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Kurzfassung – Abstract 

Maßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicher­
heit von Kleintransportern 

Sowohl in der öffentlichen Berichterstattung als 
auch in einschlägigen Gremien ist das Thema 
„Kleintransporter“ immer wieder Gegenstand der 
Behandlung. Kleintransporter vereinen die Kapa­
zität von kleinen Güterkraftfahrzeugen mit der Fle­
xibilität und Leistungsfähigkeit von Pkw. Zum 
Führen dieser Fahrzeuge wird dabei lediglich die 
normale Pkw-Fahrerlaubnis benötigt. Obwohl das 
Unfallrisiko von Kleintransportern immer noch 
höher ist als das für Pkw, kann festgestellt werden, 
dass sich der starke Anstieg der Unfallanzahlen 
dieser Fahrzeuge trotz weiterhin steigender Be­
standszahlen nicht weiter fortgesetzt hat. 

Mit dem hier durchgeführten Forschungsvorhaben 
wurde das Ziel verfolgt, die Maßnahmen und Qua­
lifizierungsprogramme zur Erhöhung der Verkehrs­
sicherheit von Kleintransportern in den zurücklie­
genden Jahren und auch solche Maßnahmen, die 
zukünftig geplant sind, umfassend zu erheben. Für 
solche Maßnahmen, die bereits realisiert worden 
sind, sollte festgestellt werden, inwiefern und in 
welchem Maße sie Anwendung finden. 

Die Grundlage des Forschungsvorhabens bildeten 
neben einer Literaturrecherche insbesondere empi­
rische Untersuchungen. Diese wurden in Form von 
mündlich-persönlichen Befragungen mit Fahrern, 
Maßnahmenträgern, Unternehmen, Fahrzeugher­
stellern und Vermietunternehmen geführt. Insge­
samt konnten im Rahmen des Vorhabens 116 Per­
sonen befragt werden. 

Wie die Fahrerbefragung gezeigt hat, verfügen die 
Befragten im Allgemeinen über keine spezifische 
Qualifikation in Bezug auf das Führen eines Klein­
transporters. Die Ausgangsbasis bildet in aller 
Regel die Fahrerlaubnis der Klasse B bzw. Klasse 
3 (alt). In den vergangenen fünf Jahren hat lediglich 
jeder zweite Fahrer eine Schulung besucht. Mit 
einem Anteil von rund 40 % sind Übertretungen von 
Verkehrsvorschriften durch zu schnelles Fahren der 
häufigste Grund von Beanstandungen. Weitere De­
fizite wurden in Zusammenhang mit dem Thema 
Ladungssicherung deutlich. 

Aus Sicht von Maßnahmenträgern sind die Gründe 
für die insgesamt geringe Teilnahme von Fahrern an 

Weiterbildungsmaßnahmen unterschiedlich. So ist 
festzustellen, dass im Bereich des Kurier-, Express 
und Post/Paketdienstes aufgrund der engen Einbin­
dung des Fahrpersonals in den logistischen Leis­
tungsprozess häufig keine Freiräume bleiben, dem 
Fahrpersonal eine Schulung zu ermöglichen. Hinzu 
kommen wirtschaftliche Zwänge der Branche. 

Dennoch werden von Unternehmen des Kurier-, 
Express- und Post/Paketdienstes verschiedene Se­
minare angeboten und durchgeführt. Es hat sich 
gezeigt, dass vor allem der Ladungssicherung ein 
besonderer Stellenwert beigemessen wird. Hier 
sehen die Unternehmen einen wichtigen Ansatz­
punkt für Verbesserungsmaßnahmen, wobei es 
hier in erster Linie um die Senkung der Schadens­
quote bezogen auf das Packstück geht, d. h. die 
Vermeidung bzw. Senkung von Kundenreklamatio­
nen, und weniger um den Aspekt der Verkehrssi­
cherheit. Auch im Handwerk sind Maßnahmen zur 
Verbesserung der Verkehrssicherheit von Klein­
transportern in Angriff zu nehmen. 

Die Fahrzeugsicherheit ist aus Sicht der Hersteller 
von zentraler Bedeutung. So hat sich die sicher­
heitsbezogene Ausstattung der Kleintransporter in 
den vergangenen Jahren stetig verbessert. Klein­
transporter verfügen heute bereits serienmäßig 
über eine Vielzahl an allgemeinen sicherheitsbezo­
genen Ausstattungskomponenten. In Bezug auf die 
laderaumbezogene Sicherheitsausstattung werden 
insbesondere kundenspezifische Wünsche berück­
sichtigt. Auch die Durchführung von Kundenschu­
lungen ist für die Hersteller ein wichtiges Anliegen. 
Betrachtet man die Zahlungsbereitschaft der Kun­
den, so hat sich gezeigt, dass in vielen Fällen die 
Kunden allerdings nicht bereit sind, für die fahr­
zeugspezifische Verkehrssicherheit einen höheren 
Kaufpreis zu entrichten. Ungeachtet dessen wird 
sich nach Einschätzung der Fahrzeughersteller die 
Verkehrssicherheit in Zukunft durch neue techni­
sche Lösungen weiter erhöhen. 

