mobilitätsmanagement. Jüngst sind Tendenzen zu verzeichnen, dass Unternehmen Maßnahmen des 

betrieblichen Mobilitätsmanagements dazu nutzen, Verkehre des Personenwirtschaftsverkehrs zu 

steuern (Roby 2010, S. 5; vgl. DfT 2002a, S. 86). Daher werden im nachstehenden Kapitel 4.2.3 

Hinweise zur Rolle der Unternehmen im Personenwirtschaftsverkehr zusammengetragen, die im 

Zusammenhang mit dem Mobilitätsmanagement stehen.  

4.2.3 Erkenntnisse aus dem betrieblichen Mobilitätsmanagement 

Kapitel 4.2.3 befasst sich mit dem betrieblichen Mobilitätsmanagement und untersucht die relevante 

Literatur auf Anhaltspunkte, die Aufschluss über die Rolle von Unternehmen beim Verkehrsverhalten 

im Personenwirtschaftsverkehr geben. Dafür werden zunächst, ausgehend vom handlungsfeld-

übergreifenden Mobilitätsmanagement, die grundlegenden Charakteristika des betrieblichen 

Mobilitätsmanagements erläutert. Daraufhin werden sowohl die Rahmenbedingungen als auch die 

angewandten Maßnahmen des betrieblichen Mobilitätsmanagements geschildert. Schließlich befasst 

sich dieses Kapitel mit den bisher erfassten Wirkungen der Maßnahmen und leitet so Hinweise zur 

Rolle der Unternehmen ab. 

Charakteristika des betrieblichen Mobilitªtsmanagements 

Das "Mobilitätsmanagement ist ein nachfrageorientierter Ansatz im Bereich des Personen- und 

Güterverkehrs, der neue Kooperationen initiiert und ein Maßnahmenpaket bereitstellt, um eine 
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effiziente, umwelt- und sozialverträgliche (nachhaltige) Mobilität anzuregen, und zu fºrdernñ (ILS 

2000, S. 15; vgl. MOST 2003, S. 2). Die Maßnahmen des Mobilitätsmanagements umfassen vor allem 

eine verbesserte Information und Kommunikation zwischen Betrieb und Mitarbeitern, eine intensivere 

Koordination aller Akteure (Betrieb, Kommune, Mitarbeiter, Verkehrsbetriebe etc.) sowie die 

Organisation und Nutzung neuer (Verkehrs-)Dienstleistungen (ILS et al. 2007, S. 31; Müller 2001, S. 

4). Primäres Anliegen der Maßnahmen ist die Stärkung des Umweltverbundes (Nutzung von ÖV, 

Fahrrad und Fuß) bei gleichzeitiger Reduktion des Motorisierten Individualverkehrs (ILS 2000, S. 18; 

ISB & IVV 2003, S. 17). Der Ansatz des Transportation Demand Management 

(Mobilitätsmanagement) wurde Mitte der der 1980er Jahre in den USA entwickelt und hielt zu Beginn 

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

5).
50

  

Das betriebliche Mobilitätsmanagement, als wesentliches Handlungsfeld
51

 des Mobilitäts-

managements, richtet sich an den Personen- und Wirtschaftsverkehr und soll gezielt die 

Wegeorganisation für Arbeitnehmer sowie deren Motivation für eine nachhaltige Mobilität steuern 

(Cairns et al. 2010, S. 473; Ils et al. 2007, S. 30f.). Die übergeordneten Ziele des betrieblichen 

Mobilitätsmanagements sind denen des handlungsfeldübergreifenden Mobilitätsmanagements gleich. 

ĂBetriebliches Mobilitªtsmanagement ist eine strategische Planungsmethode zur Gestaltung des von 

einem Betrieb erzeugten Verkehrsñ (ILS et al. 2007, S. 32). Das betriebliche Mobilitªtsmanagement 

zielt nicht nur auf eine stärkere Nutzung des Umweltverbundes, sondern will durch Optimierung auch 

überflüssige Fahrten erkennen und vermeiden (Hösl & Müller 2009, S. 5). Abseits vom 

Personenwirtschaftsverkehr rückt auch beim betrieblichen Mobilitätsmanagement der Berufsverkehr 

in den Vordergrund (Cairns et al. 2010, S. 473). So wird argumentiert, dass speziell der Weg zur 

Arbeit, also zum Betrieb, einen großen Teil des täglichen, insbesondere motorisierten, 

Wegeaufkommens ausmacht (Beckmann et al. 2004, S. 63). Daher besäßen die Betriebe eine 

besondere Verantwortung, die Verkehrsströme des Berufsverkehrs zu beeinflussen. Die 

                                                      

50
 Wenngleich Müller (2001, S. 13) feststellt, dass lediglich der Begriff des Mobilitätsmanagements neu ist, 

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

51
 Neben dem betrieblichen Mobilitätsmanagement gibt es drei weitere Handlungsfelder im 

Mobilitätsmanagement, das kommunale-, das Zielgruppen- und standortbezogene Mobilitätsmanagement sowie 

die Einrichtung von Mobilitätsberatungen und -zentralen (ISB & IVV 2003, S. 46). Mit diesen Handlungsfeldern 

beschäftigte sich intensiv das EU-Projekt āMobility Management Strategies for the next Decadesó (MOST 

2003). Das kommunale Mobilitätsmanagement und dessen zielgerichtetes Marketing behandeln Hamann et al. 

(2007). 
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unterschiedlichen Akteure Ăkºnnen die Verkehrsmittelwahl, die Besetzungsgrade von Fahrzeugen etc. 

zielgenau durch koordinierende MaÇnahmen, Mobilitªtsdienste oder Mobilitªtsberatungñ (Beckmann 

et al. 2004, S. 63) beeinflussen. Dadurch kann nicht nur der Verkehr per se verringert werden. Auch 

hat das (betriebliche) Mobilitätsmanagement zum Ziel, die Luftqualität zu verbessern, Lärm zu 

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 Maßnahmen des Mobilitätsmanagements erhofft, sind 

mannigfaltig. Zu den betriebswirtschaftlichen Erwartungen zählen insbesondere die 

Kostenersparnisse, die durch das Wegfallen von bereitzustellendem Parkraum, durch eine höhere 

Produktivität der Mitarbeiter
52

 und durch geringere Verkehrsmittelkosten erreicht werden können 

(Müller 2001, S. 6). Weitere positive Effekte des Mobilitätsmanagements sind die Verbesserung der 

Erreichbarkeit des Betriebs und damit einhergehend eine höhere Mitarbeitermotivation und ein 

allgemeiner Imagegewinn (Bruns et al. 2007, S. 8; Hösl & Müller 2009, S. 7; Roby 2010, S. 5). 

Während Studien und Praxisprojekte das Pendeln der Angestellten vom Wohn- zum Arbeitsort als Teil 

des Personenverkehrs umfangreich erforschen und Vorschläge entwickeln, wie ein Betrieb gezielt in 

das Verkehrsverhalten seiner Mitarbeiter eingreifen kann (etwa Bruns et al. 2007; Cooper 2003; ILS 

2000; ISB & IVV 2003), wird das tägliche Verkehrsaufkommen, das ein Betrieb durch die Tätigkeit 

seiner Mitarbeiter während der Arbeitszeit erzeugt, außer Betracht gelassen. Unternehmen wurden 

lange Zeit nicht als Verkehrsnachfrager im Sinn des Personenwirtschaftsverkehrs verstanden, sondern 

galten als Ziel und Ausgangspunkt bzw. Quelle und Senke von Personen- und Güterverkehren. Dass 

Unternehmen neben der Erzeugung von Personen- und Güterverkehren auch für das Entstehen von 

Personenwirtschaftsverkehren verantwortlich sind (vgl. Abbildung 4-1), wurde höchstens in 

Randbemerkungen erwähnt und beschränkt sich überwiegend auf den Aspekt der Dienst- und 

Geschäftsverkehre (vgl. Beckmann et al. 2004, S. 64f.; ILS 2000, S. 40; ILS et al. 2007, S. 37; Müller 

2001, S. 4f.). Dass der Personenwirtschaftsverkehr in früheren Studien nicht explizit erwähnt wird, 

muss aber nicht heißen, dass sich das beschriebene betriebliche Mobilitätsmanagement nicht auch auf 

diese vom Betrieb erzeugten Verkehre übertragen lässt. Vielmehr ist zu vermuten, dass das 

Nichtbenennen darauf zurückzuführen ist, dass es sich beim Personenwirtschaftsverkehr um ein junges 
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 Müller (2001, S. 6) bezieht sich auf eine Studie des Deutschen Verkehrssicherheitsrates, die empirisch belegt, 

dass ĂPendler, die den eigenen Pkw nutzen, hªufiger unter Konzentrationsmªngeln und Nervositªt leidenñ 

(Müller 2001, S. 6), was die Arbeitsmotivation zu Arbeitsbeginn ebenso wie die Konzentration mindert (vgl. 

Bruns et al. 2007, S. 7). 
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Forschungsfeld handelt und sich der Begriff bis heute in der Phase der Festigung befindet (siehe 

Kapitel 2.1). Einen Hinweis darauf, dass auch der Dienstleistungsverkehr als Teil des Dienst- und 

Geschäftsverkehrs implizit in den Studien berücksichtigt wird, gibt die Studie āWeiterentwicklung von 

Produkten, Prozessen und Rahmenbedingungen des betrieblichen Mobilitätsmanagementsó (ILS et al. 

2007). Sie bezeichnet den Dienst- und Geschªftsreiseverkehr als Ăbetrieblich[e] Mobilitªt im engeren 

Sinneñ (ILS et al. 2007, S. 38). Als betriebliche Mobilitªt im engeren Sinne ist aber auch der 

Dienstleistungsverkehr zu verstehen. Dieser Argumentation folgend, können die Ziele und 

Maßnahmen des betrieblichen Mobilitätsmanagements auf den gesamten Personenwirtschaftsverkehr 

übertragen werden (vgl. Roby 2010, S. 5). 

MaÇnahmen und Rahmenbedingungen des betrieblichen Mobilitªtsmanagements 

Die Maßnahmen, die ein Unternehmen zur Umsetzung des betrieblichen Mobilitätsmanagements 

ergreift, können auf eine Beeinflussung des Berufs- aber auch des Personenwirtschaftsverkehrs 

abzielen. Daher sind die Handlungen im Rahmen des betrieblichen Mobilitätsmanagements von 

besonderem Interesse für die vorliegende Arbeit. Gleiches gilt für die Rahmenbedingungen, die die 

Auswahl bzw. den Einsatz der Maßnahmen des Mobilitätsmanagements bestimmen. Demnach kann 

eine Maßnahme wie die Bereitstellung eines Jobtickets, das Mobilitätsprofil eines Betriebes und damit 

das Verkehrsverhalten der Mitarbeiter beeinflussen. Zu erwarten ist eine intensivere Nutzung des 

ÖPNV zu Lasten des MIV. Die Maßnahme wird jedoch nur dann Sinn machen, wenn die 

Rahmenbedingung āgute Anbindung an ein ÖPNV-Netzó hinzutritt. Nachfolgend werden aus der 

Literaturzusammenschau Rahmenbedingungen und Maßnahmen identifiziert, die für eine Analyse der 

unternehmerischen Rolle beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr relevant sind. 

Das BBR (2004) betont im Rahmen einer Studie zum betrieblichen Mobilitätsmanagement, dass die 

räumliche Lage, insbesondere die städtebauliche Einbettung in weitere (Verkehrs-)Infrastruktur, 

ausschlaggebend ist für die entstehenden Verkehre (Beckmann et al. 2004, S. 65). Die städtebauliche 

Einbettung steht eng in Verbindung mit dem Mikrostandort eines Betriebes.
53

 Der Mikrostandort gibt 

präzisierend Auskunft über die Lage innerhalb des Makrostandortes, der sich wiederum in Kernstadt 

und Umland unterteilen lässt (ILS et al. 2007, S. 102). Je nach der Lage von Betrieben in der 

Mikroebene erwarten die Autoren einer FOPS-Studie (ILS et al. 2007, S. 102), dass unterschiedliche 

Verkehre generiert werden. Des Weiteren werden in der Literatur die: 
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 Der Mikrostandort wird unterteilt in die Klassen: Innenbereich, Stadtrand, Außenbereich (ILS et al. 2007, S. 

102). Von Bedeutung kann außerdem noch die Topographie sein (u. a. bergig, eben), die die Verkehrsmittelwahl 

beeinflusst (ILS et al. 2007., S. 123). 
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¶ BetriebsgrºÇe, -art und -struktur,  

¶ Arbeitszeiten, 

¶ betriebliche Reglements inklusive Entscheidungszustªndigkeiten und 

¶ Einstellung gegen¿ber bestimmten Verkehrsmitteln 

als grundsätzliche Rahmenbedingungen für die Verkehrsentstehung und anzuwendenden Maßnahmen 

des Mobilitätsmanagements genannt (Beckmann et al. 2004, S. 65ff.; Bruns et al. 2007, S. 14; ILS et 

al. 2007, S. 39; Müller 2001, S. 10). Die genannten Rahmenbedingungen werden hinsichtlich ihrer 

Geeignetheit zur Implementierung bzw. Sinnhaftigkeit des betrieblichen Mobilitätsmanagements 

untersucht. Die Studien lassen daher keine Schlüsse zu, in welche Richtung diese unternehmerischen 

Charakteristika das Verkehrsverhalten ändern. Sie geben jedoch Hinweise, welche Determinanten das 

Mobilitätsprofil beeinflussen können. 

Die Betriebsgröße, so wird in der Literatur teilweise eingeschränkt, ist erst ab einer bestimmten Größe 

relevant. Betriebe ab einer Beschäftigtenzahl von 100 Mitarbeitern können ein wirksames 

Mobilitätsmanagement umsetzen (Beckmann et al. 2004, S. 71; ILS et al. 2007, S. 39). Das hieße, dass 

kleinere Betriebe keinen Einfluss auf das Verkehrsverhalten ihrer Beschäftigten hätten. Die Autoren 

der Studie āStadtentwicklung und Stadtverkehró (Beckmann et al. 2004) argumentieren mit Hinblick 

auf den Berufsverkehr, weshalb nicht automatisch kleineren Betrieben unterstellt werden kann, sie 

hätten keinen Einfluss auf das Nutzungsmuster ihrer Fahrzeuge bzw. das Mobilitätsverhalten ihrer 

Mitarbeiter im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs (vgl. ILS et al. 2007, S. 39). Auch die 

Branche der Betriebe ist gemäß BBR (2004) für die Umsetzung eines Mobilitätsmanagements nicht 

von Bedeutung (Beckmann et al. 2004, S. 71), wenngleich die Autoren der Studie von āKfz-affinen 

Branchenó (Beckmann et al. 2004, S. 72) sprechen,
54

 bei denen die Umsetzung eines 

Mobilitätsmanagements gehemmt sein kann und der MIV āvon Natur ausó die wichtigste Rolle spielt. 

Hingegen argumentieren das ILS et al. (2007 S. 39f.), dass es sektorenbedingte Unterschiede in der 

Anwendung von Mobilitätsmanagement und somit der Einflussnahme auf das Verkehrsverhalten gibt. 

