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Kurzfassung: Wirtschaftsverkehr stellt bislang ein vernachlassigtes Themenfeld in der
Forschung zum einen, vor allem aber im Problembewusstsein bzw. den planerischen
Uberlegungen der Stadte dar. Dabei kommt es gerade hier zu einer Uberlagerung der
verschiedenen Anspriiche (private Personenverkehre, Personenwirtschaftsverkehre und
Guterverkehre) an die Infrastruktur und damit zu einem Konflikt zwischen den
Verkehrsteilnehmern und Verkehrsarten. Fir den Guterverkehr erfolgt bei der empirischen
Fundierung auch in amtlichen Statistiken eine Fokussierung zum einen auf die
kraftfahrzeuggebundenen und zum anderen auf die Fernverkehre. Dies verschleiert
allerdings die Problemlage, die sich speziell an den Quellen und Zielen der Verkehre ergibt,
die meist in Verdichtungsraumen liegen. Fir den Personenwirtschaftsverkehr gibt es keine
amtliche Statistik; abgesicherte Daten fir das Aufkommen in Stadten und Regionen ergeben
sich meist aus Berechnungen mit dem Modell WIVER.

Vor diesem Hintergrund wurde im Rahmen von intermobil Region Dresden
(Forschungsinitiative ,Mobilitat in Ballungsraumen® des BMBF) eine Betriebsbefragung zum
Personenwirtschaftsverkehr (2001) sowie eine Kurzbefragung im Netz (2002) durchgeflhrt.
Aus den beiden Untersuchungen lassen sich vertiefte Erkenntnisse zum regionalen
Personenwirtschaftsverkehr ableiten. Diese Daten flieRen ein in eine Modellierung des
regionalen Gesamtverkehrs, die u.a. fur Abschatzungen des regionalen Aufkommens und
zur Ermittlung von MalRnahmewirkungen dienen sollen.

Schlagworte: Verkehr in Ballungsrdumen; Wirtschaftsverkehr; empirische Erkenntnisse;
VerhaltenskenngrofRen; Dresden

'E-mail: st ei nmeyer @ u- har bur g. de, URL: www. vsl . t u- har bur g. de



1 Einleitung

Der Wirtschaftsverkehr unterlag in den vergangenen Jahrzehnten starken Verdnderungen.
Hierzu zd@hlt neben einem Anstieg der transportierten Gilitermengen vor allem im
StraBBengiiterfernverkehr auch die Zunahme der Verkehre, die mit der Erstellung von
Dienstleistungen verbunden sind. Ein Hintergrund dieser Entwicklung ist u.a. der
wirtschaftliche Strukturwandel von der Industrie- hin zur Dienstleistungsgesellschaft. Obwohl
der Wirtschaftsverkehr in den letzten Jahren verstirkt in den Blickpunkt geraten ist, liegt die
Forschung und auch die Datenlage im Vergleich zum privaten Personenverkehr noch um 10-
15 Jahre zuriick. Gerade der Verkehr in Ballungsrdumen steht aber in diesem Bereich vor
neuen Herausforderungen und Fragen.

Waihrend sich diverse Untersuchungen speziell mit Giiterverkehr und dessen Mafinahmen und
Losungsansitzen (City-Logistik, Giiterverkehrszentren o0.4.) auseinandersetzen, wird im
vorliegenden Beitrag auf die Datenlage u.a. im regionalen Personenwirtschaftsverkehr
eingegangen. Hierzu werden die allgemeinen Probleme im Umgang mit dem stddtischen
Wirtschaftsverkehr und seine Bedeutung fiir die Verkehrsplanung aufgezeigt. Ferner werden
bestehende empirische Erkenntnisse aus verschiedenen Stddten und Regionen und spezielle
Erkenntnisse fiir Dresden vorgestellt und diskutiert.

Wirtschaftsverkehr besteht nach dem vorliegenden Verstindnis aus Giiterverkehr und
Personenwirtschaftsverkehr. Personenwirtschaftsverkehr wird dabei verstanden als Verkehr in
Ausiibung des Berufes, im Allgemeinen als Dienstleistungsverkehr mit oder ohne
Materialtransport. Es handelt sich um diejenigen Verkehre, die nicht unmittelbar der privaten
Bediirfnisbefriedigung  der  Verkehrsteilnehmer  dienen, sondern im  Rahmen
erwerbswirtschaftlicher Titigkeiten erfolgen. In seiner Génze umfasst er damit sowohl
Geschifts- und Dienstwege im Nah- und Fernverkehr als auch den Service- und
Dienstleistungsverkehr im stidtischen bzw. regionalen Bereich.