Aus Sicht der Vermietunternehmen hat sich die ak­
tive und passive Sicherheitsausstattung der Klein­
transporter in den vergangenen 10 Jahren stark 
verbessert, was sich zum Teil auch auf die Kaufent­
scheidung der Vermietunternehmen ausgewirkt 
hat. So sind bspw. bei der Kaufentscheidung neben 
den Anschaffungskosten durchaus Attribute wie 
Fahrzeugsicherheit und Langlebigkeit von zuneh­
mender Bedeutung. Als problematisch wird das Pri­
vatkundengeschäft eingestuft. Für diesen Perso­
nenkreis ist die sicherheitsbezogene Ausstattung 
von Kleintransportern bislang ohne Bedeutung. 
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Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit von 
Kleintransportern ist in Zukunft nur dann zu errei­
chen, wenn allen Akteuren bewusst wird, dass das 
Fahren mit einem Kleintransporter nicht unmittelbar 
vergleichbar ist mit dem Fahren eines Pkw. Insge­
samt ist festzustellen, dass Maßnahmen zur Ver­
besserung der Verkehrssicherheit von Kleintrans­
portern langfristig anzulegen sind und insbesonde­
re auf Ebene des Fahrpersonals noch ein erhebli­
cher Nachholbedarf zu verzeichnen ist. 

Road safety measures for light commercial 
vehicles 

Both in the public reporting as well as in relevant 
scientific panels, the topic “light commercial 
vehicles (LCV)“ is frequently the subject of 
discussions. LCVs combine the capacity of goods 
vehicles with the flexibility and performance ability 
of passenger cars. Furthermore, those vehicles of 
up to 3.5 tones can be driven by any person with a 
driving licence for a passenger car. Although the 
accident risk for these vehicles is still considerably 
high, it can be noticed that their number of 
accidents has not continued to increase as fast as 
before while the vehicle stock is still increasing. 

The aim of this research project is to gather and 
evaluate road safety measures and programmes 
for LCVs and the players involved. On the one hand 
measures that have already been implemented are 
analysed and their mode and extend of application 
is assessed. On the other hand possible future 
measures are gathered. 

The principal part of the project consisted of 
personal interviews with drivers, training offerers, 
logistics companies, vehicle manufacturers and 
rental companies. In total 116 people took part in 
the surveys. The project was complemented by a 
workshop for experts in the field of LCVs from the 
above mentioned groups. 

The main results can be summarized as follows: 

The drivers generally have no specific qualification 
regarding LCVs. They usually only possess the 
driving license class B or class 3 (old) for 
passenger cars. In the past five years, only half of 
the drivers have attended some kind of training. 

With a share of about 40% of all violations of traffic 
rules by those drivers speed is stated as the most 

common traffic violation. Further deficits are 
frequently associated with cargo securing. 

According to training offerers the reasons for the 
low participation in training measures are diverse. It 
is stated that drivers of courier, express and 
post/parcel services do not have much time to take 
part in driving courses because of their close 
integration in the logistic service process. Apart 
from that economic barriers for taking part in 
qualifying measures were named. 

Nevertheless, companies in the courier, express 
and post/parcel service are offering several 
workshops. However, most of the workshops 
offered do not mainly focus on the improvement of 
road safety of the vehicles but on customer 
satisfaction. Hence, cargo securing is stated as one 
of the most important topics by the majority of these 
companies. 

For manufactures vehicle safety is very important. 
According to them, the safety level of LCVs has 
improved considerably and is nowadays 
comparable with that of passenger cars. A special 
challenge for manufacturers is the increasing 
number of up to 450 equipment options for LCVs. 
Nevertheless, LCV manufacturers indicate that 
most of their clients are not prepared to spend 
additional money for surplus vehicle safety. 
However, they still maintain that the traffic safety of 
LCVs will increase further due to new technical and 
software solutions. 

From the perspective of the rental business, the 
active and passive safety features of LCVs have 
improved considerably. Concerning the purchase 
decision of rental companies not only the price is 
relevant but also attributes such as vehicle safety 
and long life cycle have become more and more 
important. Contrary to business clients private 
customers who rent LCVs only irregularly are seen 
as problematic as this group of clients often rates 
road safety as not important. 

Overall, it becomes clear that the improvement of 
road safety of LCVs in the past mainly originates 
from the technical developments of these vehicles 
and that measures aiming at the individuals 
involved are still lagging behind. On the whole, an 
improvement in road safety of LCVs can be best 
achieved if all players realize that driving an LCV is 
not directly comparable to driving a passenger car. 
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1	 Ausgangslage und Ziel des 
Forschungsvorhabens 

1.1 Ausgangslage 

Seit dem Jahr 2001 hat sich der starke Anstieg der 
Unfallzahlen mit Kleintransportern auf dem bis zu 
diesem Zeitpunkt stattgefundenen Niveau nicht 
weiter fortgesetzt, obwohl der Bestand der Klein­
transporter über 2,8 Tonnen bis 3,5 Tonnen weiter­
hin deutlich gewachsen ist. Betrachtet man in die­
sem Zusammenhang bspw. die Fahrzeuggruppe 
über 2,8 Tonnen bis 3,5 Tonnen, so zeigt sich dort, 
dass im Jahr 2001 von 1.000 zugelassenen Klein­
transportern im Durchschnitt noch 15,9 Fahrzeuge 
in Unfälle verwickelt sind. Diese Quote ist im Jahr 
2008 auf 11,8 Fahrzeuge gesunken. Zwar schnei­
det der Pkw mit 9,4 Unfallbeteiligten im Jahr 2008 
besser ab, so weisen jedoch Kleintransporter deut­
lich höhere Fahrleistungen auf (LEIPNITZ 2010). 