Demnach setzen sich vor allem Betriebe aus dem produzierenden Gewerbe für eine Regulierung des 

von ihnen generierten Verkehrs ein, während sich öffentliche Einrichtungen erst jüngst des 

Mobilitätsmanagements annehmen (ILS et al. 2007, S. 39). Die Lage der Betriebe betreffend besteht 

bisher nur Konsens darüber, dass es insbesondere Betriebe in Mittel- und Großstädten sind, die 

Maßnahmen des Mobilitätsmanagements eingeführt haben. Über die kleinräumige Lage dieser 

                                                      

54
 Speditionen, Kfz-Zulieferer, IT-Unternehmen (Kfz als Statussymbol) 
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Betriebe, etwa die Einbettung in Nachbarschaftszentren oder in Industrie- und Gewerbeparks, ist 

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

Kommt ein Unternehmen zu dem Schluss, dass eine oder mehrere Rahmenbedingungen zur 

Implementierung von Maßnahmen des betrieblichen Mobilitätsmanagements erfüllt sind, stehen 

entsprechende Handlungsoptionen zur Verfügung. Mögliche verkehrliche Maßnahmen, die ein Betrieb 

ergreifen kann, um den Personenwirtschaftsverkehr im Sinne des Mobilitätsmanagements zu steuern, 

sind u. a.: 

¶ Buchung von Bahntickets, 

¶ Jobtickets anfordern und bewerben, 

¶ Dienstrªder bereitstellen, 

¶  CarPooling und Fahrzeugtageb¿cher55
 organisieren/Reduktion des Fuhrparks, 

¶ Travel Management Software einsetzen, 

¶ Einsatz von Telefon- und Videokonferenzen (siehe Kapitel 4.2.2), 

¶ Implementierung flexibler Arbeitszeitmodelle, 

¶ auf einen effizienten Dienstwageneinsatz achten, 

¶ umweltschonende Dienstwagen einsetzen, 

¶ Eco-Fahrtraining anbieten und anderes mehr (Beckmann et al. 2004, S. 78ff.; Bruns et al. 2007, S. 

28; DfT 2002a, S. 86; DfT 2002b, S. 71; ILS et al. 2007, S. 35; ISB & IVV 2003, S. 46; M¿ller 

2001, S. 8f.; Roby 2010, S. 5). 

Die aufgelisteten Maßnahmen zeigen einige Optionen, wie Betriebe Einfluss auf das 

Verkehrsverhalten ausüben können. Während das āEco-Fahrtrainingó (ISB & IVV 2003, S. 56) darauf 

abzielt, die Bedienung eines Kfz zu beeinflussen, sind andere Maßnahmen wie die Bereitstellung von 

Dienstfahrrädern, die Reduktion des Fuhrparks oder die Förderung der BahnCard dazu geeignet, das 

Mobilitätsprofil eines Betriebes unmittelbar und mittelbar zu ändern. Auf der einen Seite steuert der 

Betrieb durch den Einsatz dieser Maßnahmen die Verkehrsmittelwahl und folglich den 

Personenwirtschaftsverkehr unmittelbar. Der MIV-Anteil an allen genutzten Verkehrsmitteln sinkt. 

Ein vermehrter Verzicht auf den MIV bedeutet auf der anderen Seite aber u. U. einen mittelbaren 

Eingriff in die Nutzungsprofile der vom Betrieb eingesetzten Kfz. Kommt es zum vermehrten Einsatz 
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 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 Umweltverbundes zur Realisierung von Wegen des Personenwirtschaftsverkehrs, ist anzunehmen, 

dass vor allem kürzere Wege mit dem ÖPNV oder zu Fuß und per Fahrrad überbrückt würden. 

Folglich bedeutet dies, dass die Tourenmuster der entsprechenden Unternehmensfahrzeuge längere 

Wege aufweisen. Kfz, die zu Unternehmen gehören, die keine Maßnahmen des 

Mobilitätsmanagements realisieren und einen höheren MIV-Anteil besitzen, ist somit ein 

abweichendes Nutzungsmuster, mit mehr kurzen Wegen, zu unterstellen. Ebenso ist der Einsatz von 

Travel Management Software sowie Video- und Telefonkonferenzen dazu geeignet, das 

Nutzungsprofil von Fahrzeugen zu beeinflussen (siehe Kapitel 4.2.2). Schließlich können flexible 

Arbeitsmodelle, die das Arbeiten losgelöst vom angestammten Arbeitsplatz erlauben, ebenso zu 

veränderten Tourenmustern führen (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 Verfügung stehenden Maßnahmen umgesetzt werden und welchen 

Einfluss sie bisher auf den Personenwirtschaftsverkehr haben, wird nachstehend präsentiert. 

Realisierung und Resultate des Mobilitªtsmanagements 

Der Zustand des Mobilitätsmanagements in Deutschland muss als widersprüchlich beschrieben 

werden. ĂAlle Betriebe in Deutschland managen ihre Mobilitªtsbed¿rfnisse ï jedoch in ganz 

unterschiedlicher Ausprªgung und mit unterschiedlichen Zielenñ (ILS et al. 2007, S. 38). Einerseits 

gibt es zahlreiche Betriebe, die sich mit einzelnen Elementen des Mobilitätsmanagements befassen, 

etwa der Reglementierung von Reisen oder der Bereitstellung eines Jobtickets. Andererseits befassen 

sich nur wenige Betriebe mit einem integrierten und systematischen Mobilitätsmanagement, welches 

die oben genannten Ziele verfolgt (Hamann et al. 2007, S. 42; ILS et al. 2007, S. 38; ISB & IVV 2003, 

S. 137; Müller 2001, S. 13). Dies liegt unter anderem daran, dass in Deutschland, anders als in anderen 

europäischen Staaten, eine āBottom-up-Kulturó herrscht, bei der einzelne Unternehmen aus ihrer 

Problemlage heraus aktiv werden,
56

 das Mobilitätsmanagement aber nicht von kommunaler Seite 

gefördert wird (ILS et al. 2007, S. 41; ISB & IVV 2003, S. 92). Selbst an Forschungs- und 

Einführungsprojekten beteiligte Betriebe konnten mittelfristig keine erkennbaren Veränderungen im 

Mobilitätsverhalten ihrer Mitarbeiter bewirken (Müller 2001, S. 15ff.). 

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

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

                                                      

56
 Der Problemdruck der Betriebe ist u. a. auf Parkraumdefizite und Unzufriedenheit bei den Beschäftigten 

aufgrund schlechter Verkehrsanbindung zurückzuführen (ILS et al. 2007, S. 40). 
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Untersuchung im Rahmen des Projekts āWeiterentwicklung von Produkten, Prozessen und 

Rahmenbedingungen des betrieblichen Mobilitätsmanagementsó zeigte, dass nur knapp 3 % der 

befragten Unternehmen
57

 keine Maßnahme ergriffen haben, die als Teil des betrieblichen 

Mobilitätsmanagements beschrieben werden könnte (ILS et al. 2007, S. 118). Die eingesetzten 

Maßnahmen sind vielfältig und reichen im Dienst- und Geschäftsreiseverkehr von einer gezielten 

Reisesteuerung, über die Bereitstellung von Diensträdern bis zur Nutzung eines Travel Management 

Systems. Die Implementierung dieser Maßnahmen ist jedoch unterschiedlich stark ausgeprägt (vgl. 

Abbildung 4-2). Während etwa 60 % der befragten Betriebe die Kooperation mit 

Verkehrsdienstleistern etabliert haben, können nur knapp über 15 % der Betriebe einen Carpool 

aufweisen. Für die Dienst- und Geschäftsreisen sind die administrativen Maßnahmen von größter 

Bedeutung. Über 50 % der Betriebe setzen sie ein. Sie umfassen in erster Linie ĂWorkflow, 

Reisesteuerung, Onlinebuchungen [sowie] Kooperationen mit bundesweiten Verkehrsdienstleistern 

und Reiseb¿rosñ (ILS et al. 2007, S. 118; Kesselring & Vogl 2010, S. 105f.).
58

 

 

Abbildung 4-2: Maßnahmen deutscher und internationaler Betriebe zur Regelung des Dienst- und Geschäftsreiseverkehrs und 

deren Relevanz.  

Quelle: ILS et. al 2007, S. 119, angepasst. 

                                                      

57
 Im Rahmen der Untersuchung durch das ILS et al. (2007) wurden insgesamt 2.000 Unternehmen in fünf 

deutschen Regionen befragt (Bruttostichprobe), wobei 431 Unternehmen an der Befragung teilnahmen 

(Nettostichprobe). 

58
 Der Workflow umfasst vor allem den Reiseantrag und die -genehmigung.  
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Tabelle 4-2: Ausgewªhlte Projekte des Mobilitªtsmanagements mit Wirkung auf den Personenwirtschaftsverkehr. 

Quelle: eigene Zusammenstellung. 

Projekt 

(Jahr) 
Region 

Teilnehmende 

Betriebe 
MaÇnahme Resultat Quelle 

LIFE-Projekt Mobil 

(ab 1998) 

Berlin-

Moabit 

u. a. Siemens/ 

KWU 

Car-Sharing f¿r 

Dienstreisen, 

Einf¿hrung Jobticket  

(in Planung) 

Abschaffung 

zweier 

Dienstwagen 

M¿ller 

2001, S. 
16 

"Sanfte 

Mobilitªtspartnerschaft"  

(ab 1997) 

¥sterreich 

AVL List 

GmbH; 

Landes-

krankenhaus 

Tulln, u. a. 

Ersatz privater Pkw durch 

Dienstwagen f¿r 

Dienstreisen 

Optimierung des 

Fuhrparks 

ISB & 

IVV 

2003, S. 

194f. 

Fallstudie Diakonie- 

und Sozialstation 

Hamburg St. Pauli 

(ab Ende 1990er) 

Hamburg 

Diakonie- und 

Sozialstation 

Innenstadt St. 

Pauli 

Organisation der 

Dienstwege mit Fahrrad, zu 

FuÇ und ¥PNV; 

Anschaffung von 

Dienstfahrrªdern 

bisher kein 

Nachweis, dass 

MIV-Anteil sank; 

jedoch 

Zufriedenheit bei 

Leitung und 

Mitarbeitern 

ILS et al. 

2007, S. 
A-41ff. 

Fallstudie 

Stadtverwaltung 

Bielefeld 

(ab 1993) 

Bielefeld 

Stadtverwal-

tung Bielefeld 

(mehrere 

Standorte: 

u. a. Rathaus, 

Ordnungs- 

und 

Gesundheits-

amt 

Kooperation mit Reiseb¿ro 

(verg¿nstigte Zugtickets), 

Jobticket, Anschaffung 

Dienstfahrrªder zur 

Reduzierung von 

Dienstreisekosten und 

Sicherung dienstlicher 

Mobilitªt 

steigende Anzahl 

Jobticketbesitzer; 

bisher keine 

konkrete 

Evaluierung der 

Wirkungen. 

Vermutet wird 

jedoch insgesamt 

verringerter 

Stellplatzbedarf 

ILS et al. 

2007, S. 
A-15ff. 

MOBINET & EMAS 

(1999-2003; 

in Eigeninitiative bis 

heute fortgef¿hrt) 

M¿nchen 

Landeshaupt-

stadt 

M¿nchen, 

Referat f¿r 

Gesundheit 

und Umwelt 

Anschaffung neuer 

Dienstfahrrªder, 

Einf¿hrung ¿bertragbarer 

¥PNV-Tickets f¿r 

AuÇendienstler, 

Umstieg auf 

Erdgasfahrzeuge, 

geplant: 

Fuhrparkmanagement 

Steigender Anteil 

des Umwelt-

verbundes mit 

insg. 0,6 t CO2-

Einsparungen, 

angestrebt: Ersatz 

privater Pkw durch 

Dienstwagen f¿r 

Dienstfahrten 

 

Hºsl & 

M¿ller 

2009, S. 
14f. 

Nachfolge-Initiative zu 

MOBINET durch die 

Stadt M¿nchen 

(2008/2009) 

M¿nchen 
Schreiner-

Group 

Erarbeitung neuer 

Reiserichtlinien (Nutzung 

¥PNV statt Pkw und Bahn 

statt Flugzeug), 

Analyse des Pkw-

Fahrverhaltens bei 

Dienstreisen hinsichtlich 

Treibstoffverbrauch, 

Installation weiterer 

Videokonferenz-Systeme 

Spritsparende 

Fahrweise sowie 

Videokonferenzen 

f¿hren zu 

Kostenein-

sparungen bei 

Dienstreisen und 

Senkung des CO2-

AusstoÇes 

 

Hºsl & 

M¿ller 

2009, S. 
18f. 

Evaluierung Travel Plan 

durch Department of 

Transport 

(1998-2001) 

Middlesex 

(GB) 

BP Oil 

Company 

Alternative 

Arbeitszeiten/Arbeitszeitmo

delle, 

Videokonferenzen, 

Steigerung der 

Fahrradattraktivitªt durch 

Umkleide- und Duschrªume 

 nderung des 

Modal Split. 

Vormals waren 

84,4 % der 

Belegschaft Pkw-

Fahrer. Nun nur 

noch 71,7 % 

(beinhaltet auch 

Berufsverkehr) 

DfT 

2002b, S. 
41ff. 
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Mit der bisher geringen Einführungsrate des Mobilitätsmanagements in Deutschland und der 

entsprechenden Maßnahmen ist auch der unzureichende Erkenntnisstand zu den (verkehrlichen) 

Wirkungen von einzelnen Maßnahmen zu erklären. Bisher können lediglich exemplarisch Daten aus 

Projekten gewonnen werden, die auf Maßnahmenbündel 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 Einsatz öffentlicher Verkehrsmittel zu Lasten des MIV, wobei sich 

diese Erkenntnis in aller Regel auf den Berufs-, jedoch 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 Mobilitätsmanagement den Dienst- und 

Geschäftsreiseverkehr zu steuern (vgl. Tabelle 4-2), zeigt sich eine Tendenz zur Substitution des MIV 

durch den ÖV. Allerdings sind belastbare Ergebnisse besonders im Personenwirtschaftsverkehr kaum 

erzielt worden. Zwar wurden Jobtickets erworben, Dienstfahrräder angeschafft und Car-Sharing 

eingeführt, jedoch kann nur punktuell eine reale Veränderung des Mobilitätsverhaltens nachgewiesen 

werden. Zahlen, wie etwa die Reduzierung von Fahrzeugkilometern pro Jahr pro Unternehmen, liegen 

für Deutschland bisher nicht vor. In den Niederlanden, Großbritannien und den USA hingegen gibt es 

Studien, die belegen, dass mittels Mobilitätsmanagement eine Reduktion der Fahrzeugkilometer pro 

Jahr und Unternehmen im MIV von 6 - 20 % erreicht werden kann (DfT 2002a, S. 16ff.; Cairns et al. 

2010, S. 47). Diese Ergebnisse stützen sich überwiegend auf Resultate im Berufsverkehr, zeigen aber, 

dass Betriebe messbar Einfluss auf das Verkehrsverhalten nehmen können. 

Während dem Mobilitätsmanagement in Deutschland von Seiten der Betriebe bisher nur eine 

untergeordnete Rolle zugeordnet wird, befassen sich Betriebe 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 Mobilitätsmanagement 

gesetzlich verankert sind bzw. fiskalische Anreize bestehen (etwa Großbritannien und Schweiz; Enoch 

& Potter 2003, S. 53; ILS et al. 2007). Neben den USA und den Niederlanden ist es vor allem 

Großbritannien, das sich im Mobilitätsmanagement engagiert. 1998 wurde von der britischen 

Regierung das āWhite Paper on transport policyó verabschiedet (Rye 2002, S. 290). Explizites Ziel ist 

die Reduktion der Pkw-Nutzung. Als eine von mehreren wesentlichen Strategien werden dafür die 

Travel Plans angesehen (Enoch & Potter 2003, S. 51). Genau wie das deutsche Mobilitätsmanagement 

sollen öffentliche 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 Regierung die Bemühungen und bot Unternehmen u. a. kostenlose Beratungen an 

(Rye 2002, S. 290). Auch in England steht der Berufsverkehr im Vordergrund (DfT 2002a; Rye 2002). 