2 Die Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs fiir den Verkehr in
Ballungsraumen

Fiir eine Diskussion des Themas “Wirtschaftsverkehr in Ballungsrdumen” muss man sich
zunéchst vor Augen halten, wie der derzeitige Sachstand ist: Der regionale Wirtschaftsverkehr
ist kein Bestandteil der amtlichen Statistik. Diese beriicksichtigt ausschlieSlich den
Giiterverkehr mit Lkw iiber einem zuldssigen Gesamtgewicht von 6 t bzw. einer Nutzlast von
35 t vor allem im Fernverkehr; zum regionalen Wirtschaftsverkehr und zum
Personenwirtschaftsverkehr gibt es keine amtliche Statistik [vgl. Wermuth (u.a.) 2003].
Dariiber hinaus verschleiert die Ausrichtung auf die Fernverkehre die realen Probleme, die
vor allem im Zuge der Infrastruktur der Verdichtungsraume auftreten [vgl. Kutter 2002 S. 12].



Die Tabelle 1 veranschaulicht die tiglichen regionsbezogenen Lkw-Fahrten im Giiterverkehr
fiir verschiedene Ballungsrdume und macht deutlich, wie hoch die regionale Belastung ist.

Tabelle 1: Tégliche regionsbezogene Lkw-Fahrten im Giiterverkehr [Quelle: Kutter 2002 S. 13]

Region / Stadt Lkw-Fahrten mit Quelle und Ziel in ...

. davon: Strallen-

der Region der Kernstadt Giiterfernverkehr

Region Miinchen 310.000 190.000 17.000
Region Berlin / Brandenburg 500.000 390.000 k.A.
Hamburg 234.000 23.000
Region Dresden 59.000 36.000 6.000
zum Vergleich:  380.000 Fahrten im StraBengiiterfernverkehr im gesamten deutschen StraBennetz

Die Berechnungen zeigen, dass die fiir die Bundesrepublik so enorm erscheinende jihrliche
Verkehrsarbeit des Stralengiiterfernverkehrs bei einer Umrechnung auf tigliche Lkw-Fahrten
im Netz der gesamten Bundesrepublik dem entspricht, was in einzelnen (!) Ballungsrdumen
taglich zu beobachten ist [vgl. Kutter 2002 S. 13].

Bei der folgenden Darstellung handelt es sich um einen der seltenen Versuche,
Verkehrsmengen, d.h. sowohl die Verkehrsarbeit als auch die jeweiligen Anteile am
Gesamtverkehrsaufkommen fiir den regionalen sowie den Fernverkehr nach Verkehrs- und
Fahrzeugarten zu beziffern. Um zu einer Einschétzung der Anteile zu gelangen, werden der
Obere Elbraum, Hamburg und Berlin miteinander verglichen.

Tabelle 2: Struktur des Kfz-Gesamtverkehrs im Oberen Elbraum im Vergleich mit anderen
Planungsraumen [Quelle: Kutter & Stein 1998 S. 54]

Oberer Elbraum 94 | Stadtstaat Hamburg 90 | Berlin (Stadtstaat) 93
Verkehrsarbeit Verkehrsarbeit Verkehrsarbeit

[Tsd. Fzg.-km] [%] [Tsd. Fzg.-km] [%] [Tsd. Fzg.-km] [%]
Verkehr mit Lkw
Giiterfernverkehr 315 1,8 823 2,9 4.980 13,1
Regionaler Wirtschaftsverkehr 926 54 3.000 10,6
Verkehr mit Pkw
Gewerblicher Personenfernverkehr 508 3,0 450 1,6 7940 208
Regionaler Wirtschaftsverkehr 4.533 26,6 5.074 18,0 ’
Privater Personenfernverkehr 4.654 27,3 5.533 19,6 25180 66.1
Priv. regionaler Personenverkehr 6.092 35,8 13.327 47,3 ) ?
GESAMTVERKEHR REGION 17.028 (100) 28.207 (100) 38.100 (100)