Als Kleintransporter werden in diesem Zusammen­
hang Lkw mit Normalaufbau mit einem zulässigen 
Gesamtgewicht bis 3,5 Tonnen verstanden. Diese 
Fahrzeuge unterliegen im Gegensatz zu den Gü­
terkraftfahrzeugen über 3,5 Tonnen zul. Gesamtge­
wicht keiner Geschwindigkeitsbegrenzung und er­
zielen aufgrund ihrer Motorisierung im Durchschnitt 
ähnlich hohe Geschwindigkeiten wie Pkw. Hinzu 
kommt, dass für das Fahrpersonal dieser Fahr­
zeugkategorie spezielle Schulungen bspw. über La­
dungssicherung, Ladungsverteilung, Fahrsicher­
heitstraining, Fahrphysik etc. nicht vorgeschrieben 
sind. Mindestanforderungen an Sach- und Fach­
kunde bestehen ebenfalls nicht. 

Betrachtet man die technische Entwicklung von 
Kleintransportern, so hat sich diese in den vergan­
genen Jahren deutlich verbessert. Dies betrifft so­
wohl die aktive als auch die passive Sicherheits­
ausstattung der Fahrzeuge. Darüber hinaus kön­
nen die technischen Einrichtungen und Hilfsmittel in 
den Fahrzeugen Fahrbahn- und Umgebungsein­
flüsse in der Form ausfiltern, dass der Fahrer un­
merklich technische Grenzen überschreitet. 

Insgesamt ist davon auszugehen, dass bezogen 
auf das Fahrpersonal von Kleintransportern keine 
gesicherten Informationen und Hinweise über das 
Qualifizierungsniveau vorhanden sind. Der o. a. 
Sachverhalt lässt zudem vermuten, dass die feh­
lende Ausbildung des Fahrpersonals von Klein­
transportern auch Auswirkungen auf die Verkehrs­
sicherheit hat. 

Betrachtet man die Entwicklung des gesamten 
Fahrzeugbestands von Kleintransportern bis 3,5 
Tonnen, so hat sich dieser im Jahr 1996 mit 
1.429.860 Fahrzeugen auf 1.761.402 Fahrzeuge im 
Jahr 2008 um über 330.000 Fahrzeuge erhöht 
(LEIPNITZ 2010). 

Vor dem Hintergrund des steigenden Einsatzes von 
Kleintransportern im Wirtschaftsverkehr auf den 
Straßen stehen Fragen der Sicherheit insbesonde­
re bei dieser Fahrzeugkategorie im Blickpunkt der 
öffentlichen Diskussion. Da nach wie vor die Haupt­
ursache für Unfälle im Fehlverhalten von Fahr­
zeuglenkern liegt, ist zu vermuten, dass auch bei 
Fahrern von Kleintransportern ein Nachholbedarf 
an Aus- und Weiterbildung besteht. 

1.2 Zielsetzung 

Sowohl in der öffentlichen Berichterstattung als 
auch in einschlägigen Gremien ist das Thema 
„Kleintransporter“ immer wieder Gegenstand der 
Behandlung. Aus diesen Gremien gibt es eine Viel­
zahl von Vorschlägen und Maßnahmenansätzen 
zur Verbesserung und Erhöhung der Verkehrssi­
cherheit. Zu nennen sind in diesem Zusammen­
hang beispielsweise Verbesserungen in der Fahr­
zeugtechnik (u. a. Vorrichtungen zur Ladungssiche­
rung, elektronische Stabilitäts-Programme (ESP), 
Geschwindigkeitsbegrenzer) als auch verhaltens­
orientierte Maßnahmen, etwa Programme zur Fah­
rerausbildung und -qualifizierung. 

Mit dem Thema „Kleintransporter“ beschäftigt sich 
auch die Untersuchung „Sicherheit von Kleintrans­
portern“, welche ihren Schwerpunkt insbesondere 
auf die fahrzeugtechnischen Verbesserungen der 
Sicherheit von Kleintransportern gelegt hat. Im 
Rahmen eines Gemeinschaftsprojektes beteiligen 
sich an dieser Untersuchung die Bundesanstalt für 
Straßenwesen, der Verband der Automobilindu­
strie, die Unfallforschung der Versicherer und die 
Sachverständigenorganisation DEKRA. 

Während in dem o. a. Gemeinschaftsprojekt der 
Untersuchungsschwerpunkt in der Effektivität und 
Funktionsweise der Fahrzeugtechnik bei Klein­
transportern liegt, wird mit dem hier durchgeführten 
Forschungsvorhaben das Ziel verfolgt, Maßnah­
men und Qualifizierungsprogramme zur Erhöhung 
der Verkehrssicherheit von Kleintransportern um­
fassend zu erheben. Dies soll sowohl für Maßnah­
men erfolgen, die in den zurückliegenden Jahren 
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durchgeführt wurden, als auch für Maßnahmen, die 
zukünftig geplant sind. 

Für solche Maßnahmen, die bereits realisiert wor­
den sind, soll festgestellt werden, inwiefern und in 
welchem Maße sie Anwendung finden. Um die an­
gestrebten Ziele zu erreichen, kommt ein methodi­
sches Vorgehen zur Anwendung, welches sich an 
einem Wirkungsmodell der Qualifikationsanforde­
rungen und der Arbeitssituation des Fahrpersonals 
von Kleintransportern orientiert. Kernelement die­
ses Modells sind die in der Praxis vorzufindenden 
transportlogistischen Servicekonzepte. Auf Basis 
dieser Konzepte lassen sich sowohl für die Anfor­
derungen an die Fahrer als auch an die Hand­
lungsspielräume Ansatzpunkte für Verbesserungen 
in geeigneter Weise darstellen und ableiten. 