Zwar werden Geschäftsreisen und Kundenverkehre (vgl. Abbildung 4-1) als Bestandteil der Travel 

Plans betrachtet. Die Betriebe konzentrieren sich in der Mehrzahl in ihren Bemühungen jedoch auf den 
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Berufsverkehr (DfT 2002a, S. 34). Ergebnisse einer Langzeitstudie des britischen āDepartment for 

Transportó zeigen, ähnlich wie in den Niederlanden und USA, dass durch betriebliches 

Mobilitätsmanagement durchschnittlich 18 % weniger Pkw je 100 Vollzeitmitarbeiter für den 

Berufsverkehr in Anspruch genommen 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 europäischen 

Ausland sowie in den USA im Rahmen der Mobilitätsmanagement-Forschung Befunde zum Einfluss 

auf das Verkehrsverhalten der Mitarbeiter im Kontext des Berufsverkehrs. Konkrete Erfahrungen zur 

betrieblichen Rolle beim Verkehrsverhalten der Mitarbeiter im Zusammenhang mit dem 

Personenwirtschaftsverkehrs existieren hingegen kaum. Die Resultate einiger Studien zeigen aber, 

dass durch verschiedene Maßnahmen das Verkehrsverhalten der Mitarbeiter, vor allem bei Dienst- und 

Geschäftsreisen, gesteuert werden kann. Demnach spielen Betriebe eine relevante Rolle in der 

Verkehrserzeugung. Wie groß der Einfluss einzelner unternehmerischer Faktoren ist und welche 

Wirkungen sie entfalten, ist nahezu unerforscht.  

 Konkretisierung der arbeitsleitenden Hypothesen 4.3

Kapitel 4.2 hat gezeigt, dass es zahlreiche unternehmensbezogene Faktoren gibt, die den 

Personenwirtschaftsverkehr beeinflussen können. Aber selbst im Rahmen des betrieblichen 

Mobilitätsmanagements existiert kein schlüssiger Ansatz, um die betriebliche Rolle beim 

Verkehrsverhalten zu systematisieren. Kapitel 4.3 widmet sich deshalb zunächst der Kategorisierung 

und somit Strukturierung der zuvor beschriebenen Einflüsse zu kohärenten Faktorengruppen (Kapitel 

4.3.1).
59

 Dies ermöglicht ein geordnetes, empirisches Vorgehen zur Analyse der Rolle von 

Unternehmen beim Verkehrsverhalten und die Generierung einer Ausgangsbasis zur Bildung der 

arbeitsleitenden Hypothesen (Kapitel 4.3.2). Darauf aufbauend und unter Einbezug der Erkenntnisse 

aus Kapitel 4.2 werden die arbeitsleitenden Hypothesen hergeleitet (Kapitel 4.3.3 bis 4.3.6). 

                                                      

59
 Anhand empirischer Daten ist eine Kategorisierung der Faktoren auch mittels Faktorenanalyse bzw. 

Hauptkomponentenanalyse denkbar. Abseits eines empirisch-methodischen Ansatzes ist an dieser Stelle der 

Arbeit jedoch eine inhaltlich logische Zusammenfassung zu bevorzugen, da so zunächst ein theoretisches Gerüst 

für weitere empirische Arbeiten geschaffen wird. 
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4.3.1 Kategorisierung der unternehmensrelevanten Faktoren 

Die Fülle identifizierter, externer Faktoren, die dazu geeignet sind, die Rolle der Unternehmen beim 

Verkehrsverhalten zu beschreiben (siehe Tabelle 4-1), weist keine offensichtlich homogene Struktur 

auf. Eine Kategorisierung der Faktoren ist jedoch erstrebenswert. Eine Eingruppierung der einzelnen 

exogenen Faktoren in homogene Gruppen ermöglicht eine konsistentere Analyse des Datenmaterials 

und eine zielführende Bewertung der Ergebnisse. Vor dem Hintergrund, dass diese Arbeit nicht nur 

der Grundlagenforschung, sondern auch als Basis politischer und planerischer Entscheidungen dienen 

kann, ist die Kategorisierung der unternehmensrelevanten Faktoren gleichzeitig als Hilfestellung zu 

verstehen. Sie ermöglicht eine schnellere Identifikation von Faktoren, an die sich Maßnahmen richten 

können, um das Verkehrsverhalten zu lenken. 

Die Zusammenschau der Literatur offenbart, dass eine Einordnung der Faktoren in externe und interne 

Größen eine schlüssige Kategorisierung darstellt (vgl. Aguilera 2008, S. 1112; siehe Kapitel 4.2.1). 

Als intern wird in der vorliegenden Arbeit dabei alles betrachtet, was unmittelbar mit dem 

Unternehmen bzw. dem Betriebsstandort, nicht aber mit den Geschäftsbeziehungen verknüpft ist 

(siehe Abbildung 4-3). Beispiele hierfür sind die Mitarbeiteranzahl, der Fuhrpark und die Umsetzung 

des Mobilitätsmanagements. 

Als externe Faktoren werden all diejenigen angesehen, die unmittelbar mit den Geschäftsbeziehungen 

und Kontakten des Unternehmens bzw. Betriebes assoziiert sind. Es handelt sich hierbei um Faktoren, 

die im direkten Zusammenhang mit anderen, betriebsfremden Akteuren stehen.
60

 Beispielhaft sind die 

Kundenanzahl und die räumliche Verteilung der Kunden zu nennen. Mittelbare externe Faktoren wie 

globales Wirtschaftsklima oder regionale Politik zählen nicht zu den in dieser Arbeit berücksichtigten 

Faktoren. 

                                                      

60
 Für eine Übersicht betriebsfremder Akteure siehe Abbildung 2-6 in Kapitel 2.2. 
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Abbildung 4-3: Logik der Faktorenzuordnung.  

Quelle: eigene Darstellung. 

Die große Anzahl möglicher Einflussfaktoren macht die Kategorisierung in nur zwei Faktorengruppen 

(intern und extern) inhaltlich unzureichend. Über die Klassifizierung von Aguilera (2008) 

hinausgehend werden die Faktoren daher auch in Struktur- und Prozessfaktoren untergliedert. Dies 

begründet sich durch die Erkenntnisse des betrieblichen Mobilitätsmanagements. Die dort getroffene 

Unterscheidung von Rahmenbedingungen (Struktur) und Maßnahmen (Prozess) lässt sich sinnvoll auf 

die Rolle der Unternehmen übertragen. Strukturfaktoren geben Auskunft über die statische und 

dynamische Beschaffenheit eines Unternehmens bzw. Betriebes und den Betriebsstandort. Dies sind 

etwa die aktuelle Mitarbeiteranzahl, die Entwicklung der Kundenanzahl in den vergangenen 10 Jahren 

als auch die räumliche Lage des Betriebes bzw. des Kunden.  

Prozessfaktoren beschreiben das aktive Handeln des Unternehmens, etwa die Einrichtung und 

Anwendung von Kriterien zur Verkehrsmittelwahl, aber auch das Mitführen von Hilfsmitteln zur 

Erbringung von angebotenen Dienstleistungen im Rahmen des Personenwirtschaftsverkehrs. Die 

Prozessfaktoren ließen sich weiter unterteilen. Einerseits lassen sich normenbezogene Prozesse, etwa 

die Berücksichtigung und Anwendung von Reiserichtlinien identifizieren. Andererseits existieren 
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dienstleistungsbezogene Faktoren wie der Bedarf zur Mitführung von Hilfsmitteln (Werkzeug etc.) bei 

der Dienstleistungserbringung. Im Rahmen dieser Arbeit, die erstmals exogene Faktoren mit Hinblick 

auf die unternehmerische Rolle kategorisiert, wird jedoch auf eine weitere Unterteilung der 

Prozessfaktoren verzichtet. Für eine derartige Gliederung bestehen bisher unzureichende und als 

wenig stabil zu bezeichnende Kenntnisse. Darüber hinaus wären die resultierenden Faktorengruppen 

nur gering besetzt und inhaltlich nicht schlüssig interpretierbar. Als Anknüpfungspunkt an diese 

Arbeit ist eine feinere Kategorisierung aber denkbar. 

Als Ergebnis der Kategorisierung entstehen vier Faktorengruppen, die in Abbildung 4-4 dargestellt 

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

 

Abbildung 4-4: Unternehmerische Faktorenmatrix. 

Quelle: eigene Darstellung 

4.3.2 Ausgangsbasis der arbeitsleitenden Hypothesen 

Für die empirisch statistische Analyse von Zusammenhängen, hier der Rolle von Unternehmen beim 

Verkehrsverhalten, ist die Bildung von Hypothesen unabdingbar (vgl. Schütte 1997, S. 35; Wittwer 

2008, S. 36). Daher werden, aufbauend auf den theoretischen Erkenntnissen aus dem Kapitel 4.2, aus 

den arbeitsleitenden Fragestellungen (siehe Kapitel 1.2) sowie der Faktorenmatrix (vgl. Abbildung 

4-4) die arbeitsleitenden Hypothesen hergeleitet. 

ĂBei einem empirisch-induktiven Untersuchungsansatz ist die Hypothesenbildung eng verknüpft mit 

dem auszuwertenden Datenmaterialñ (Merckens 1984, S. 2; vgl. B¿hler 2008, S. 234; Wessel 1996, S. 

87). Dieser Erkenntnis folgend, werden in der vorliegenden Arbeit die arbeitsleitenden Hypothesen 

mit Hinblick auf die zur Verfügung stehenden Daten (siehe Kapitel 5.2) und die entwickelte Methode 

(siehe Kapitel 5.1) formuliert. Zwar sind aus der Literatur weit mehr Hypothesen abzuleiten, als in 

diesem Kapitel entwickelt werden. Zum Falsifizieren bzw. Validieren einer größeren Anzahl von 

Hypothesen müsste jedoch neues Datenmaterial erhoben werden, was beträchtliche Forschungsmittel 

erfordert. Zielführender und praktikabler zugleich ist es daher, bestehende Daten zu untersuchen und 
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unter neuen Gesichtspunkten ï hier der Rolle der Unternehmen beim Verkehrsverhalten im Bereich 

des Personenwirtschaftsverkehrs ï zu analysieren (vgl. Merckens 1984, S. 2). 

Tabelle 4-3 dient als Übersicht für die nachfolgenden Hypothesen und zeigt die Zuordnung der durch 

die Literatur beschriebenen exogenen Faktoren zu den vier Faktorengruppen, die in Kapitel 4.3.1 

bestimmt wurden. Die in den Kapiteln 4.3.3 bis 4.3.6 formulierten Hypothesen gehen davon aus, dass 

jeder dieser Faktoren geeignet ist, das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr zu 

determinieren. Tabelle 4-3 stellt entsprechend der Erkenntnisse der bestehenden Studien dar, auf 

welche Verhaltenskenngrößen die exogenen Faktoren wirken.
61

 

Tabelle 4-3: Faktoren¿bersicht der arbeitsleitenden Hypothesen. 

Quelle: eigene Zusammenstellung. 

Faktoren-

gruppe 
Hypothese Hx Faktor Wirkung auf: 

i
n
t
e
r
n
e
 
F
a
k
t
o
r
e
n

 S
t
r
u
k
t
u
r

 

H1 Wirtschaftsabschnitt 

Anzahl Fahrten/Tag 

Fahrtzwecke 
Fahrleistung 

H2 GrºÇe des Unternehmens Anzahl Fahrten/Tag 

H3 Betriebsstandort [ergebnisoffen] 

H4 Anzahl Unternehmenseinheiten Fahrleistung 

P
r
o
z
e
s
s

 

H5 Entscheidungsbefugnisse Verkehrsmittelwahl Fahrleistung 

H6 Entscheidungskriterien Verkehrsmittelwahl Fahrleistung 

H7 Regelung zur Nutzung von Firmenwagen Fahrleistung 

H8 Einsatz von betrieblichem Mobilitªtsmanagement Fahrleistung 

H9 
innerbetriebliche Touren- bzw. Fahrten- und Wegeplanung  

(inkl. Nutzung von IKT) 
Fahrleistung 

e
x
t
e
r
n
e
 
F
a
k
t
o
r
e
n

 

S
t
r
u

k
t
u
r

 

H10 Kundenanzahl Fahrleistung 

H11 Standort der Kunden Fahrleistung 

P
r
o
z
e
s
s

 

H12 erbrachte Dienstleistungen Fahrleistung 

H13 
Kommunikations- und Kooperationsformen mit den Kunden 

(inkl. Nutzung von IKT) 
Fahrleistung 

 

Die Zuordnung der Faktoren zu den Faktorengruppen offenbart ein Übergewicht der internen 

Faktoren, wobei die Prozessfaktoren die Strukturfaktoren leicht dominieren. Die externen Faktoren 

sind schwächer besetzt als die internen Faktoren. Dass die internen Faktoren überwiegen, liegt zum 

                                                      

61
 Dies dient der Analyse des empirischen Datenmaterials, bedeutet jedoch nicht, dass die genannten 

Verhaltenskenngrößen gleichzeitig die endogenen Variablen für die Regressionsmodelle darstellen (siehe 

āMethodisches Vorgehenó in Kapitel 5). Eine Operationalisierung der 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 auf die Datenverfügbarkeit 

zurückzuführen. 

Basierend auf der in Tabelle 4-3 präsentierten Faktorenzuordnung werden nachfolgend die 

Hypothesen entsprechend der vier Faktorengruppen dargelegt und in Anlehnung an die Erkenntnisse 

aus der Literatur kurz hergeleitet (Kapitel 4.3.3 bis 4.3.6). Können die Hypothesen nicht einzig aus 

den bisherigen theoretischen Erkenntnissen gewonnen werden, werden sie durch logische Annahmen 

ergänzt (vgl. Bühler 2008, S. 234). Es werden sowohl die für statistische Analysen notwendigen 

Alternativhypothesen (Hx1) als auch die für die Signifikanztests notwendigen Nullhypothesen (Hx0) 

präsentiert (Wittwer 2008, S. 36f.). Um die Exaktheit der Hypothesen zu erhöhen, wird, wo möglich, 

die Art der Zusammenhänge (Wirkungsrichtung) zwischen Faktoren und Verkehrsverhalten in den 

Alternativhypothesen angegeben (vgl. Wessel 1996, S. 86). Kann aus der Literatur die 

Wirkungsrichtung nicht abgeleitet werden, wird die Hypothese ungerichtet formuliert. Das 

Operationalisieren der einzelnen externen Faktoren, wie Betriebsgröße oder -standort, zu messbaren 

Indikatoren (vgl. Wessel 1996, S. 157ff.) erfolgt zu einem späteren Zeitpunkt in Kapitel 5.5.2.
62

  

4.3.3 Interne Strukturfaktoren  

Steinmeyer (2004) hat in ihrer regional eingegrenzten Arbeit gezeigt, dass zwischen der Branche 

(Wirtschaftszweig) eines Betriebes und den Verhaltenskenngrößen Touren je Tag sowie dem 

Fahrtzweck ein Zusammenhang besteht. Demnach ergibt sich je nach Branche und entsprechender 

Tätigkeit eine divergierende Verkehrsnachfrage. Entsprechend dem Wirtschaftsabschnitt weicht 

außerdem die räumliche Verteilung der Kunden und dementsprechend die Tagesfahrleistung ab 

(Rümenapp & Overberg 2003). Hinzu kommt, dass die mit der Branche verknüpften Leistungen eine 

unterschiedliche Anzahl von aufgesuchten Kunden (Zielen) je Tag verursachen (Rümenapp & 

Overberg 2003). Die Anzahl der Touren und der Ziele pro Tag lassen sich allgemeiner als Anzahl 

Fahrten pro Tag verstehen (Verkehrsaufkommen). Da das Merkmal Wirtschaftsabschnitt eine 

                                                      

62
 Teilweise handelt es sich bei den aus der Literatur abgeleiteten Faktoren bereits um manifeste Variablen 

(Wessel 1996, S. 157), für die ein Operationalisieren nicht notwendig ist. Diese Variablen werden im Folgenden 

als Indikatoren beibehalten. Außerdem kann es bei der Formulierung von Alternativhypothesen Hx1 zu einer 

teilweisen Vorwegnahme der Operationalisierung exogener Faktoren kommen, da so eine Angabe der 

Wirkungsrichtung möglich wird. Dessen ungeachtet erfolgt eine detaillierte Darstellung der Operationalisierung 

in Kapitel 5.5.2. 
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nominale Kenngröße darstellt, kann eine Annahme nur ungerichtet formuliert werden. Daher ergibt 

sich die folgende Hypothese für die vorliegende Arbeit: 

H11: Je nach Wirtschaftsabschnitt des Betriebs entstehen unterschiedliche Fahrtenanzahlen an einem 

Tag und variieren die Fahrtzwecke sowie die Tagesfahrleistung. 