In allen drei Untersuchungsgebieten hat der private Personenverkehr einen Anteil von ca.
66%, wihrend der Wirtschaftsverkehr bei ca. 34% liegt. Speziell der Wirtschaftsverkehr, der
nicht mit Lkw sondern mit Pkw abgewickelt wird, hat hieran einen bedeutenden Anteil (ca.
20% des Gesamtverkehrsaufkommens und 60% des Wirtschaftsverkehrs).
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Die Uberlagerung der Anspriiche der verschiedenen Verkehrsarten an die stidtische bzw.
regionale Infrastruktur sowie die tdglichen Verkehrsmengen und die daraus resultierenden
Konflikte erfordern die weitergehende Beschéftigung mit MaBBnahmen gerade fiir Werktage.
Das Hauptproblem besteht fiir den Wirtschaftsverkehr aber darin, dass derzeit kaum
Kenntnisse iiber das stidtische bzw. regionale Wirtschaftsverkehrsaufkommen geschweige
denn iiber Maflnahmen und deren Wirkungsgrad bestehen.

Die géngige Einteilung in Personenverkehr und Giiterverkehr hat fiir die Diskussion aber auch
fiir die Erfassung und Modellierung den Nachteil, dass sie Verkehrszwecke mit
unterschiedlichen Motivationen (private und erwerbswirtschaftliche Zwecke) vermischt. Eine
Analyse der Lebens- und Wirtschaftsraume zeigt zwar, dass die raumrelevanten Prozesse im
privaten Sektor und auch im Wirtschaftsbereich immer mit den Verdnderungen der
Transportbedingungen einhergingen [vgl. Kutter & Stein 1998 S. 14]. Dabei stellt sich
allerdings das Problem, dass bestehende Maflnahmen zur Beeinflussung des regionalen
Wirtschaftsverkehrs eine starke Ausrichtung auf technische Losungen wie bspw. den Einsatz
von Telematik, Lkw-Fiihrungsnetze, Giiterverkehrszentren oder City-Logistik-Initiativen
haben und MaBnahmen zur  Abwicklung und zur  Beeinflussung des
Personenwirtschaftsverkehrs bislang fast nicht vorhanden sind [vgl. Fldmig 2003]. Um sich
die Beeinflussungspotenziale zu vergegenwirtigen, zeigt die Abbildung 1 die Anteile der
verschiedenen Fahrzeugtypen an dem Gesamtbestand gewerblich zugelassener Fahrzeuge in
der Bundesrepublik nach Wirtschaftszweigen.
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Abbildung 1: Anteil der verschiedenen Fahrzeugtypen (Pkw und Lkw nach GréBenklassen) an den
gewerblich gemeldeten Fahrzeugen, 01.01.2001, bundesweit
[eigene Darstellung auf der Basis von: Kraftfahrtbundesamt 2001 S. 131, 147, 160-161]



Es wird ersichtlich, dass der herkommliche Pkw in den meisten Wirtschaftszweigen die
gewerblichen Fahrzeugzulassungen dominiert. Lediglich im Bereich Verkehr und
Nachrichteniibermittlung, zu dem u.a. die Post sowie Kurier-, Express- und Paketdienste vor
allem aber die Speditionen zdhlen, sind mind. 40% der zugelassenen Fahrzeuge Lkw mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t. Demgegeniiber hat das Kredit- und
Versicherungsgewerbe einen Lkw-Anteil von unter 10% und selbst im Einzelhandel sind 80%
der zugelassenen Fahrzeuge Pkw. Die Darstellung macht damit deutlich, dass hinsichtlich der
gewerblich zugelassenen Fahrzeuge die Lkw fiir die Verkehrsteilnahme einen bedeutend
geringeren Anteil ausmachen als die Pkw.

Fir weitere Analysen zum Wirtschaftsverkehr ist eine Ausrichtung auf die
kraftfahrzeuggebundenen Aktivititen allerdings nachteilig, da Wirtschaftsverkehr und speziell
der Personenwirtschaftsverkehr auch mit anderen Verkehrsmitteln durchgefiihrt wird. So
haben Untersuchungen in London gezeigt, dass der Wirtschaftsverkehr in bestimmten
Teilrdumen zu 70% nicht mit Kraftfahrzeugen durchgefiihrt wird [vgl. Greater London
Council 1968 S. 15]. Auch wenn diese Daten nicht direkt iibertragbar sind, zeigen sie doch
das Potenzial anderer Verkehrsmittel (zu Ful}, dem Rad, 6ffentlichen Verkehrsmitteln) auf.