Die Einbettung der Untersuchung in einen ver­
kehrsbetriebswirtschaftlichen Rahmen soll vor dem 
Hintergrund des hier gegebenen Spannungsver­
hältnisses zwischen einzelwirtschaftlichen und ge­
samtgesellschaftlichen Interessenlagen auch si­
cherstellen, dass Vorschläge zur Qualifizierung des 
Fahrpersonals erarbeitet werden, welche auf Ak­
zeptanz der betroffenen Unternehmen stoßen. 

Die Analysen und Bewertungen zur Qualifizierung 
des Fahrpersonals von Kleintransportern erfolgen 
auf empirischer Basis. Zur Verifizierung der ermit­
telten empirischen Befunde wird ein Expertenge­
spräch durchgeführt. Handlungsempfehlungen für 
das Fahrpersonal von Kleintransportern sind am 
Schluss des Forschungsberichtes in Form von Ge­
staltungsvorschlägen dokumentiert. 

2 Methodisches Vorgehen 

Die konzeptuelle Ausgangsbasis für das For­
schungsvorhaben und gleichzeitig den Untersu­
chungsansatz bildet ein Wirkungsgefüge in Bezug 

auf die Determinanten der Qualifikationsanforde­
rungen an das Fahrpersonal von Kleintransportern. 
Bild 1 stellt den Ansatz im Überblick dar. 

Ausgehend von den gesetzlichen Rahmenbedin­
gungen und der vorhandenen Situation ergeben 
sich jeweils Anforderungsprofile bezogen auf die 
Qualifikation des Fahrpersonals und die der ent­
sprechend eingesetzten Kleintransporter. Diese An­
forderungen wiederum haben direkte Auswirkun­
gen sowohl auf die Verkehrssicherheit als auch auf 
die Qualität der Leistungserstellung, wobei dies un­
abhängig von der Branche zu verstehen ist. 

Entsprechend dem o. a. Untersuchungsansatz 
wurde für das Forschungsvorhaben die in Bild 2 
dargestellte Vorgehensweise zugrunde gelegt. 

Vor dem Hintergrund des komplexen Sachverhal­
tes ist das Forschungsvorhaben in sechs Arbeits­
pakete gegliedert. Im Rahmen einer Literaturana­
lyse werden zunächst Maßnahmen und Qualifizie­
rungsprogramme, welche insbesondere auf die 
Erhöhung der Verkehrssicherheit von Kleintrans­
portern abheben, zusammengetragen, gesichtet 
und themenbezogen aufbereitet. Im Anschluss 
daran erfolgt die Darstellung der für das Fahrper­
sonal relevanten gesetzlichen Grundlagen und 
Rechtsverordnungen. Den Schwerpunkt des drit­
ten Arbeitspaketes bildet die Ermittlung von Maß­
nahmenträgern und deren Nutzern. Im nachfol­
genden Arbeitspaket konzentrieren sich die Akti­
vitäten auf die Durchführung der empirischen Un­
tersuchungen. 

Im Rahmen des Projektes sind verschiedene Per­
sonenkreise in die empirischen Untersuchungen 
einbezogen worden. Im Einzelnen handelt es sich 
um Vertreter von Institutionen bzw. Einrichtungen, 
welche Fahrer von Kleintransportern aus- und wei­
terbilden (Maßnahmenträger), um das Fahrperso­
nal von Kleintransporten selbst sowie um ausge­
wählte Entscheider in Unternehmen. Für jede spe-

Bild 1: Determinanten der Qualifikationsanforderungen an das Fahrpersonal und das Fahrzeug 
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zifische Gruppe wurde ein entsprechender Erhe­
bungsbogen konzipiert. Darüber hinaus wurden 
Fahrzeughersteller bzw. deren entsprechende Ver­
triebspartner sowie Vermietunternehmen in die Un­
tersuchung einbezogen. Ziel ist es hier, das Anfor­
derungsprofil an Kleintransporter aus Sicht der 
Fahrzeughersteller bzw. Fahrzeugvermieter zu the­
matisieren und herauszuarbeiten. Die einzelnen Er­
hebungen erfolgten jeweils im Zuge von mündlich­
persönlichen Befragungen. 

Auf Grundlage der empirischen Befunde werden 
die Inhalte und die Organisation der Maßnahmen 
bilanziert. Daran schließt sich die Bewertung hin­
sichtlich ihrer Wirkweise sowie ihrer Einsatzberei­
che und Zielgruppen an. Ebenso erfolgt eine Ab­
schätzung hinsichtlich der Effektivität der Maßnah­
men. 

Als Ergänzung zu den empirischen Untersuchun­
gen wird eine Expertenrunde einberufen mit dem 
Ziel, die ermittelten Ergebnisse abzusichern bzw. 
zu verifizieren. 

Den Schwerpunkt des abschließenden Arbeitspa­
ketes bildet die Formulierung von Handlungsemp­
fehlungen für ein künftiges Qualifizierungskonzept 
der Fahrer von Kleintransportern. 