 H10: Der Wirtschaftsabschnitt eines Betriebs hat keinen Einfluss auf die Fahrtenanzahl, den Fahrtzweck und die 

Tagesfahrleistung. 

Die Größe des Unternehmens (etwa messbar durch Mitarbeiteranzahl und Umsatz) ist von Bedeutung 

für das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr (Aguilera 2008; Beckmann et al. 2004; 

Steinmeyer 2004). Die Forschung erkennt diesen Zusammenhang, bleibt aber vage in der 

Konkretisierung des Verhältnisses. Aguilera (2008) bemerkt schließlich, dass die Frequenz der 

durchgeführten Reisen mit der Größe des Betriebs steigt. Werden diese Erkenntnisse auf die tägliche 

Mobilität eines Betriebes übertragen, folgt: 

H21: Je größer der Betrieb ist, desto mehr Fahrten werden pro Tag durchgeführt. 

 H20 Die Größe eines Betriebs hat keinen Einfluss auf die Anzahl der Fahrten pro Tag. 

Die räumliche Lage eines Betriebes, insbesondere die städtebauliche Einbettung in weitere 

(Verkehrs-)Infrastruktur, ist ausschlaggebend für die entstehenden Verkehre (Beckmann et al. 2004, S. 

65; ILS et al. 2007, S. 102). Dies scheint plausibel, ist für den Personenwirtschaftsverkehr aber bislang 

ungeklärt und nicht quantitativ belegt. Insbesondere für die Wegedauern und Wegelängen sind 

Abweichungen zwischen Agglomerationen, städtischen und ruralen Gebieten (entsprechende 

Raumkategorien des BBR) vorstellbar, da die Dichte potentieller Kunden in urbanen Räumen höher ist 

als in ländlichen und Kunden somit näher zum Betrieb liegen. Da nach Kenntnis des Autors aber noch 

keine empirischen Befunde zu dieser Problematik existieren, kann eine Hypothese nur ergebnisoffen 

und ungerichtet formuliert werden: 

H31: Betriebe in unterschiedlichen räumlichen Lagen weisen divergierende Verkehrsverhalten auf. 

 H30: Der Betriebsstandort hat keinen Einfluss auf das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr. 

Die Produktionsweise eines Unternehmens kann deutliche Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten 

im Personenwirtschaftsverkehr haben. Bei Betrieben mit nur einem Standort ist von einer 

Zentralisierung ausgewählter Leistungen auszugehen. Der Einkauf etwa wird anders organisiert als bei 

Mehrbetriebsunternehmen, die dezentrale Strukturen aufweisen können. Daraus folgen andere 

Mobilitätsprofile für die Beschäftigten und die eingesetzten Fahrzeuge. In der Regel sind bei 
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Einbetriebsunternehmen längere Wege zu Geschäftspartnern, etwa potentiellen Zulieferern, 

zurückzulegen (Aguilera 2008). Entsprechend wird angenommen: 

H41: Je weniger Unternehmenseinheiten bestehen, desto höher ist die Fahrleistung pro Fahrzeug. 

 H40: Die Anzahl weiterer Unternehmenseinheiten hat keinen Einfluss auf die Fahrleistung pro Fahrzeug. 

4.3.4 Interne Prozessfaktoren 

Die Entscheidungsbefugnisse innerhalb eines Betriebs über die berufsbedingten Fahrten variieren 

(Menge & Hebes 2008, S. 64f.). Zumeist entscheidet der Vorgesetzte und erst an zweiter Stelle der 

Beschäftigte selbst über das genutzte Verkehrsmittel. Roy & Filiatrault (1998, S. 81) spezifizieren und 

erklären, dass der Vorgesetzte nicht nur über das Verkehrsmittel, sondern auch über die 

Zusammenlegung von Wegen zu einer Tour entscheidet. Werden Wege gekoppelt, entfallen 

zusätzliche Fahrten von und zum Betrieb, wodurch Wegstrecke eingespart werden kann. Mit der 

Entscheidungsbefugnis zur Verkehrsmittelwahl verbindet sich demnach nicht nur die Modalwahl 

selbst, sondern u. U. auch die jeweilige Nutzungsart und -intensität des ausgewählten bzw. zugeteilten 

Verkehrsmittels. Daraus folgt allgemein: 

H51: Die Entscheidungsbefugnis zur Verkehrsmittelwahl spielt eine Rolle bei der Fahrleistung. 

 H50: Die Entscheidungsbefugnisse zur Verkehrsmittelwahl in einem Betrieb haben keinen Einfluss auf die Fahrleistung. 

Neben den Entscheidungsbefugnissen sind für das Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr 

die Entscheidungskriterien (etwa für die Verkehrsmittelwahl) von Relevanz (Beckmann et al. 2004; 

Bruns et al. 2007). Merckens (1984) stellt fest, dass beim Vorhandensein von (Reise-)Richtlinien der 

Entscheidungsspielraum des Einzelnen schrumpft und andere Einflussgrößen, etwa individuelle 

Vorlieben und Bequemlichkeit, entsprechend an Bedeutung verlieren. Kosten- und Zeitmotive spielen 

bei der Verkehrsmittelwahl jedoch die vorrangige Rolle (Merckens 1984, S. 12). Welche Wirkungen 

betriebliche Regelungen zur Verkehrsmittelwahl auf Tourenmuster haben, ist unerforscht. Werden 

Kosten und Zeit einer Fahrt berücksichtigt, ist aber anzunehmen, dass die durchgeführte Fahrt 

optimiert ist. Das heißt, es kommt vermehrt zu Kopplungen einzelner Ziele, wodurch ebenfalls 

Wegestrecke eingespart wird (vgl. H51). Verallgemeinernd ist daraus zu schließen: 

H61: Die Entscheidungskriterien der Verkehrsmittelwahl spielen eine Rolle bei der Fahrleistung. 

 H60: Die Entscheidungskriterien der Verkehrsmittelwahl in einem Betrieb haben keinen Einfluss auf die Fahrleistung. 
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Wie die Betriebsfahrzeuge eingesetzt werden und welche Verkehre sie verursachen, kann maßgeblich 

von innerbetrieblichen Nutzungsregeln abhängen (Schütte 1997).
63

 Das Aufstellen und Einhalten 

dieser Regeln kann zu einer klaren Abtrennung von Tourenprofilen zwischen einzelnen Kfz führen. 

Nutzungsregeln steuern etwa den Gebrauch von Firmenwagen für private Zwecke. Es ist anzunehmen, 

dass Fahrzeuge von Unternehmen, die private Nutzungen von Kfz zulassen, andere Tourenmuster 

aufweisen als Fahrzeuge, die ausschließlich geschäftlich genutzt werden dürfen. Insbesondere ist 

davon auszugehen, dass sich Fahrtzweck und die Art des Ziels voneinander unterscheiden. Bei privat 

genutzten Firmenwagen (sogenannten Dienstwagen) ist von einer stärkeren Dominanz von privaten 

Fahrtzwecken und -zielen auszugehen, wohingegen geschäftliche Wege und Destinationen 

verhältnismäßig in den Hintergrund treten. Darüber hinaus ist zu vermuten, dass die privaten Wege 

zusätzlich zu den dienstlichen Wegen zurückgelegt werden, weshalb die mit dem Kfz zurückgelegte 

Distanz in einem bestimmten Zeitraum (Fahrleistung) steigt. Daraus ergibt sich die folgende 

Hypothese: 

H71: Erlauben die Regeln der Fahrzeugnutzung einen privaten Einsatz der Kfz, resultieren höhere 

Fahrleistungen als von Fahrzeugen, die ausschließlich geschäftlich genutzt werden dürfen. 

 H70: Die Regelung zur Nutzung von Firmenwagen hat keinen Einfluss auf die Fahrleistung eines Fahrzeugs. 

Studien zeigen, dass zunehmend mehr Betriebe das betriebliche Mobilitätsmanagement nutzen (u. a. 

Hösl & Müller 2009; Roby 2010, S. 5). Dabei werden die eingesetzten Maßnahmen auch für den 

Personenwirtschaftsverkehr angewandt (Roby 2010, S. 5; vgl. DfT 2002a, S. 86). Pilotstudien belegen, 

dass vor allem ein Umstieg auf den Umweltverbund im städtischen Nahverkehr mittels 

Mobilitätsmanagement erreicht wird (DfT 2002b, S. 41ff.; Hösl & Müller 2009, S. 14f.). Entsprechend 

geringer fällt die Nutzung der Kfz für städtische Wege aus. Daher folgt: 

H81: Werden Maßnahmen des betrieblichen Mobilitätsmanagements eingesetzt, sinkt die Fahrleistung 

pro Fahrzeug. 

 H80: Der Einsatz von Mobilitätsmanagement in einem Betrieb hat keinen Einfluss auf die Fahrleistung pro Fahrzeug. 

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

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

                                                      

63
 Die Nutzungsregeln von Fahrzeugen sind nicht mit den oben beschriebenen Regeln zur Verkehrsmittelwahl 

gleichzusetzen. Bei erstgenannten beziehen sich die Regeln explizit auf die Fahrzeuge. Die betrieblichen Regeln 

zur Verkehrsmittelwahl wirken darüber hinaus und bestimmen, ob eine Fahrt angetreten wird, mit welchem 

Verkehrsmittel und wie u. U. die Ziele miteinander verknüpft werden.  
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Tourenplanungsinstrumenten (digital und analog) für ein komplexeres Mobilitätsprofil, bei dem pro 

Tag mehrere Ziele angesteuert werden. Weiterhin ist anzunehmen, dass Unternehmen, die IKT für die 

Planung von berufsbedingten Fahrten nutzen, Verkehrsmuster besitzen, die sich durch eine stärkere 

Kopplung von Wegen und kürzeren Wegestrecken auszeichnen, da Touren und Routen optimiert und 

somit zurückgelegte Distanzen minimiert werden können (Monse et al. 2007). Demzufolge ergibt sich: 

H91: Kommen Tourenplanungsinstrumente zum Einsatz, fällt die Fahrleistung eines Fahrzeugs 

geringer als bei Unternehmen ohne IKT-Einsatz aus. 

 H90: Die Planung von Touren hat keinen Einfluss auf die Fahrleistung eines Fahrzeugs. 

4.3.5 Externe Strukturfaktoren  

Aguilera (2008) gibt an, dass Untersuchungen gezeigt haben, dass je mehr Kooperationen ein 

Unternehmen aufweist und in je mehr Projekten ein Unternehmen tätig ist, desto weniger kommt es zu 

face-to-face Kontakten. Demnach verursacht eine höhere Kundenanzahl proportional weniger 

physischen Verkehr. Die Wegeanzahl bzw. die Anzahl täglich angefahrener Ziele fallen entsprechend 

niedriger aus, weshalb auch die Fahrleistung der im Unternehmen eingesetzten Fahrzeuge relativ 

gesehen sinkt. 

H101: Je höher die Kundenanzahl ist, desto geringer ist die durchschnittliche Fahrleistung pro 

Fahrzeug. 

 H100: Die Kundenanzahl hat keinen Einfluss auf die Fahrleistung pro Fahrzeug. 

Neben der Kundenanzahl wird die Entfernung zum Kunden als ausschlaggebend für den persönlichen 

Kontakt angesehen. Je weiter der Kunde vom Betrieb entfernt liegt, desto seltener kommt es zu einer 

Geschäfts- bzw. Dienstreise (Aguilera 2008). Daraus lässt sich schließen: 

H111: Je größer die Entfernung vom Betrieb zum Kunden ist, desto weniger Fahrleistung erbringt ein 

Fahrzeug. 

 H110: Der Kundenstandort hat keinen Einfluss auf die Fahrleistung. 

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 integriert, erzeugt das 

Unternehmen mehr Verkehr, als ohne entsprechende Abteilung (Aguilera 2008, S. 1112f.). Demnach 

haben Unternehmen, die mehrere Dienstleistungen externalisieren, also benötigte Leistungen fremd 

beziehen bzw. von Dritten im Auftrag erbringen lassen, weniger Wege zu absolvieren. Andersherum 
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ist dann anzunehmen, dass Unternehmen, die Leistungen für Dritte selbst erbringen, mehr Verkehr 

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

H121: Je mehr Dienstleistungen von einem Betrieb selbst erbracht werden, desto größer ist die 

durchschnittliche Fahrleistung. 

 H120: Das Dienstleistungsangebot in einem Betrieb hat keinen Einfluss auf die Fahrleistung. 

Betriebe, in denen IKT für die Kommunikation mit Kunden genutzt wird, weisen sowohl 

Fahrtenmuster auf, die weniger Ziele an einem Tag beinhalten, da Wege durch IKT-Nutzung ersetzt 

werden, als auch Fahrtenmuster mit mehr Wegen, da IKT schneller Zugang zu neuen Kunden 

gewährleistet (Hildebrand & Klostermann 2007; Mokhtarian & Meenakshisundaram 1999). 

Praxisbeispiele belegen, dass etwa die Nutzung von Online-Berichtswesen im Anlagenbau sowie die 

Implementierungen von Customer Relationship Management (CRM) Systemen und Customer 

Communication Portalen (CCP) im technischen Kundendienst 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 Online-Netzwerken) in einem ersten Schritt eine schnellere Kontaktaufnahme zu neuen 

Geschäftspartnern ermöglicht. In einem zweiten Schritt werden diese dann im Rahmen einer 

Geschäfts- oder Dienstreise besucht, weshalb eine höhere Verkehrsnachfrage generiert wird 

(Mokhtarian & Meenakshisundaram 1999). Die gegensätzlichen Aussagen führen zu der ungerichteten 

Hypothese: 

H131: Wird IKT in Betrieben genutzt, ändert sich die durchschnittliche Fahrleistung der genutzten 

Fahrzeuge. 

 H130: Die Nutzung von IKT zur Kommunikation und Kooperation mit dem Kunden hat keinen Einfluss auf die Fahrleistung. 

Die 13 formulierten Hypothesen zeigen, dass viele unternehmerische Faktoren die gleichen 

Verhaltenskenngrößen, vor allem die Fahrleistung, betreffen. Die Hypothesen offenbaren aber auch, 

dass ein Unternehmen sehr viele Verhaltenskenngrößen eines Tourenmusters gleichzeitig 

mitbestimmen kann, etwa den Fahrtzweck, das Fahrtziel sowie die Fahrtenanzahl pro Tag.  