Zur Entwicklung von MaBnahmen fiir eine Beeinflussung aller relevanten
Wirtschaftsverkehre ist zuerst eine empirische Fundierung notwendig. Fiir eine Abschitzung
der MaBnahmewirkungen sind die so gewonnen Erkenntnisse in maBnahmesensitive
Verkehrsberechnungsmodelle zu iiberfithren. Die Verkehrsberechnungen miissen die Zwecke
privater Personenverkehre getrennt von den Wirtschaftsverkehren vornehmen, aber in einem
Gesamtzusammenhang betrachten, da sonst kein Abgleich mit realen Netzdaten mdglich ist.

3 Ausgewabhlte Erkenntnisse aus intermobil Region Dresden

Detaillierte =~ Verhaltensdaten = zum  Wirtschaftsverkehr und vor allem zum
Personenwirtschaftsverkehr standen bundesweit bislang kaum und fiir Dresden iiberhaupt
nicht zur Verfiigung. Mit den Ergebnissen der ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland —
Befragung der Kfz-Halter” (KiD) wird im Sommer 2003 eine elementare Datenliicke auf
Bundesebene geschlossen. Anders sieht es bislang allerdings mit Erkenntnissen vor allem
zum regionalen Personenwirtschaftsverkehr in Stidten und Regionen und hier vor allem in
Dresden aus.

31 Empirische Untersuchungen in Dresden

Das Gesamtverkehrsbild der Stadt Dresden und der Region ,,Oberer Elbraum* kann bislang
nur liickenhaft abgebildet werden, sodass auch die Trendentwicklungen und
MaBnahmenwirkungen mit Verkehrsmodellen nur unvollstindig abgeschétzt werden konnen.
Wihrend mit dem SrV ’98 und dem SrV ’99 fiir die Stadt Dresden und das Umland aktuelle
Daten zum Verkehrsverhalten von Privatpersonen an Werktagen vorliegen, ist die Situation
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im Wirtschaftsverkehr bedeutend schlechter. Hierzu durchgefiihrte Untersuchungen
beschrianken sich iiberwiegend auf den Giiterverkehr [vgl. Ackermann & Breitzmann 1995,
Industrie- und Handelskammer Dresden 1999].

Vor diesem Hintergrund fand im Friihjahr 2001 im Rahmen von intermobil Region Dresden
eine ,,Betriebsbefragung zum Personenwirtschaftsverkehr“[Steinmeyer 2002] in Dresden und
im April 2002 im Siid-Ost-Korridor eine Verkehrsbefragung im Netz [Riimenapp & Overberg
2003] statt. Auf Basis dieser Untersuchungen lassen sich spezielle Erkenntnisse zum
Wirtschaftsverkehr in Dresden ableiten.

3.2 Erkenntnisse zum (Personen-)Wirtschaftsverkehr in Dresden

Die Untersuchungen liefern neben methodischen Erkenntnissen vor allem Kenndaten der
Verkehrsentstehung im Personenwirtschaftsverkehr fiir ausgewéhlte Wirtschaftszweige. Um
jedoch die Bedeutung des Personenwirtschaftsverkehrs fiir die regionalen
Verkehrsbelastungen zu zeigen, sei auf die nachfolgenden Abbildungen verwiesen. Die durch
die Befragten angegebenen Fahrtzwecke (s. Abb. 2 a) zeigen, dass anhand der Fahrtzwecke
iiber 50% des Wirtschaftsverkehrs dem Personenwirtschaftsverkehr zuzuordnen sind,
wihrend 40% tatsdchlich Giitertransporte durchfiihren.
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Abbildung 2: a) Differenzierte Fahrtzwecke des Wirtschaftsverkehrs und b) Fahrzeugtypen nach
Fahrtzwecken, Ergebnisse der StraBenverkehrsbefragung im Siid-Ost-Korridor Dresdens
[Riimenapp & Overberg 2003]

Die in dieser Darstellung deutlich werdende Bedeutung der Pkw und Kombi untermauert,
dass reine Querschnittszdahlungen im Netz dem Thema nicht gerecht werden. Neben den nicht
als erwerbswirtschaftlich zugelassen oder eingesetzt gekennzeichneten Firmenfahrzeugen
kommen in nicht unerheblichem MaB private Fahrzeuge zum Einsatz, so dass Netzdaten keine
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hinreichenden Ergebnisse zum Wirtschaftsverkehr liefern. Diese sind aber notwendig, will
man qualitativ sinnvolle Aussagen zum stédtischen und regionalen Gesamtverkehr machen.