In den folgenden Kapiteln werden die Inhalte der 
verschiedenen Erhebungen im Überblick darge­
stellt. 

2.1 Befragung von Fahrern 

Bei der Befragung des Fahrpersonals geht es in 
einem ersten Schritt um die Klärung der Qualifikati­
on. So richten sich einerseits Fragen nach der Art 
der Fahrerlaubnis, andererseits nach der beruf­
lichen Ausbildung des Fahrers. Von Bedeutung ist 
in diesem Zusammenhang auch die überwiegend 
ausgeübte Tätigkeit des Befragten. Hierzu gehört 
auch die Frage, in welchem Jahr die Fahrer diese 
Tätigkeit aufgenommen haben. 

Im Mittelpunkt des Interesses stehen Fragen nach 
dem Besuch von Schulungen bzw. Qualifizierungs­
maßnahmen in den vergangenen fünf Jahren und 
deren Schulungsinhalte. Bei den Fragen zur Ver­
kehrssicherheit sind insbesondere Verkehrsunfälle 
sowie Verstöße gegen Verkehrsvorschriften von 
besonderer Bedeutung. 

Die Befragung wurde in Form von mündlich-per­
sönlichen Interviews mit Fahrern von Kleintranspor­
tern durchgeführt. Die Befragungspersonen wurden 
während der Unterbrechung ihrer Fahrtätigkeit für 
die Erhebung rekrutiert und – die Einwilligung vo­
rausgesetzt – sofort interviewt (sog. „Intercept 
Survey“). 

Nach einer intensiven Schulung der Interviewer 
wurden zwei Mitarbeiter in den Städten Stuttgart, 
Mannheim, Heilbronn und Sinsheim eingesetzt. 

Bild 2: Darstellung der Vorgehensweise 
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Die Befragung erfolgte sowohl in den Randzonen 
der Städte (z. B. Gewerbegebiete) als auch in den 
jeweiligen Fußgängerzonen. Um ein möglichst brei­
tes Spektrum an Fahrern zu erreichen, erfolgte die 
Befragung sowohl in den Morgenstunden von 
08.00 Uhr bis 11.00 Uhr als auch an Nachmittagen 
von 14.00 Uhr bis ca. 16.00 Uhr. Die Zahl der Teil­
nehmer beläuft sich bei dieser Erhebung auf 73 
Fahrer. 

In Ergänzung zu den Befragungen in den vier Städ­
ten bestand die Möglichkeit, an zwei Standkontrol­
len des Bundesamtes für Güterverkehr (BAG) teil­
zunehmen. Diese Befragungen erfolgten zum einen 
auf einem P+R-Parkplatz in unmittelbarer Nähe zur 
Autobahnanschlussstelle Kronau an der Bundesau­
tobahn A 5 und zum anderen im Gewerbegebiet 
Ludwigsburg-Tammerfeld. 

Insgesamt ist festzustellen, dass die angesproche­
nen Fahrer im Rahmen der BAG-Kontrollen koope­
rations- und auskunftsbereit waren. Von den 32 an­
gesprochenen Fahrern verweigerten nur zwei Per­
sonen die Befragung. Somit konnten 30 Personen 
in die Untersuchung einbezogen werden. 

Insgesamt beläuft sich die Anzahl der befragten 
Personen auf n = 103 Interviews. 

2.2	 Befragung von Maßnahmen­
trägern 

Bei der Befragung von Maßnahmenträgern geht es 
zunächst um die Identifikation des Ausbildungsan­
gebotes dieser Institutionen. In einem weiteren 
Punkt wird erhoben, auf welche Art und Weise die 
Maßnahmenträger über ihr Schulungsangebot in­
formieren, d. h., welche Informationskanäle genutzt 
werden, Fahrer von Kleintransportern zu erreichen. 
Von besonderem Interesse sind Informationen hin­
sichtlich der Durchführung der Schulungen. Geklärt 
wird in diesem Zusammenhang bspw., ob ein Leis­
tungsnachweis zum Abschluss eines bestimmten 
Kurses vom Schulungsteilnehmer zu erbringen ist, 
wie hoch sich die Durchfallquote bei Prüfungen 
beläuft und welche Gründe hierfür verantwortlich 
sind. Zudem wird erhoben, welche Fahrertypen 
überwiegend an den Schulungen teilnehmen, auf 
wessen Initiative die Teilnahme erfolgt und in wie 
weit Fahrer eine Folgeschulung in Anspruch neh­
men. Ein weiterer Fragenkomplex widmet sich dem 
Schulungsbedarf aus Sicht des jeweiligen Maßnah­
menträgers. 

Im Rahmen von Internetrecherchen wurden zu­
nächst Maßnahmenträger identifiziert und telefo­
nisch bzw. schriftlich kontaktiert. Darüber hinaus 
konnten bestehende Kontakte genutzt werden, um 
potenzielle Maßnahmenträger für eine Teilnahme 
an dem Forschungsvorhaben zu interessieren. 

An der empirischen Untersuchung haben sich drei 
Maßnahmenträger beteiligt. 

2.3	 Befragung von Unternehmen 

Im Rahmen der Unternehmensbefragung wurden 
ausgewählte Unternehmen des Güterkraftverkehrs­
gewerbes in die Untersuchung einbezogen. Vor 
diesem Hintergrund wurde bereits in einer frühen 
Projektphase mit den entsprechenden Verbandsor­
ganisationen der Transport- und Logistikbranche 
Kontakt aufgenommen. 