Bis zu diesem Zeitpunkt gilt, dass für viele der unternehmerischen Faktoren die bisherige Forschung 

kaum Aufschluss über die Wirkung und Wirkungsrichtung geben kann. Die vorliegende Arbeit kann 

deshalb einen großen Beitrag leisten, indem die formulierten Hypothesen im folgenden Schritt einer 

empirischen Überprüfung unterzogen werden. Das nachstehende Kapitel 5 stellt die dafür verwendete 

Methode vor. 
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5 Methodisches Vorgehen 

Dieses Kapitel beschreibt zunächst die grundsätzliche Vorgehensweise dieser Arbeit und stellt die drei 

verwendeten methodischen Ebenen vor (Kapitel 5.1). Daraufhin werden die beiden verwendeten 

Datensätze vorgestellt und beschrieben (Kapitel 5.2). In einem Folgeschritt werden in Kapitel 5.3 

notwendige Bereinigungen und Plausibilisierungen der verwendeten Studien beschrieben. Im 

Anschluss daran werden die einzelnen statistischen Vorgehensweisen näher erläutert und deren 

Auswahl begründet. Die Kapitel folgen dabei der Reihenfolge, in der die jeweiligen statistischen 

Prozeduren zur Anwendung kommen. Kapitel 5.4 präsentiert zunächst das Vorgehen der 

Clusteranalyse, bevor im Kapitel 5.5 die logistische und lineare Regression dargestellt werden. Da die 

Regressionen die statistische Basis der Hypothesenprüfung darstellen, erfolgt in diesem 

Zusammenhang die Operationalisierung der in Kapitel 4.3 (Tabelle 4-3) dargestellten Faktoren. 

Schließlich wird die Fusion der beiden verwendeten Datensätze in Kapitel 5.6 beschrieben. 

 Drei-Ebenen-Ansatz dieser Arbeit 5.1

Der Einfluss einzelner unternehmerischer Faktoren auf das Verkehrsverhalten im 

Personenwirtschaftsverkehr würde im Idealfall mit einem intra-unternehmerischen Ansatz bestimmt. 

Das heißt, mehrere Unternehmen würden mittels wiederholten Befragungen (Panelanalyse) oder durch 

stated preference Erhebungen erforscht. Auf diese Weise könnte eine Änderung des 

unternehmerischen Verkehrsverhaltens durch exogene Faktoren, deren Ausprägung sich mit der Zeit 

verändert hat, erklärt werden (Zumkeller 1999, S. 23f.).
64

 Da dieser Idealfall aus Kostengründen
65

 

kaum realisierbar ist, muss häufig auf inter-unternehmerische Analysen zurückgegriffen werden. In 

diesem Fall wird Ăaus dem analogen Verhalten anderer [Unternehmen] auf Verhaltensªnderungen 

                                                      

64
 Denkbar wäre etwa, ein Unternehmen vor einer anstehenden Maßnahme (etwa Unternehmensfusion, 

Outsourcing von Leistungen etc.) zu befragen und das Verkehrsverhalten zu erfassen und eine erneute Befragung 

und Erfassung nach der Maßnahme durchzuführen. So können Änderungen des Verkehrsverhaltens auf sich 

tatsächlich ändernde unternehmerische Faktoren zurückgeführt werden. Zumkeller (1999) bezieht seine 

Überlegungen auf den privaten Personenverkehr. Zur Relevanz von intra-personellen Verhaltensanalysen siehe 

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

65
 Es müsste eine ausreichend große Stichprobe an Unternehmen gezogen werden, die einerseits repräsentativ für 

den Untersuchungsraum (hier Deutschland) ist und es anderseits ermöglicht, trotz Ausfalls von Teilnehmern, 

eine ausreichend große Fallzahl über einen längeren Zeitraum zu gewähren. Beide Kriterien führen zu hohen 

Sach- und Personalkosten und einer folglich geringeren Praktikabilität.  
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geschlossenñ (Zumkeller 1999, S. 23). Mittels multivariater Analysemethoden können so 

Übergangswahrscheinlichkeiten von Verhaltensänderungen dargestellt und verhaltensbestimmende 

Faktoren identifiziert werden. 

Auch Nobis & Luley (2005, S. 10) bemerken, dass die Erhebung eigener Daten aus finanziellen 

Gründen oft nicht möglich und zeitlich zu aufwendig ist. Sie stellen fest, dass das Potenzial 

bestehender Datensätze viel zu wenig erkannt und ausgenutzt wird. Die vorliegende Arbeit folgt dieser 

Erkenntnis und nutzt zur Beantwortung der arbeitsleitenden Fragestellung und Prüfung der in Kapitel 

4.3 formulierten Hypothesen zwei bestehende Datensätze: 

¶ die Studie āKraftfahrzeuge in Deutschland 2002ó (KiD 2002) und 

¶ die Dienstleistungsverkehrsstudie (DLVS). 

Diese beiden sekundärstatistischen Datensätze ermöglichen eine inter-unternehmerische Analyse der 

Rolle beim Verkehrsverhalten und bilden die Grundlage des für diese Arbeit entwickelten Drei-

Ebenen-Ansatzes. Abbildung 5-1 zeigt die drei voneinander unabhängigen Ebenen und beschreibt das 

jeweilige Ziel und das damit verbundene (statistische) Vorgehen. Die methodischen Schritte aller drei 

Ebenen greifen analytisch-statistische Ansätze der Verkehrsforschung auf, wenden diese auf die 

vorliegende Problemstellung (neu) an und tragen somit zur Beantwortung der arbeitsleitenden 

Fragestellungen bei. Überblicksweise werden die jeweiligen Ziele und Vorgehen der drei Ebenen 

nachfolgend zusammengefasst. 

Ebene 1 beinhaltet die Identifizierung charakteristischer Tourenmuster im Personenwirtschaftsverkehr. 

Mittels Clusteranalyse werden zuerst die aus der KiD 2002 gewonnenen Tagesgänge (siehe Kapitel 

3.2.3) zu homogenen Verhaltensgruppen gebündelt und analysiert. In einem zweiten Schritt der 

Ebene 1 erfolgt die Bestimmung der Rolle von Unternehmen beim Verkehrsverhalten. Durch die 

Anwendung multinomialer logistischer Regressionsmodelle (MNL) wird das zuvor identifizierte 

Verkehrsverhalten erklärt. Ein vergleichbares Vorgehen existiert sowohl im Personen- als auch im 

Wirtschaftsverkehr und hat sich dort als zielführend erwiesen. Einzelne Wegeketten oder 

Tourenmuster von Individuen (Personen oder Fahrzeugen) werden zunächst zu übergeordneten 

homogenen Verhaltensgruppen zusammengefasst. Daraufhin werden exogene Variablen 

herangezogen, um das Verhalten der Individuen zu erklären (Luley et al. 2004; McGuckin & 

Murakami 1999; Primerano et al. 2008; Ruan et al. 2010). 
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Abbildung 5-1: Methodische Ebenen dieser Arbeit. 

Quelle: eigene Darstellung 

Ebene 2 verwendet die Daten der DLVS, um ebenfalls die Rolle der Unternehmen beim 

Verkehrsverhalten zu erklären. Zu diesem Zweck kommt eine multiple lineare Regression zum 

Einsatz. Dass die zweite methodische Ebene ein Ziel, die Erklärung des Verkehrsverhaltens, mit 

Ebene 1 gemein hat, basiert auf den Dateneigenschaften der KiD 2002 und der DLVS. Während die 

KiD 2002 zahlreiche endogene Variablen zur Beschreibung des Verkehrsverhaltens, aber nur eine 

begrenzte Anzahl an exogenen Variablen zur Erklärung der betrieblichen Rolle beim 

Verkehrsverhalten beinhaltet, verhält es sich in der DLVS genau andersherum.
66

 Der Mangel an 

endogenen Variablen zur Beschreibung des Verkehrsverhaltens in der DLVS bedingt, dass keine 

umfassende Differenzierung von Tourenmustern wie in Ebene 1 vorgenommen werden kann. Als 

abhängige endogene Variable der multiplen linearen Regression dient eine solitäre Kenngröße (siehe 

Kapitel 5.5). Da jedoch mehr exogene Variablen zur Verfügung stehen, kann eine größere Anzahl der 

in Kapitel 4.3 hergeleiteten Hypothesen überprüft werden. Die Rückschlüsse zur Wirkung der 

exogenen Faktoren auf das Verkehrsverhalten sind jedoch begrenzt, da sich das Verhalten nur auf 

einem stark aggregierten Niveau abbilden lässt. 

  

                                                      

66
 Die Charakteristika beider Studien werden im Kapitel 5.2 präzisiert. 
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Die konträre Verteilung endogener und exogener Variablen zwischen beiden Datensätzen ist 

ursächlich für die Existenz der dritten methodischen Ebene. Durch die Fusion von KiD 2002 und 

DLVS werden die endogenen und exogenen Variablen in einem synthetischen Datensatz vereint. Die 

Verbindung der beiden Datensätze verknüpft die Vorteile beider Studien und ermöglicht so eine 

Erkenntnismaximierung zum Verkehrsverhalten und zur unternehmerischen Rolle. Das 

Verkehrsverhalten in dieser Ebene ist identisch mit dem der Ebene 1 und ergibt sich aus der 

Clusterung der Tagesgänge, die zuvor in der ersten Ebene durchgeführt wurde. Zwar können die 

arbeitsleitenden Fragestellungen und Hypothesen bereits mit Ebene 1 und Ebene 2 beantwortet und 

überprüft werden. Die Ebene 3 erlaubt aber eine inhaltlich weitergehende Analyse, wie exogene 

Faktoren auf einzelne Komponenten des Verkehrsverhaltens wirken. Außerdem ermöglicht sie die 

Überprüfung der Ergebnisse aus der ersten und zweiten Ebene. 

 Verwendete Arbeitsdatensätze 5.2

5.2.1 Die KiD 2002 

Nachstehend werden die für diese Arbeit relevanten Erhebungsmerkmale und die Datensatzstruktur 

der KiD 2002 sowie die darin enthaltenen Unternehmensmerkmale beschrieben. Eine ausführliche 

Übersicht zu Details wie Studiendesign, einzelnen Schichtungsmerkmalen, Rücklaufquoten, Non-

Response-Verhalten und Berechnungen von Hochrechnungsfaktoren sind in BMVBW (2003) 

nachzulesen. Auf Eigen- und Besonderheiten der Erhebung wird außerdem im Rahmen der Daten-

Plausibilisierung in Kapitel 5.3 eingegangen.  

Erhebungsmerkmale 

Die Fahrzeug bezogene Studie āKraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002ó (KiD 2002) wurde 

durchgeführt, um eine Datenlücke für die Verkehrsplanung zu schließen. Bis zur Fertigstellung der 

KiD 2002 fehlten mit Blick auf den Wirtschaftsverkehr Daten zum Verkehrsverhalten von 

gewerblichen Kraftfahrzeugen innerhalb Deutschlands, wobei insbesondere zu Pkw und leichten 

Nutzfahrzeugen (Lkw Ò3,5 t Nutzlast) kaum Erkenntnisse bestanden (BMVBW 2003, S. 11). Die KiD 

2002 hatte zum Ziel, Verkehrskenngrößen (siehe Kapitel 3.2.1) für diese, aber auch andere 

Fahrzeugklassen zu generieren und eine empirische Basis für Verkehrsforschung und -planung 

bereitzustellen. 

Durch den Einsatz von Fragebögen in Form von Wegetagebüchern wurden die Fahrzeugbewegungen 

eines Stichtages (Fahrzeugtag) erfasst. Für jede Fahrt an diesem Tag wurden, neben anderen 

Merkmalen, 
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¶ die Start- und Zieladresse, 

¶ die Abfahrts- und Ankunftszeit, 

¶ die Tachostªnde bzw. Fahrtweite sowie 

¶ der Fahrtzweck und 

¶ die Art des Ziels bzw. f¿r die erste Fahrt des Tages die Art der Quelle  

aufgezeichnet. Damit können für jede Fahrt räumliche (Fahrtweite), zeitliche (Fahrtdauer) und 

inhaltliche (Fahrtzweck) Aussagen getroffen werden. Die durch das Tagebuch gewonnenen, 

endogenen Variablen dienen für die methodischen Ebenen 1 und 3 als Grundlage zur Beschreibung 

des Verkehrsverhaltens. 

Durch die zwölfmonatige Erhebung (November 2001 bis Oktober 2002) mit acht Befragungswellen 

wurde das Verkehrsverhalten zu unterschiedlichen Jahreszeiten abgedeckt.
67

 Die mehrschichtige 

Stichprobenauswahl gewährleistet eine hohe Repräsentativität des Datensatzes nach mehreren 

unternehmensrelevanten Merkmalen. Zu den Schichtungsmerkmalen zählen u. a.: 

¶ die Fahrzeugart, 

¶ die Haltergruppe, 

¶ der Gebietstyp der Halteradresse und 

¶ der Wirtschaftszweig des Halters (BMVBW 2003, S. 50). 

Als Grundgesamtheit, auf die die Schichtungsmerkmale angewandt wurden, dienten alle Fahrzeuge, 

die im Zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) des Kraftfahrtbundesamtes (KBA) während der 

Erhebungsphasen der KiD 2002 geführt wurden. Auf Basis der Schichtung wurde eine Netto-

Stichprobe mit insgesamt 76.797 Fahrzeugen erzielt. Die Fallzahl ergibt sich aus den Fragebogen-

Rückläufen einer Grunderhebung sowie dreier Zusatzerhebungen. Die Grunderhebung wiederum 

basiert auf einer Bundesstichprobe und āAufstockernó, das heißt Fällen, die von Kommunen und 

Bundesländern zusätzlich angefordert wurden. Tabelle 5-1 zeigt, wie sich die Netto-Stichprobe auf 

einzelne Fahrzeugarten und Haltergruppen aufteilt.  

                                                      

67
 Ziel hierbei war die Korrektur möglicher saisonaler Schwankungen, insbesondere während Ferienzeiten.  
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Tabelle 5-1: Verteilung der Netto-Stichprobenfªlle der KiD 2002 nach Fahrzeugart und Halter. 

Quelle: KiD 2002, eigene Zusammenstellung. 

Halter 

Anzahl Fahrzeuge je Fahrzeugart 

Summe 
Pkw Lkw Ò3,5 t zGG 

Lkw >3,5 t zGG sonstige 

Fahrzeugarten 

gewerblich 25.438 25.740 9.628 3.923 64.729 

privat 3.641 6.269 1.117 1.041 12.068 

Summe 29.079 32.009 10.745 4.964 76.797 

 

Der Fokus der KiD 2002 spiegelt sich in der Netto-Stichprobe wider. Schwerpunktmäßig 

reprªsentieren die Fªlle Pkw und Lkw Ò3,5 t zGG.
68

 Die sonstigen Fahrzeugarten 

(Sattelzugmaschinen, Reisebusse etc.
69

)
 

spielen im Verhältnis eine untergeordnete Rolle. Die 

gewerblich gemeldeten Fahrzeuge dominieren die privaten Kfz, was dem Fokus des 

Wirtschaftsverkehrs geschuldet ist. Die über 12.000 enthaltenen privat gemeldeten Fahrzeuge bilden 

darüber hinaus eine ausreichend große Grundlage, um deren Verhalten hinsichtlich des 

Wirtschaftsverkehrs zu untersuchen. 

Datensatzsstruktur 

Die KiD 2002 unterteilt sich in drei Datensätze, die alle miteinander verbunden sind (vgl.  

Abbildung 5-2). Die āFahrzeug-Dateió beinhaltet alle Informationen zum Fahrzeug selbst (Hubraum, 

Antriebsart, Sitzplätze etc.), zum Halter des Fahrzeugs (Wirtschaftsabschnitt, Fuhrparkgröße und 

Mitarbeiteranzahl des haltenden Betriebs) und zum aggregierten Verkehrsverhalten (gefahrene 

Tageskilometer, gesamte Verkehrsbeteiligungsdauer etc.). Damit stellt dieser Datensatz einerseits 

endogene Variablen zum Verkehrsverhalten bereit. Andererseits ist die āFahrzeug-Dateió innerhalb der 

KiD 2002 die Quelle der exogenen Variablen, die das Verkehrsverhalten erklären können. Eine 

genauere Beschreibung dieser Variablen erfolgt zu einem späteren Zeitpunkt in diesem Kapitel. 