Im Rahmen der Betriebsbefragung zum Personenwirtschaftsverkehr konnten weitergehende
Informationen zum Verkehrspotenzial der Betriebe ermittelt werden. Im Vergleich mit einer
in Hamburg durchgefiihrten Betriebsbefragung zum Personenwirtschaftsverkehr wurden im
Rahmen der diesen Ausfiihrungen zugrunde liegenden Dissertation [vgl. Steinmeyer 2003]
verkehrsrelevante Betriebskenngrof3en und Verhaltenskenngréflen des
Personenwirtschaftsverkehrs ermittelt. Den Uberlegungen liegt die These zugrunde, dass sich
in Abhéngigkeit von der Branche und in Abhéingigkeit von der Berufsgruppe des regelméfig
berufsbedingt mobilen Beschéftigten abweichende Zusammenhinge ergeben. Die beiden
nachstehenden Abbildungen stellen beispielhafte Merkmale dieser beiden Bezugsgrofien dar.
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Abbildung 3: a) Verteilung der durchschnittlichen Anzahl Wege pro Tour und Tag in den Branchen
(Angaben in %), Dresden und b) Durchschnittliche Anzahl Wege pro Tag sowie mittlere Anzahl
Touren pro Tag und Berufsgruppe (ohne Fernverkehre), Dresden

Es lassen sich zentrale Verhaltenskenngrofen der Verkehrsentstehung ermitteln. So ergeben
sich signifikante Unterschiede in der mittleren Anzahl der Wegeketten bzw. Touren pro Tag
und Wirtschaftszweig. Ein Vergleich der Werte mit anderen Untersuchungen [vgl.
Meimbresse 1997, Landeshauptstadt Miinchen 1995, Riimenapp 2000] zeigt auch, dass diese
kaum von den mit aus der Literatur vorliegenden Werten des Wirtschaftsverkehrs aus anderen
Untersuchungsgebiete abweichen. Scheinbar ist die Branche ein prigenderer Faktor als der
rdumliche Bezug. Wie die Analysen ferner gezeigt haben, wirkt neben der Branche die
Berufsgruppe direkt auf die Zahl der tatséchlich absolvierten Wege am Tag. Damit konnte ein
Einfluss der Merkmale Branche und Berufgruppe auf andere, verkehrsrelevante Kennwerte
nachgewiesen werden.



4 Zusammenfassung und Ausblick

Auf Basis der angefiihrten Untersuchungen konnte gezeigt werden, dass statistisch
nachweisbare Beziehungen zwischen den handelnden Akteuren, den zum Einsatz kommenden
Fahrzeugen und den realisierten Wegen und Touren pro Tag bestehen. Die vorgenommene
Beschrinkung auf vier betrachtete Wirtschaftszweige erfordert allerdings eine weitergehende
Beschiftigung mit der Fragestellung.

Fiir die Zukunft wird das Thema weiter an Bedeutung gewinnen, da mit einem weiteren
Anstieg der Personenwirtschaftsverkehre zu rechnen ist. Dies gilt speziell vor dem
Hintergrund des wirtschaftlichen Bedeutungszuwachses des Dienstleistungssektors und der
steigenden Beschiftigten- sowie Zulassungszahlen von gewerblichen Pkw und
Kleintransportern (Lkw bis 3,5 t zul. GG.). Hieraus ergeben sich direkte Anforderungen an
Stddte und Gemeinden (Sonderparkgenehmigungen fiir Handwerker, Pflegedienste 0.4.), die
bislang noch nicht im Problembewusstsein verankert sind. Fiir Abschéitzungen der
MaBnahmewirkungen sind weitere empirische Fundierungen zur Abbildung der
Zusammenhinge in Verkehrsberechnungsmodellen notwendig. Diese diirfen sich aber nicht
auf die gewerblich zugelassenen Fahrzeuge in den Betrieben konzentrieren, sondern miissen
alle Verkehrsmittel beriicksichtigen. Fiir die Vergleichbarkeit derartiger Untersuchungen ist —
gerade auch vor dem Hintergrund der abgeschlossenen bundesweiten , Kraftfahrzeugverkehr
in Deutschland — Befragung der Kfz-Halter* (KiD) und der ,,Mobilitédt in Deutschland“ (MiD,
ehemals KONTIV) — weiter an der Frage zu arbeiten, inwiefern einheitliche Bezugsgrofien
und Merkmalsbezeichnungen verwendet werden konnen.
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