Der Schwerpunkt dieser Befragung lag vor allem in 
der Herausarbeitung der Sichtweisen von Unter­
nehmensvertretern im Hinblick auf deren Beweg­
gründe, das Fahrpersonal von Kleintransportern im 
eigenen Betrieb weiterzubilden bzw. den Fahrern 
die Teilnahme an Schulungen und/oder Qualifizie­
rungsmaßnahmen grundsätzlich zu ermöglichen. 
So umfasste der Erhebungsbogen bspw. Fragen 
nach den Themenbereichen für eine Schulung und 
den Wegen der Informationsübermittlung. Von In­
teresse war darüber hinaus auch die Frage, von 
wessen Initiative die Schulungsteilnahme überwie­
gend ausgeht. 

In einem weiteren Komplex ging es um die Inten­
sität von Schulungen, d. h., wie häufig dem Fahr­
personal die Möglichkeit geboten wird, sich im Rah­
men seines beruflichen Alltages weiter zu qualifi­
zieren. Zum Abschluss der Befragung wurden die 
Unternehmensvertreter gebeten, die Wichtigkeit 
bestimmter Schulungen aus ihrer Sicht einzuschät­
zen. 

Für die Auswahl potenzieller Unternehmen wurden 
sowohl Verbandsvertreter aus der Transport- und 
Logistikbranche als auch Vertreter von Unterneh­
men des Kurier-, Express- und Post/Paketdienstes 
auf telefonischem und schriftlichem Wege ange­
sprochen. 

In die Befragung konnten vier Unternehmen aus 
dem Bereich des Kurier-, Express- und Post/Paket­
dienstes einbezogen werden. 
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2.4	 Befragung von Fahrzeug­
herstellern 

Kleintransporter stellen für die Fahrzeughersteller 
seit mehreren Jahren ein wichtiges Marktsegment 
dar. Dies zeigt sich bspw. in der Entwicklung des 
Fahrzeugbestandes im Segment von über 2,8 Ton­
nen bis 3,5 Tonnen. Dessen Bestand hat sich aus­
gehend vom Jahr 1996 in Höhe von 164.000 Fahr­
zeugen auf 603.236 Fahrzeuge im Jahr 2008 er­
höht (LEIPNITZ 2010). Dies entspricht einer Stei­
gerung von über 267 Prozent. Vor diesem Hinter­
grund wurden auch Unternehmen dieser Branche 
bzw. deren Vertriebspartner in das Forschungsvor­
haben einbezogen. 

Ziel dieser Erhebung war es u. a., die grundsätzli­
che Sichtweise der Fahrzeughersteller in Bezug auf 
das Marktsegment der Kleintransporter zu erfas­
sen, die Strategien in Bezug auf die Verbesserung 
der Verkehrssicherheit der Kleintransporter heraus­
zuarbeiten sowie die sicherheitsbezogenen Varian­
ten hinsichtlich ihrer Serien- bzw. Sonderausstat­
tung darzustellen. 

Darüber hinaus wurde angestrebt, das Anforde­
rungsprofil herauszuarbeiten, welches potenzielle 
Käufer von Kleintransportern an das jeweilige Fahr­
zeug der entsprechenden Fahrzeugmarke richten. 

Um Fahrzeughersteller für eine Teilnahme an der 
Befragung zu gewinnen, wurden sowohl bestehen­
de Kontakte zu verschiedenen Unternehmen ge­
nutzt als auch regionale Vertriebspartner angespro­
chen. Unterstützung leistete hierbei auch der Auf­
traggeber, der im Rahmen des o. a. Gemein­
schaftsprojektes in direktem Kontakt zu Fahrzeug­
herstellern steht. 

Im Rahmen der Untersuchung konnten insgesamt 
vier Unternehmen, jeweils zwei Fahrzeughersteller 
und zwei Vertriebspartner, einbezogen werden. 

2.5	 Befragung von Vermietunter-
nehmen 

In Ergänzung zu den empirischen Untersuchungen 
bei Fahrern, Maßnahmenträgern, Unternehmen 
und Fahrzeugherstellern wurde der Versuch unter­
nommen, beispielhaft Vermietunternehmen in das 
Forschungsvorhaben einzubeziehen. 

Angesprochen wurden in einem ersten Schritt drei 
namhafte und bundesweit tätige Fahrzeugvermie­

ter. Die Kontaktaufnahme erfolgte sowohl auf 
schriftlichem Weg als auch durch mehrere telefoni­
sche Nachfragen. Zwei Fahrzeugvermieter verwei­
gerten ihre Teilnahme, ein Unternehmen sagte 
seine Unterstützung zu. Vor dem Hintergrund be­
stehender Kontakte des Auftragnehmers zu einem 
mittelständischen und regional tätigen Autovermie­
ter ist es in einem weiteren Schritt gelungen, diesen 
für eine Teilnahme an dem Forschungsvorhaben zu 
gewinnen. 

Die Erhebung setzte ihren Schwerpunkt einerseits 
auf die Darstellung der sicherheitsbezogenen An­
forderungen an Kleintransporter durch die Fahr­
zeugvermieter, andererseits wurden auch die An­
forderungen aus Sicht der Fahrzeugmieter erho­
ben. Wie bereits dargestellt, haben sich an der Er­
hebung zwei Vermietunternehmen beteiligt. 