                                                      

68
 Die in der KiD 2002 erhobenen Lkw sind originär differenziert nach ihrer Nutzlast (Variable K01, Ò3,5 t 

Nutzlast und >3,5 t Nutzlast). Durch die in der ZFZR erfassten Daten steht für alle Lkw auch das zGG als 

Information zur Verfügung. Da in der DLVS die Differenzierung nach zGG erfolgt, wird die Kategorisierung der 

KiD 2002 entsprechend angepasst. Dadurch wird eine höhere Vergleichbarkeit zwischen beiden Datensätzen 

erzielt. 

69
 Zu den āsonstigen Fahrzeugartenó zªhlen die in der KiD 2002 ber¿cksichtigten Busse, Kraftrªder, Anhªnger 

und āsonstige Fahrzeuge mit amtlichen Kennzeichenó. Das Aggregieren zu āsonstigen Fahrzeugartenó erfolgt mit 

Hinblick auf den Einsatz im Personenwirtschaftsverkehr (siehe Kapitel 5.3.1). 
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Abbildung 5-2: Datensatzstruktur der KiD 2002. 

Quelle: BMVBW 2003, S. 104. 

Die ā(Einzel-)Fahrten-Dateió enthªlt detaillierte Angaben zum Fahrzeugtag und gibt Auskunft zu den 

durchgeführten Fahrten. Damit beinhaltet sie die endogenen, verhaltensbeschreibenden Variablen, 

wozu insbesondere die Start- und Zieladresse, die Abfahrts- und Ankunftszeit, die Tachostände sowie 

der Fahrtzweck und die Art des Ziels zählen. Ab der 12. Fahrt wurden diese Verhaltenskenngrößen 

nicht mehr detailliert erhoben, sondern nur nach Start- und Ankunftszeit, aggregiertem Fahrtzweck 

(dienstliche/geschäftliche oder private Erledigung) sowie der Fahrtweite gefragt. Wurden am Stichtag 

mehr als 18 Fahrten durchgeführt, wurde lediglich die Anzahl sowie die Gesamt-Fahrtweite der 

weiteren Fahrten erfasst.  

Die āFahrketten-Dateió ist eine Zusammenfassung der Fahrten, die zu einer Tour gezªhlt werden (vgl. 

Kapitel 3.2.2). Entsprechend werden aggregierte Verhaltenskenngrößen für eine Fahrtenkette in dieser 

Datei vorgehalten. Die Verhalten beschreibenden Variablen sind vor allem die Gesamtdauer einer 

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

Unternehmensmerkmale 

Die āFahrzeug-Dateió umfasst umfangreiche technische Informationen zu jedem Fahrzeug (Hubraum, 

Motorleistung, zulässiges Gesamtgewicht 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 

gegenüber. Diese ergeben sich für die gewerblich angemeldeten Fahrzeuge aus den Halterangaben des 

Wegetagebuchs und sind: 

¶ der Wirtschaftsabschnitt gemªÇ Wirtschaftszweigklassifikation 1993 (WZ93), 

¶ die Mitarbeiteranzahl am Betriebsstandort des Fahrzeugs (Fahrzeugstandort), 

¶ der Fuhrparkbesatz am Betriebsstandort nach Fahrzeugart und 

¶ der Raumtyp70
 entsprechend der Halteradresse (des Betriebsstandorts). 

Das Studiendesign der KiD 2002 umfasst neben den gewerblichen Kfz explizit privat gemeldete 

Fahrzeuge, da auch diese für den Wirtschaftsverkehr eingesetzt werden (BMVBW 2003, S. 37). Aus 

den vier beschriebenen exogenen, unternehmensbezogenen Variablen können keine Informationen für 

die Unternehmen, für die die privaten Fahrzeuge eingesetzt werden, abgeleitet werden. Das 

Wegetagebuch erfasst für privat gemeldete Fahrzeuge nicht den Wirtschaftszweig des Unternehmens, 

f¿r das das Fahrzeug genutzt wird, sondern f¿hrt das Kfz unter dem Wirtschaftsabschnitt āPó 

(Privatfahrzeug). Statt der Mitarbeiteranzahl wird die Anzahl der Haushaltsmitglieder und statt des 

Fuhrparkbesatzes des Betriebsstandortes die Fahrzeuganzahl des Haushalts erfasst. Weiterhin können 

für Privatfahrzeuge zwar Aussagen zum Raumtyp des Fahrzeugstandortes getroffen werden. Aber nur 

unter der Annahme, dass das Unternehmen den gleichen Raumtyp wie die private Halteradresse 

aufweist, ließen sich Rückschlüsse vom Fahrzeugstandort auf das Unternehmen ziehen.
71

 Da diese 

Annahme in der Realität oft verletzt wird, muss als Zwischenfazit festgestellt werden, dass für die 

privat gemeldeten Fahrzeuge keine Rückschlüsse auf die sie einsetzenden Unternehmen möglich sind. 

                                                      

70
 In der āFahrzeug-Dateió der KiD 2002 ist der Kreistyp (vgl. BBR 2010) der Halteradresse angegeben. Da die 

Halteradresse in 22,7 % der Fälle nicht mit dem Fahrzeugstandort übereinstimmt, muss der Raumtyp über die im 

Wegetagebuch angegebene Adresse des Fahrzeugstandortes als Proxyvariable an die Originaldaten zugespielt 

werden. Dafür werden amtliche Daten zum Gebietsstand vom Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung 

(BBR) herangezogen. Für eine ausführliche Beschreibung des Vorgehens siehe Schneider (2011). 

71
 Über die Angabe zur Art des Ziels einer Fahrt bzw. zur Art der Quelle der ersten Fahrt und den 

korrespondierenden Adressangaben ließe sich den privaten Fahrzeugen dann ein Raumtyp ihres 

Betriebsstandortes zuordnen, wenn das Ziel bzw. die Quelle der eigene Betrieb ist. Eine Analyse des noch 

unbereinigten Datensatzes hat jedoch gezeigt, dass nur in 18,2 % der Fälle den privaten Kfz auf diese Weise ein 

Raumtyp zugeordnet werden kann. Bei mehr als 80 % der privat gemeldeten Fahrzeuge lässt sich aus dem 

Wegetagebuch des Stichtags kein Betriebsstandort extrahieren. Somit scheidet dieser Weg der 

Informationsgewinnung aus. 
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Dies führt dazu, dass für die Identifizierung von Tourenmustern im Personenwirtschaftsverkehr die 

Privatfahrzeuge theoretisch zwar berücksichtigt werden könnten, die exogenen Variablen im 

logistischen Regressionsmodell jedoch nur Aussagen zu gewerblich gemeldeten Fahrzeugen erlauben. 

Das heißt, dass das Verkehrsverhalten privat gemeldeter Fahrzeuge mit Hinblick auf die Unternehmen 

nicht durch die KiD 2002 erklärt werden kann. Daher müssen diese Fahrzeuge, trotz ihrer Relevanz für 

den Personenwirtschaftsverkehr, aus der weiteren Analyse dieser Arbeit ausgeschlossen werden (siehe 

Kapitel 5.3.1). 

Die nachfolgenden Tabellen und Abbildungen dienen der Übersicht, wie sich die enthaltenen 

Unternehmensmerkmale in der KiD 2002 bei den gewerblich gemeldeten Fahrzeugen ausprägen. Die 

Verteilung der Merkmale über die Kfz kann nicht unmittelbar auf Unternehmen übertragen werden. 

Die geschichtete Zufallsauswahl ermöglicht es, dass mehrere Fahrzeuge, die in der KiD 2002 erfasst 

wurden, zum selben Betriebsstandort gehören. Das heißt, gehören bspw. 100 Fahrzeuge zum 

Wirtschaftsabschnitt āDó (Verarbeitendes Gewerbe), sind nicht automatisch 100 Unternehmen dieses 

Wirtschaftsabschnitts in der KiD 2002 repräsentiert. Insgesamt ermöglichen die Fahrzueuge der KiD 

2002 dennoch, die repräsentierte Unternehmensstruktur näherungsweise zu beschreiben. 

Abbildung 5-3 zeigt, für welchen Wirtschaftsabschnitt die Fahrzeuge gemeldet sind.
72

 Die Verteilung 

der Fahrzeuge variiert mitunter stark zwischen den einzelnen Abschnitten. Dabei spiegelt sie die 

Grundgesamtheit der in Deutschland gewerblich gemeldeten Fahrzeuge wider. Während für den 

Abschnitt āM - Erziehung und Unterrichtó nur 21 Fahrzeuge erfasst wurden, reprªsentieren knapp 

7.000 Fahrzeuge den Abschnitt āF - Baugewerbeó. Obwohl mit den Abschnitten āQ ï Exterritoriale 

Organisationen und Kºrperschaftenó und āM - Erziehung und Unterrichtó zwei Wirtschaftszweige 

kaum mit Fahrzeugen besetzt sind, erlaubt der Stichprobenumfang der KiD 2002 für die übrigen 

Wirtschaftsabschnitte eine valide Analyse. Dies gilt vor allem vor dem Hintergrund, dass die 

Stichprobe nach den Wirtschaftsabschnitten geschichtet wurde und tatsächlich laut ZFZR 

verhªltnismªÇig wenige Fahrzeuge in den Abschnitten āQó und āMó gemeldet sind, wohingegen 

zahlreiche Kfz zum āBaugewerbeó und zum āVerarbeitenden Gewerbeó zªhlen. 

                                                      

72
 Die Wirtschaftsabschnitte sind gemäß der deutschen Wirtschaftszweigklassifikation von 1993 angegeben und 

stellten die aktuelle Grundlage zur Erhebungszeit der KiD 2002 dar. Die in Abbildung 5-3 genutzten Angaben 

zum Wirtschaftsabschnitt beziehen sich auf die Angaben aus dem ZFZR. Die Angaben der Halter zu deren 

Zugehörigkeit zu einem Wirtschaftsabschnitt divergieren teilweise deutlich. Für eine Diskussion und zur 

Handhabung dieser Problematik siehe Kapitel 5.3.1. 
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Abbildung 5-3: Verteilung der Fahrzeuge auf Wirtschaftsabschnitte (WZ93) in der KiD 2002. 

Quelle: eigene Darstellung, Daten: KiD 2002. 

Wie in Tabelle 5-2 dargestellt, gehören die gewerblichen Fahrzeuge der KiD 2002 zu Betrieben, die 

im Schnitt 175 Mitarbeiter beschäftigen. Der Modus und die Perzentile zeigen aber an, dass es sich 

nicht um eine Gleichverteilung der Mitarbeiter zwischen den Betrieben handelt. 

Tabelle 5-2: Streuungs- und Lageparameter zur Angabe der Mitarbeiteranzahl in der KiD 2002. 

Quelle: KiD 2002, eigene Zusammenstellung. 

Mittelwert 
(n=57.854) 

Standard-

abweichung 
Modus 

Perzentile 

25. 50. 75. 

175 1.607 2 5 15 50 
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Vielmehr gibt es in der KiD 2002 zahlreiche Kleinst- und Kleinunternehmen
73

 und nur wenige 

Großunternehmen, die mit einer hohen Mitarbeiteranzahl den Mittelwert stark beeinflussen. Die am 

häufigsten genannte Mitarbeiteranzahl ist zwei (n = 3.488). Die Perzentile belegen, dass 25 % der 

Betriebe Ò5 Mitarbeiter aufweisen. Auch innerhalb des dritten Quartils finden sich keine Unternehmen 

mit mehr als 50 Mitarbeitern. Damit vermag die KiD 2002 sehr gut die deutsche 

Unternehmensstruktur abzubilden, bei der die Klein- und Mittelständischen Unternehmen (KMU) das 

Gros der deutschen Unternehmenslandschaft darstellen und Großunternehmen nur in verhältnismäßig 

begrenzter Anzahl auftreten. 

Ähnlich der Mitarbeiteranzahl zeigen auch die Lageparameter des Fuhrparks
74

, dass die Mittelwerte 

der einzelnen Fahrzeugarten über den Werten der 75. Perzentile liegen (siehe Tabelle 5-3). Während 

der Mittelwert für die Pkw-Anzahl über alle Betriebe bei 17,5 liegt, haben 75 % der befragten 

Fahrzeughalter angegeben, dass an ihrem Betriebsstandort neun oder weniger Pkw zum Fuhrpark 

gehºren. Mit 3,6 Lkw Ò3,5 t Nutzlast je Betriebsstandort besitzen die Fuhrparks der Betriebe deutlich 

weniger Lastkraft- als Personenkraftwagen. Wie bei der Mitarbeiteranzahl senken diejenigen Betriebe 

den Mittelwert, die nur wenige oder keine Fahrzeuge der jeweiligen Fahrzeugart besitzen. Für die Lkw 

Ò3,5 t Nutzlast und die āsonstigen Fahrzeugartenó zeigt der Modus an, dass hier sogar die hªufigste 

Nennung bei null liegt. Somit besitzen zwar fast alle Betriebe, die in der KiD 2002 repräsentiert 

werden, Pkw (nur 9,4 % gaben an, keinen im Fuhrpark zu haben). Ein leichtes Nutzfahrzeug findet 

sich hingegen nur in 47,7 % der Fuhrparks.  

                                                      

73
 Klein- und Kleinstunternehmen folgt hier der Definition der Europäischen Kommission (2005, S. 14) zu 

āSmall and Medium Enterprisesó. Herangezogen wird hier nur das Kriterium āMitarbeiteranzahló. Demnach 

beschäftigt ein Kleinstunternehmen <10 Mitarbeiter, ein Kleinunternehmen <50 Mitarbeiter und ein 

Mittelständisches Unternehmen <250 Mitarbeiter. 

74
 Es finden hier nur Fahrzeuge Berücksichtigung, die auf den Betrieb gemeldet sind, zu dem auch das erfasste 

Fahrzeug zählt. Private oder gemietete Fahrzeuge zählen nicht zum Fuhrpark. 
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Tabelle 5-3: Streuungs- und Lageparameter zur Angabe des Fuhrparkbesatzes in der KiD 2002. 

Quelle: KiD 2002, eigene Zusammenstellung. 

Fahrzeugart Mittelwert 
Standard-

abweichung 
Modus 

Perzentile g¿ltige 
Fªlle (n) 25. 50. 75. 

Pkw 17,5 122,9 1 1 3 9 57.863 

Lkw Ò3,5 t 

Nutzlast 
3,6 16,8 0 0 0 2 57.349 

sonstige 

Fahrzeugarten 
6,6 27,6 0 0 1 4 56.714 

 

Tabelle 5-4 zeigt, dass sich die erhobenen Fahrzeuge auf alle neun siedlungsstrukturellen Kreistypen 

(vgl. BBR 2010) verteilen. Dies ist darauf zurückzuführen, dass die Kreistypen ein 

Schichtungsmerkmal darstellten und die Stichprobe entsprechend der Verteilung in der 

Grundgesamtheit gezogen wurde.
75

 Dies ermöglicht valide Aussagen zu allen Kreistypen und eine 

differenzierte Betrachtung des räumlichen Einflusses auf das Verkehrsverhalten. Der Betriebsstandort 

der meisten Fahrzeuge ist in Agglomerationsräumen zu finden (56,6 %). Knapp 30 % der Fahrzeuge 

haben ihre Basis im verstädterten Raum. Die übrigen Fahrzeughalter gaben an, dass der 

Fahrzeugstandort sich in einem ländlichen Raum befindet. 

Tabelle 5-4: Verteilung der gewerblichen Fahrzeuge in der KiD 2002 auf neun Kreistypen. 

Quelle: KiD 2002, eigene Zusammenstellung. 