2.6	 Durchführung einer Experten-
runde 

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurde im 
Anschluss an die empirischen Untersuchungen 
eine Expertenrunde in Form eines Workshops ein­
berufen. Ziel dieser Veranstaltung war es, den Teil­
nehmern einerseits die Hauptergebnisse des For­
schungsvorhabens vorzustellen und andererseits, 
Anregungen und Ideen der Teilnehmer aufzuneh­
men, welche für die Formulierung von umsetzba­
ren Gestaltungsvorschlägen nutzbringend verwen­
det werden konnten. 

An der Expertenrunde haben die Vertreter der 
wichtigsten in der Bundesrepublik Deutschland 
agierenden Verbände aus dem Kurier-, Express-
und Post/Paketdienst teilgenommen. Des Weiteren 
haben Kontrollorgane, Maßnahmen- und Bildungs­
träger des Verkehrsgewerbes und des Handwerks, 
Unternehmen des Kurier-, Express- und Post/Pa­
ketdienstes, des Handwerks sowie Gewerkschaf­
ten und Vermietunternehmen jeweils entsprechen­
de Vertreter entsandt. 

3 Übergreifende Ergebnisse 

Im Folgenden finden sich die übergreifenden Er­
gebnisse des Forschungsvorhabens. Zunächst 
werden die Ergebnisse der Literaturanalyse darge­
stellt. Danach wird auf die Begrifflichkeit des Klein­
transporters eingegangen. Im Anschluss daran er­
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folgt die Zuordnung von Kleintransportern entspre­
chend ihrem überwiegenden Einsatzgebiet und 
ihrem hauptsächlichen Einsatzzweck. In einem wei­
teren Punkt werden die für die Fahrer von Klein­
transportern relevanten Sozialvorschriften behan­
delt. 

Schließlich erfolgt in zwei weiteren Kapiteln die 
Darstellung von in der Praxis vorgefundenen Maß­
nahmen und Qualifizierungsprogrammen sowie die 
Ergebnisdokumentation der BAG-Kontrollen. 

3.1 Literaturanalyse 

Im Rahmen der Literaturanalyse hat sich herausge­
stellt, dass zum hier im Fokus stehenden Themen­
spektrum des Fahrpersonals von Kleintransportern 
keine wissenschaftlichen Abhandlungen in Buch-
form zur Verfügung stehen. Die vorgefundenen Li­
teraturstellen beschränken sich insbesondere auf 
Beiträge in Fachzeitschriften etwa der „Zeitschrift 
für Verkehrssicherheit” oder „Verkehrsrundschau” 
sowie Veröffentlichungen in branchenbezogenen 
Fachzeitungen. Zu nennen sind in diesem Zusam­
menhang bspw. die „Deutsche-Logistik-Zeitung” 
und die Fachzeitung „TRANSAKTUELL”. 

Darüber hinaus finden sich in unregelmäßigen Ab­
ständen Pressemitteilungen in Tageszeitungen, 
wobei es sich hier in vielen Fällen um Berichte über 
Kontrollen von Kleintransportern handelt, welche 
von der Polizei und dem Bundesamt für Güterver­
kehr durchgeführt wurden. 

Im Hinblick auf die gesetzlichen Rahmenbedingun­
gen sowie Informationen zur Ladungssicherung bei 
Kleintransportern stehen entsprechende Dokumen­
tationen zur Verfügung. Diese Fundstellen wurden 
im vorliegenden Bericht berücksichtigt. 

Für die Literaturanalyse bezogen auf die techni­
sche Ausstattung der Kleintransporter konnte auf 
Broschüren und Informationsschriften der Fahr­
zeughersteller zurückgegriffen werden. Hierbei ist 
jedoch anzumerken, dass entsprechend der Ziel­
setzung des Forschungsvorhabens der Schwer­
punkt der Analysen nicht auf die Darstellung und 
Bewertung der sicherheitstechnischen Ausstattung 
von Kleintransportern gelegt wurde. 

Insgesamt ist zu konstatieren, dass für eine wis­
senschaftliche Aufarbeitung des Themas „Klein­
transporter“ in Zusammenhang mit dem Verhalten 

derzeit nur in sehr begrenztem Umfang Fachlitera­
tur zur Verfügung steht. Vor diesem Hintergrund 
wurden zur Aufarbeitung der Thematik insbesonde­
re in die empirischen Untersuchungen hohe Erwar­
tungen gesetzt. 

3.2 Zum Begriff des Kleintransporters 

Vor dem Hintergrund von Expertenaussagen und 
Kommentierungen in den spezifischen Dokumenta­
tionen über entsprechende technische Richtlinien 
werden unter Kleintransportern im Allgemeinen alle 
Kraftfahrzeuge zur Güterbeförderung mit einem 
zulässigen Gesamtgewicht bis zu 3,5 Tonnen 
einschließlich Anhänger verstanden. Hierzu gehö­
ren vor allem Pritschen-, Kasten- und Kofferfahr­
zeuge. 

Der besondere Vorteil der Kleintransporter im Ver­
gleich zum Lkw liegt insbesondere in der Tatsache 
begründet, dass diese Fahrzeuge nicht den stren­
gen Beschränkungen des gewerblichen Verkehrs 
unterliegen. 

Die Fahrzeuggruppe der Kleintransporter zeichnet 
sich durch folgende Merkmale besonders aus: 

•	 Kleintransporter verbinden i. d. R. starke Moto­
ren mit einer gegenüber dem Pkw deutlich grö­
ßeren Masse. 