Kreistyp Anzahl Fahrzeuge Anteil Fahrzeuge (%) 

1 Agglomerationsrªume Kernstªdte 18.188 28,1 

2 Agglomerationsrªume hochverdichtete Kreise 10.612 16,4 

3 Agglomerationsrªume verdichtete Kreise 5.215 8,1 

4 Agglomerationsrªume lªndliche Kreise 2.572 4,0 

5 Verstªdterte Rªume Kernstªdte 3.685 5,7 

6 Verstªdterte Rªume verdichtete Kreise 9.839 15,2 

7 Verstªdterte Rªume lªndliche Kreise 5.488 8,5 

8 Lªndliche Rªume lªndliche Kreise hºherer Dichte 6.036 9,3 

9 Lªndliche Rªume lªndliche Kreise geringerer Dichte 3.054 4,7 

Gesamt 64.689 100,0 

 

                                                      

75
 Die Kreistypen wurden für die Schichtung der Stichprobe zusammengefasst. Typen 1 und 2; Typen 3 und 4; 

Typen 5-7 und Typen 8 und 9 bilden jeweils eine Schichtungsgruppe. Somit wird nicht der Fahrzeugbestand 

eines Raumtypes exakt abgebildet, 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 Kapitel 5.2.1 beschrieben wurde, stellt dieses 

Kapitel die Erhebungsmerkmale und die Unternehmensmerkmale der Dienstleistungsverkehrsstudie 

(DLVS) vor. 

Erhebungsmerkmale 

Die vorliegende Arbeit hat in den vorangegangenen Kapiteln (2 und 4) beschrieben, dass nur 

vereinzelt Daten zum Bereich des Personenwirtschaftsverkehrs existieren und die Erkenntnislage zu 

diesem bedeutenden Verkehrsbereich gering ist. Auf dieser Ausgangslage basierte das Projekt 

āDienstleistungsverkehr in industriellen Wertschºpfungsprozessenó. Zwar wird festgestellt, dass mit 

der KiD 2002 Dienstleistungsverkehre abgebildet werden könnten. Jedoch lägen keine detaillierten 

Informationen zu den Zielen der Verkehre vor, was eine umfassende Beschreibung und Analyse des 

Dienstleistungsverkehrs verhindert. Ziel des Projekts war es daher, Ădie Ursachen und 

Erscheinungsformen des Dienstleistungsverkehrs zu erforschen, um damit seine weitere Entwicklung 

einzuschªtzenñ (IVT et al. 2008, S. 7). Während im Rahmen der DLVS hauptsächlich vom 

Dienstleistungsverkehr die Rede ist, berücksichtigt das Projekt durch seine empirischen Ansätze auch 

die Geschäfts- und Dienstreisen, sodass in der DLVS der gesamte Personenwirtschaftsverkehr 

widergespiegelt wird (vgl. IVT et al. 2008, S. 28). 

Zur Realisierung der Projektziele wurde ein Erhebungskonzept erarbeitet und umgesetzt, das die bis 

dahin existierenden Verkehrsstudien ergänzte (siehe Abbildung 5-4). 

  

Abbildung 5-4: Einordnung der DLVS in deutsche Mobilitätserhebungen. 

Quelle: IVT et al. 2008, S. 7. 
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Das Projekt umfasste zwei wesentliche Elemente: eine umfangreiche quantitative, empirische 

Erhebung und die Begleitung von sieben Unternehmen in Fallstudien. Die Ergebnisse der Fallstudien 

finden in der Empirie der vorliegenden Arbeit keine Berücksichtigung, können aber bei Monse et al. 

(2007) nachgelesen werden. Das empirische Erhebungsdesign der DLVS ist dreistufig (siehe 

Abbildung 5-5). Zunächst wurden mit 50 Unternehmen im Rahmen einer Explorationsstudie 

persönliche Interviews geführt. Auf Basis der daraus gewonnenen Erkenntnisse wurde im Folgeschritt 

in den Jahren 2006/2007 ein standardisiertes, Computer gestütztes Telefoninterview in zwei Phasen 

durchgeführt. Die Repräsentativerhebung erfasste 2.511 Produktions- und Dienstleistungsunternehmen 

und ermittelte sowohl Verkehrskenngrößen (endogene Variablen) als auch Angaben zum 

Dienstleistungsangebot und zu Unternehmenscharakteristika (exogene Variablen). Von den 2.511 

Unternehmen lieferten 198 keine Angaben zur Mitarbeiteranzahl, weshalb diese aus den weiteren 

Untersuchungen ausgeschlossen wurden. In dem Gesamtdatensatz der ersten Erhebungsphase werden 

deshalb 2.313 Unternehmen berücksichtigt. 

1.248 der zuvor befragten Unternehmen nahmen an der zweiten Erhebungsphase teil. Für diese liegen 

neben den Erkenntnissen aus der Basiserhebung nun weiterführende Informationen zu verkehrlichen 

Kennzahlen ausgewählter Dienstleistungen vor. Auch kamen weitere Unternehmenscharakteristika in 

der Vertiefungserhebung hinzu, die zuvor unberücksichtigt geblieben waren. Beide Erhebungsphasen 

liefern Erkenntnisse sowohl zum Verkehrsverhalten als auch zu erklärenden unternehmerischen 

Faktoren und liegen gebündelt in einem Datensatz vor. 

 

Abbildung 5-5: Erhebungsdesign der DLVS. 

Quelle: IVT et al. 2008, S. 22. 
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Obwohl das primäre Interesse der DLVS den Erwerbstätigen galt, die im Rahmen ihrer beruflichen 

Tätigkeit Dienstleistungsverkehr ausführen, wurden aufgrund der für Verkehrserhebungen typischen 

Mehr-Ebenen-Struktur (siehe auch Abbildung 3-1 in Kapitel 3.1) Betriebe als primäre 

Betrachtungseinheiten gewählt (IVT et al. 2008, S. 36f.). Als Grundgesamtheit dienten alle 

Unternehmen in Deutschland. Die Schichtung der Stichprobe erfolgte nach Branche des 

Unternehmens und nach der Anzahl sozialversicherungspflichtiger Beschäftigter. Während die 

Auswahl der Betriebe innerhalb der Schichten zufällig realisiert wurde, gab es eine disproportionale 

Berücksichtigung zwischen den einzelnen Schichten. Das heißt, es wurden bestimmte Schichten 

stärker gewichtet bei der Stichprobenziehung als andere. Entsprechend amtlicher Statistiken zu 

Dienstleistungen wurden im Projekt āDienstleistungsverkehre in industriellen 

Wertschºpfungsprozessenó Unternehmen der Wirtschaftsabschnitte āDó, āIó und āKó besonders 

berücksichtigt. Außerdem wurden überproportional große Unternehmen berücksichtigt, da bei diesen 

Ăkomplexere Strukturen hinsichtlich der Dienstleistungserbringung/-beziehung vermutet wurdenñ 

(IVT et al. 2008, S. 38).
76

 Die bewusst disproportionale Schichtung der Stichprobe wird im Datensatz 

durch zwei Gewichte (für Branche und Mitarbeiteranzahl) ausgeglichen.
77

 

Die Standorte der befragten Unternehmen verteilen sich über das gesamte Bundesgebiet. Zwar war der 

Raumbezug kein Schichtungsmerkmal der DLVS. Die hohe Anzahl befragter Unternehmen 

gewährleistet aber, dass sich die Unternehmen auf eine Vielzahl unterschiedlicher Raumtypen (siehe 

āUnternehmensmerkmaleó in diesem Kapitel) verteilen. Abbildung 5-6 zeigt, wo sich die 

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 Postleitzahlengebiet liegen, weist die Karte nicht 2.313 verschiedene 

Standorte aus. Die schwarzen Punkte in der Karte stehen für die Betriebe, die an der Basiserhebung, 

nicht aber an der Vertiefungserhebung teilgenommen haben. Die gelben (helleren) Punkte reflektieren 

jene Betriebe, für die aus beiden Phasen Erkenntnisse vorliegen. 

                                                      

76
 Für ausführlichere Details zur Anlage der Stichprobe und zum Vorgehen der Datengewinnung siehe IVT et al. 

(2008, S. 36ff.) und Menge (2011, S. 88ff.). 

77
 Für die Stichprobe der Vertiefungserhebung wurde erneut ein auf die 1.248 Unternehmen abgestimmtes 

Gesamtgewicht berechnet. 
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Abbildung 5-6: Unternehmensstandorte der Erhebungseinheiten in der DLVS 

Quelle: eigener Entwurf. 

Unternehmensmerkmale 

Um die DLVS genauer zu beschreiben, können zahlreiche Unternehmensmerkmale herangezogen 

werden. Da die erhobenen Unternehmenscharakteristika im weiteren Verlauf dieser Arbeit als exogene 

Faktoren zur Erklärung des Verkehrsverhaltens herangezogen werden (siehe Kapitel 5.5), beschränken 

sich die nachfolgenden, deskriptiven Statistiken auf die ebenfalls in der KiD 2002 vorhandenen 

Unternehmensmerkmale. Dies gewährleistet zum einen den Vergleich beider Datensätze und ist zum 

anderen hinreichend, um die Struktur der DLVS nachzuvollziehen.  
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Tabelle 5-5: Streuungs- und Lageparameter zur Angabe des Wirtschaftsabschnitts und der Mitarbeiteranzahl in der DLVS. 

Quelle: DLVS, eigene Zusammenstellung. 

Wirtschaftsabschnitt 

Anzahl 

Unter-

nehmen 

Mitarbeiteranzahl am Standort 

Mittel-

wert 
SD Modus 

25. Per-

zentil 
Median 

75. Per-
zentil 

A/B Land- und Forstwirtschaft, 

Fischerei und Fischzucht 
39 52 142 1 2 8 34 

C Bergbau und Gewinnung von 

Steinen und Erden 
41 170 638 50 11 32 80 

D Verarbeitendes Gewerbe 448 228 375 300 20 100 300 

E Energie- und 

Wasserversorgung 
64 212 400 2 19 60 255 

F Baugewerbe 117 138 671 6 6 20 74 

G Handel, Instandhaltung und 

Reparatur von Kfz und 

Gebrauchsg¿tern 

175 115 228 10 7 20 120 

H Gastgewerbe 53 32 57 4 4 14 30 

I Verkehr und 

Nachrichten¿bermittlung 
177 146 402 4 9 27 100 

J Kredit- und 

Versicherungsgewerbe 
145 412 918 5 13 65 375 

K Grundst¿ckswesen, 

Datenverarbeitung, F&E, 

DL ¿berwiegend f¿r 

Unternehmen 

694 65 183 1 5 15 60 

L ¥ffentliche Verwaltung 24 306 310 70 53 250 468 

M Erziehung und Unterricht 38 523 1285 2 14 82 300 

N Gesundheits- und 

Sozialwesen 
121 413 856 2 18 160 470 

O Erbringung sonst. ºff. und 

priv. DL 
177 79 167 1 6 15 80 

Gesamt 2313 166 472 2 7 30 150 

 

Die disproportionale Schichtung der DLVS-Stichprobe spiegelt sich in Tabelle 5-5 wider. Über die 

Hälfte der Unternehmen (57 %) stammt aus den stªrker ber¿cksichtigten Wirtschaftsabschnitten āDó, 

āIó und āKó. Die übrigen Abschnitte weisen alle mindestens 24 Unternehmen auf und bilden damit eine 

valide Grundlage für die Analyse der Wirtschaftsabschnitte. 

Die in der DLVS erfassten Unternehmen beschäftigen im Durchschnitt 166 Mitarbeiter am befragten 

Standort (siehe Tabelle 5-5). Dieser Wert liegt nahe dem der KiD 2002 (175, siehe Tabelle 5-2) und 

zeigt, dass beide Datensätze ähnliche Unternehmensstrukturen repräsentieren. Das gleiche gilt für den 

Modus, wonach in beiden Datensätzen die häufigste Nennung auf zwei Mitarbeiter entfiel. Dass sich 

die DLVS und die KiD 2002 im Median (50. Perzentile) etwas und in der 75. Perzentile deutlich 

unterscheiden, ist erneut der Schichtung der DLVS zuzuschreiben. Da überproportional große 

Unternehmen in die Stichprobe einflossen, haben 25 % der Unternehmen mehr als 150 Mitarbeiter am 

Standort. Trotz der Fokussierung auf große Betriebe differieren die Mitarbeiterkenngrößen zwischen 

den einzelnen Wirtschaftsabschnitten. Im āVerarbeitenden Gewerbeó und im āKredit- und 
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Versicherungsgewerbeó sind im Mittel deutlich über 200 Mitarbeiter je Betrieb beschäftigt. 

Demgegen¿ber stehen das āGastgewerbeó (32 Mitarbeiter/Betrieb) und die āDienstleistungen 

¿berwiegend f¿r Unternehmenó (65 Mitarbeiter/Betrieb). In diesen Wirtschaftsabschnitten gibt es in 

Relation zu anderen Bereichen weniger große, dafür mehr kleine und mittelständische Unternehmen. 

Tabelle 5-6: Streuungs- und Lageparameter zum Fuhrparkbesatz in der DLVS. 

Quelle: DLVS, eigene Zusammenstellung. 

Fahrzeugart Mittelwert 
Standard-

abweichung 
Modus 

Perzentile g¿ltige 
Fªlle (n) 25. 50. 75. 

Pkw 13,3 40,4 1 1 3 10 1.908 

Lkw bis 

einschl. 

3,5 zGG 

2,2 8,0 0 0 0 1 1.907 

sonstige 

Fahrzeugarten 
3,7 16,3 0 0 0 0 1.905 

 

Knapp 1.900 der befragten Unternehmen besitzen firmeneigene Pkw in ihren Unternehmen. Wie in der 

KiD 2002 beträgt der Modus 1. Mit durchschnittlich 13,3 Pkw je Unternehmen ist der Wert der DLVS 

dem der KiD 2002 (17,5 Pkw) ähnlich. Auch die Perzentile zeigen eine sehr ähnliche Verteilung des 

Pkw-Besatzes bei den Unternehmen. Wie auch in der KiD 2002 weisen die Unternehmens-Fuhrparks 

weniger LNFZ als Pkw auf. Die befragten Unternehmen der DLVS gaben im Mittel an, 2,2 LNFZ zu 

besitzen. Dass die DLVS und die KiD abweichende Kennzahlen für die LNFZ und die sonstigen 

Fahrzeugarten ausweisen, kann einerseits auf die unterschiedliche Schichtung und andererseits auf die 

minimal abweichenden Fahrzeugklassifikationen zurückgeführt werden.
78

  

                                                      

78
 Wªhrend in der KiD 2002 die LNFZ als Lkw Ò3,5 t Nutzlast operationalisiert werden, nutzt die DLVS eine 

ebenso gebräuchliche Abgrenzung, bei der die LNFZ als Lkw Ò3,5 t zulässiges Gesamtgewicht (zGG) 

klassifiziert werden. Diese unterschiedliche Einteilung kann zu einem leichten Versatz in der Fahrzeugeinteilung 

und somit -verteilung führen. Während die erhobenen Fahrzeuge der KiD 2002 mit Hilfe der Angaben aus dem 

ZFZR neu klassifiziert werden können (entsprechend dem zGG, siehe Fußnote 68), können die Angaben zum 

Fuhrpark der jeweiligen Unternehmen aufgrund fehlender Informationen nicht vereinheitlicht werden. 
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Tabelle 5-7: Verteilung der Unternehmen in der DLVS auf neun Kreistypen. 

Quelle: DLVS, eigene Zusammenstellung. 

Kreistyp Anzahl Fahrzeuge Anteil Fahrzeuge (%) 

1 Agglomerationsrªume Kernstªdte 614 26,7 

2 Agglomerationsrªume hochverdichtete Kreise 350 15,2 

3 Agglomerationsrªume verdichtete Kreise 166 7,2 

4 Agglomerationsrªume lªndliche Kreise 77 3,3 

5 Verstªdterte Rªume Kernstªdte 155 6,7 

6 Verstªdterte Rªume verdichtete Kreise 412 17,9 

7 Verstªdterte Rªume lªndliche Kreise 215 9,3 

8 Lªndliche Rªume lªndliche Kreise hºherer Dichte 201 8,7 

9 Lªndliche Rªume lªndliche Kreise geringerer Dichte 112 4,9 

Gesamt 2.302 100,0 

 

Tabelle 5-7 verdeutlicht, wie sich die befragten Betriebe auf die neun Kreistypen verteilen. Wie bereits 

in Abbildung 5-6 dargestellt, finden sich in allen Kreistypen Betriebsstandorte wieder. Obwohl die 

räumliche Lage kein Schichtungsmerkmal der DLVS darstellt, weist sie sehr ähnliche Strukturen wie 

die KiD 2002 auf (siehe Tabelle 5-4). Dies belegt erneut, dass die abgebildete Unternehmensstruktur 

beider Datensätze eine hohe Ähnlichkeit besitzt. Über die Hälfte (52,4 %) der Betriebe befindet sich in 

den zum Agglomerationsraum zählenden Kreistypen. Ein Drittel der erhobenen Betriebe hat seinen 

Standort in Kreisen, die zu den Typen der Verstädterten Räume gehören. Die übrigen Betriebe 

befinden sich in ländlichen Räumen. 

Insgesamt hat Kapitel 5.2 gezeigt, dass sowohl die KiD 2002 als auch die DLVS ein breites Spektrum 

an Unternehmen hinsichtlich der vorgestellten Merkmale (Wirtschaftsabschnitt, Betriebsgröße, 

Fuhrparkbesatz und räumliche Verteilung) repräsentieren. Obwohl beide Datensätze verschiedene 

Untersuchungsobjekte (Fahrzeug(tag)e und Unternehmen) als auch Schichtungsmerkmale aufweisen, 

ähneln sich die Erhebungen in zahlreichen strukturellen Merkmalen. Dies ist sowohl entscheidend für 

eine inhaltliche Vergleichbarkeit der methodischen Ebene 1 und Ebene 2 als auch für die Datenfusion, 

die mit Ebene 3 umgesetzt wird. 

 Bereinigung und Plausibilisierung der Datensätze 5.3

Beide Datensätze wurden im vorangegangen Kapitel in ihrem ursprünglichen Zustand beschrieben. 

Für eine valide statistische Analyse zur Beantwortung der arbeitsleitenden Fragestellungen ist es nötig, 

die empirischen Daten soweit zu bereinigen und zu plausibilisieren, dass zwei konsistente 

Arbeitsdatensätze zur Verfügung stehen. Welche Schritte hierfür notwendig sind und umgesetzt 

werden, wird nachfolgend beschrieben. Der Logik des vorhergehenden Kapitels 5.2 folgend, werden 
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zunächst die relevanten Arbeitsschritte zur Aufbereitung der KiD 2002 präzisiert (Kapitel 5.3.1). Im 

Anschluss daran legt Kapitel 5.3.2 dar, welche Prozesse zur Aufbereitung der DLVS realisiert wurden. 

5.3.1 Aufbereitung der KiD 2002-Daten 

Es ist notwendig, aus der Vielfalt der in der KiD 2002 erfassten Fahrzeuge und Fahrten, diejenigen zu 

filtern, die für die Beantwortung der arbeitsleitenden Fragestellungen und die Überprüfung der 

Hypothesen benötigt werden. Dafür wird der Gesamtdatensatz bereinigt. Die maßgeblichen Kriterien 

für die Auswahl der Fahrzeuge sind: 

¶ der Fahrtzweck, 

¶ die Fahrtenanzahl, 

¶ die Fahrzeugart und 

¶ der Fahrzeughalter. 

Auswahl des Fahrtzwecks 

In der KiD 2002 werden für Fahrten im Bereich des Wirtschaftsverkehrs fünf verschiedene 

Fahrtzwecke angegeben. Dies sind: 

¶ Holen, Bringen, Transportieren von G¿tern, Waren, Material, Maschinen, Gerªten, etc., 

¶ Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (Montage, Reparatur, Beratung, Besuch, Betreuung 

etc.), 

¶ Holen, Bringen, Befºrdern von Personen (dienstlich/geschªftlich), 

¶ Sonstige dienstliche/geschªftliche Erledigung, 

¶ R¿ckfahrt zum Betrieb/Stellplatz (BMVBW 2003, S. 23, 128). 

Entsprechend der Definition vom Personenwirtschaftsverkehr (siehe Kapitel 2.1.5) und dem 

Verständnis der einzelnen Fahrtzwecke in der KiD 2002 (BMVBW 2003, S. 24) entspricht 

ausschließlich der zweite angegebene Fahrtzweck, die āFahrt zur Erbringung beruflicher Leistungenó, 

den in dieser Arbeit betrachteten Verkehren (vgl. IVT et al. 2008, S. 28). Um die Rolle von 

Unternehmen beim Verkehrsverhalten im Personenwirtschaftsverkehr zu untersuchen, müssen die zu 

analysierenden Fahrzeuge daher mindestens eine Fahrt am Erhebungstag zur Erbringung beruflicher 

Leistungen (Personenwirtschaftsverkehr) durchgeführt haben. Nur so kann eine Aussage zum 
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Verkehrsverhalten getroffen werden, das den Personenwirtschaftsverkehr einschließt.
79

 Von den 

76.797 erfassten Fahrzeugen in der KiD 2002 waren 32.171 (41,9 %) am Stichtag mobil.
80

 Diese Kfz 

haben im Rahmen der Erhebung von insgesamt 118.962 Einzel-Fahrten berichtet, wovon 25.766 

(21,7 %) zur Erbringung beruflicher Leistungen ausgeführt wurden. Diese Fahrten wurden von 12.689 

Fahrzeugen unternommen. 

Für die weiteren Untersuchungen der Arbeit, insbesondere für die Clusteranalyse (siehe Kapitel 5.4) 

werden alle Fahrtzwecke aus dem Bereich des Wirtschaftsverkehrs beibehalten. Die privaten 

Wegezwecke (etwa Weg zur Arbeit, zum Einkauf, zur Erholung) werden zu āPrivater Zweckó 

zusammengefasst, da auf diesen nicht der Fokus der Arbeit ruht (vgl. Deneke 2005). Damit ergeben 

sich für den weiteren Verlauf dieser Arbeit sechs Wegezwecke, der āprivate Zweckó sowie die f¿nf 

oben genannten Zwecke des Wirtschaftsverkehrs.  

Auswahl der Fahrzeuge entsprechend der Fahrtenanzahl 

In der KiD 2002 konnten die Befragten für bis zu elf Fahrten detaillierte Angaben zu Quelle und Ziel, 

zu Güterarten, zu Fahrtzweck usw. machen. Wurden mehr als elf Fahrten durchgeführt, wurden nur 

wenige Merkmale erhoben (Fahrtbeginn, Nutzungsart und Fahrtweite). Wurden mehr als 18 Fahrten 

am Stichtag realisiert, konnten die Probanden die Anzahl weiterer Fahrten sowie deren summierte 

Fahrtweite notieren. Dies bedeutet, dass ausschließlich für die ersten elf Fahrten am Tag ausführliche, 

disaggregierte, endogene Variablen vorliegen. Somit kann nur für Fahrzeuge, die weniger als zwölf 

Fahrten unternommen haben, ein vollständiges Tourenprofil (nach Fahrtzweck und Zielart) generiert 

und analysiert werden. Daher werden die 2,5 % der Fahrzeuge, die mehr als elf Fahrten durchgeführt 

haben, aus den weiteren Analysen ausgeschlossen. 

Auswahl der Fahrzeugart 

Eine Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen kann von unterschiedlichen Fahrzeugarten 

durchgeführt werden. In der KiD 2002 werden elf verschiedene Arten von Fahrzeugen 

                                                      

79
 Zwar ist denkbar, dass die Fahrzeuge ohne eine entsprechende Fahrt (zur Erbringung einer beruflichen 

Leistung) an anderen, nicht erfassten Tagen Personenwirtschaftsverkehr durchführ(t)en. Durch die Erhebung 

eines Stichtages je Fahrzeug existieren dazu jedoch keine Informationen, weshalb diese Fahrzeuge außer 

Betracht bleiben müssen. 

80
 In der vorliegenden Arbeit werden nur mobile Fahrzeuge berücksichtigt, da nur diesen ein Tourenmuster 

zugeschrieben werden kann. Für eine ausführlichere Erläuterung siehe Fußnote 35 in Kapitel 3.1. 
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berücksichtigt,
81

 die auf Basis ausführlicher Fahrzeuginformationen des Zentralen Fahrzeugregisters 

(ZFZR) gruppiert wurden. Wie Tabelle 5-8 zeigt, werden von allen berücksichtigten Fahrzeugarten 

Fahrten zur Erbringung beruflicher Leistungen durchgeführt. Der Großteil der Fahrten entfällt auf die 

āPkwó, āLkw bis einschließlich 3,5 t zGGó und die āLkw > 3,5 t zGGó (× 98,8 %). 

Tabelle 5-8: Verteilung der Fahrzeuge nach Fahrzeugart, die zur Erbringung beruflicher Leistungen eingesetzt wurden. 

Quellle: KiD 2002, eigene Zusammenstellung. 

Fahrzeugart Anzahl Fahrzeuge  

absolut Anteil (%) 

Kraftrªder mit amtlichen Kennzeichen 88 0,7 

Pkw 4.591 36,2 

Lkw bis einschl. 3,5t zGG 6.994 55,1 

Lkw > 3,5t zGG 948 7,5 

Sattelzugmaschinen 14 0,1 

Reisebusse 4 0,0 

sonstige Zugmaschinen 13 0,1 

Schutz- und Rettungsfahrzeuge 8 0,1 

Wohnmobile 2 0,0 

Sonstige Kraftfahrzeuge mit amtlichen 

Kennzeichen 
27 0,2 

Gesamt 12.689 100,0 

Da die übrigen Fahrzeugklassen jeweils für sich betrachtet nur eine marginale Rolle (<1 %) spielen 

und da auch die bisherigen theoretischen Erkenntnisse (siehe Kapitel 2) ausschließlich Pkw und 

leichte (light) sowie mittlere (medium) Nutzfahrzeuge im Zusammenhang mit 

Personenwirtschaftsverkehr als relevant betrachten, werden die übrigen Fahrzeugarten aus den 

weiteren Analysen ausgeschlossen.  

                                                      

81
 Linienbusse werden zwar als separate Fahrzeugart geführt, 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, können Fahrzeuge, die privat gemeldet sind, nicht berücksichtigt 

werden. Für diese Fahrzeuge liegen zwar endogene Variablen vor. Die exogenen Variablen, die das 

Verkehrsverhalten mit Hinblick auf die unternehmerische Rolle erklären, können jedoch nicht 

angewandt werden. Das Studiendesign der KiD 2002 sah vor, dass Fahrzeuge, die auf private Halter 

zugelassen sind, Angaben zu ihrem Haushalt machen (Standortadresse, Anzahl Haushaltsmitglieder 

und Anzahl Fahrzeuge im Haushalt je Fahrzeugart). Somit sind keine Rückschlüsse auf das 

Unternehmen möglich, für die das privat gemeldete Fahrzeug möglicherweise im Rahmen des 

Personenwirtschaftsverkehrs eingesetzt wurde. Zusätzlich ergäben sich aufgrund dieser Dateneigenheit 

nicht überwindbare Schwierigkeiten bei der Fusion der Datensätze KiD 2002 und DLVS im Rahmen 

der dritten methodischen Ebene (siehe Kapitel 5.6). 

Aus diesen Gründen werden in der vorliegenden Arbeit ausschließlich die Fahrzeuge berücksichtigt, 

die gewerblich gemeldet sind. Ausgehend von den Halterangaben (laut Fragebogen) sind 11,7 % der in 

der KiD enthaltenen Fahrzeuge privat gemeldet. Demnach verbleiben im Datensatz 67.793 gewerblich 

gemeldete Fahrzeuge. 

An die Bereinigung des Datensatzes knüpft direkt die Plausibilisierung an. Die in der KiD 2002 

gesammelten Daten wurden durch die erhebenden Institutionen sowohl bei der Dateneingabe als auch 

im Nachgang vielfältig geprüft und plausibilisiert (BMVBW 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 wesentlichen Plausibilisierungsschritte erläutert, die der Autor der 

vorliegenden Arbeit selbst umgesetzt hat. Die beschriebenen Anpassungen sind notwendig, um eine 

valide Datenbasis zu generieren und die einzelnen statistischen Analyseschritte der methodischen 

Ebenen 1 bis 3 auszuführen.  

Plausibilisierung der Angaben zum Wirtschaftszweig 

Der erste Plausibilisierungsschritt betrifft die Angaben zum Wirtschaftszweig. Da der 

Wirtschaftsabschnitt als exogene Variable hinsichtlich seiner Erklärungskraft für das 

Verkehrsverhalten untersucht wird (siehe Tabelle 4-3), müssen die Angaben zum Wirtschaftszweig 

schlüssig und belastbar sein. 

Mit der KiD 2002 werden im Fahrzeugdatensatz zwei Variablen bereitgestellt, die beide Auskunft 

über den Wirtschaftsabschnitt des erhobenen Fahrzeugs geben. Einerseits stammen die Angaben aus 

dem ZFZR vom KBA (diese Daten dienten als Schichtungsgrundlage) und andererseits existieren 

Angaben vom Fahrzeughalter selbst, der die Informationen mit Hilfe des Fragebogens lieferte. 
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Abbildung 5-7: Vergleich von ZFZR- und Halterangaben zum Wirtschaftszweig. 

Quelle: eigene Darstellung nach BMVBW 2003, S. 213.  

Vergleicht man beide Angaben miteinander, wird eine deutliche Diskrepanz sichtbar (siehe Abbildung 

5-7; BMVBW 2003, S. 212f.). Speziell die Abschnitte āO - Erbringung von sonstigen öffentlichen und 

persönlichen Dienstleistungenó (-28 %) und āF - Baugewerbeó (+13 %) zeigen klare Unterschiede im 

Verhältnis ZFZR- zu Halterangaben. Die Angaben schwanken mitunter noch deutlicher, wenn man 

nur bestimmte Fahrzeugarten betrachtet (vgl. BMVBW 2003, S. 213f.). 

Die starken Abweichungen verlangen eine Abwägung, welche Angaben plausibler sind. In der 

Fachwelt werden Vor- und Nachteile für beide Angaben gesehen.
82

 Das Konsortium, das die KiD 2002 

geplant, umgesetzt und ausgewertet hat, folgt der Auffassung, dass die Angaben des ZFZR nicht 

plausibel sind und Ădie Verteilung der Wirtschaftszweige nach der Angabe im Fragebogen ein 

āglaubhafteresó Gesamtbildñ (BMVBW 2003, S. 212) liefert. Dem ist insofern zu folgen, als dass die 

Verteilung der Halter auf die einzelnen Wirtschaftsabschnitte unglaubwürdig erscheint. Daten des 

Statistischen Bundesamtes zur Anzahl sozialversicherungspflichtig Beschäftigter (Stichtag: 

31.12.2002) zeigen, dass etwa im Wirtschaftsabschnitt āO - Erbringung von sonstigen öffentlichen und 

persönlichen Dienstleistungenó 4,6 % der deutschlandweiten Arbeitnehmer beschäftigt sind (Destatis 

2010, siehe Anhang 2). Demgegenüber stehen mehr als 30 % der in der KiD 2002 repräsentierten 

                                                      

82
 Diese Erkenntnis beruht auf mündlichen Gesprächen und Diskussionen mit mehreren Anwendern der KiD 

2002, etwa im Rahmen des KiD 2010 Workshops, der im Herbst 2009 im DLR, Berlin, zur Vorbereitung der 

KiD 2010 stattfand. 






























































































































































































































































