•	 Kleintransporter werden u. a. zu Kurierfahrten 
eingesetzt, da für diese Fahrzeuggruppe auf Au­
tobahnen keine Geschwindigkeitsbegrenzung 
besteht. Es ist die Richtgeschwindigkeit von 
130 km/h zu beachten. 

•	 Das Überholverbot für Lkw und das Sonntags­
fahrverbot finden für Kleintransporter ohne An­
hänger keine Anwendung. 

•	 Als Voraussetzung zum Führen eines Klein­
transporters ist die Fahrerlaubnis der Klasse B 
oder BE bzw. Klasse 3 (alt) ausreichend. 

•	 Die Vorschriften über Lenk- und Ruhezeiten fin­
den für Kleintransporter mit einem zulässigen 
Gesamtgewicht von maximal 2,8 Tonnen keine 
Anwendung. 

Vor dem Hintergrund der starken Motorisierung der 
Kleintransporter und ihres Fahrkomforts wird dem 
Fahrzeugführer das Fahrgefühl ähnlich dem eines 
Pkw vermittelt. Dies trifft insbesondere dann zu, 
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wenn der Kleintransporter unbeladen ist. Im bela­
denen Zustand weisen diese Fahrzeuge häufig 
Fahreigenschaften auf, die denjenigen eines Lkw 
entsprechen. 

3.3	 Einsatzfelder von Kleintrans­
portern 

Ausgehend von den durchgeführten Untersuchun­
gen lassen sich vor dem Hintergrund der Einsatz­
felder, in denen Unternehmen vorzugsweise Klein­
transporter nutzen, insgesamt drei Kategorien bil­
den. Zum einen handelt es sich um Unternehmen 
aus dem Bereich des Kurier-, Express- und Post/ 
Paketdienstes, zum anderen um Unternehmen aus 
der Handwerksbranche. 

In der dritten Kategorie werden solche Unterneh­
men bzw. Institutionen zusammengefasst, die den 
ersten beiden Gruppen nicht eindeutig zugeordnet 
werden können. Hierzu gehören bspw. Fahrschu­
len, das Taxigewerbe, Vermietgesellschaften, Ser­
viceeinrichtungen, Hilfsdienste sowie der gesamte 
Bereich des Rettungswesens. Bild 3 stellt diesen 
Sachverhalt im Überblick dar. 

Eine weitere Kategorisierung kann in Abhängigkeit 
des Einsatzzweckes vorgenommen werden. 

Betrachtet man bspw. die Branche der Kurier-, Ex­
press- und Post/Paketdienste, so lässt sich dort 
das Leistungsangebot in erster Linie durch den 
Transport von Sendungen mit vergleichsweise ge­
ringem Gewicht bzw. Volumen sowie kurzen und 
zuverlässigen Transportzeiten (z. B. Same-Day-, 
Overnight-, 24-Stunden-, 48-Stunden-Service) 
charakterisieren. Die Berücksichtigung der häufig 

Bild 3: Einsatzfelder von Kleintransportern 

rigiden zeitlichen Restriktionen bei der Leistungs­
erstellung bedingt eine im Vergleich zu anderen 
Unternehmen in der Transport- und Logistikbran­
che vergleichsweise hohe Spezialisierung sowie 
Stabilisierung der Leistungserstellungsprozesse. 
Damit verbunden ist eine notwendige Vorgabe von 
Gewichts- und Abmessungsbeschränkungen für 
die zu transportierenden Sendungen. 

Um das Leistungsversprechen hinsichtlich kurzer 
und zuverlässiger Transportzeiten gegenüber den 
Auftraggebern erfüllen zu können, sind die Unter­
nehmen in der Regel darauf angewiesen, entspre­
chende Fahrzeuge einzusetzen, um zügig vom 
Ausgangspunkt (Depot) zum Zielpunkt (Zustellge­
biet) zu gelangen Die Anforderungen umfassen 
neben der entsprechenden Motorisierung und 
Wendigkeit des Fahrzeuges bspw. das einfache 
Be- und Entladen sowie großzügige Ladekapazi­
täten. Darüber hinaus sind Merkmale wie etwa 
eine niedrige Ladekante und eine breite Lade­
fläche wichtige Entscheidungskriterien für die An­
schaffung eines Kleintransporters. Betrachtet man 
die Ausstattungskomponenten der Fahrzeugher­
steller, so wird eine Vielzahl von Varianten ange­
boten. 

Während in den Unternehmen des Kurier-, Ex­
press- und Post/Paketdienstes insbesondere zeitli­
che und auslastungsbezogene Aspekte im Mittel­
punkt stehen, so stellt sich im Bereich des Hand­
werks der Einsatzzweck von Kleintransportern im 
Allgemeinen wie folgt dar: 

Die Fahrzeuge werden neben dem Personentrans­
port vom Betrieb zur Baustelle bzw. zum Kunden 
vor allem zum Transport des benötigten Materials 
eingesetzt. Darüber hinaus verfügen die Fahrzeuge 
häufig über zusätzliche Einrichtungen wie Regal­
böden, Schuber für Ersatzteile etc. Eine Reihe 
von Handwerkern hat die Fahrzeuge zudem als 
rollende Werkstätten ausgebaut. So verfügt eine 
Vielzahl dieser Fahrzeuge bspw. über eine mobile 
Montagebank und Vorrichtungen für Schraub­
stöcke. 

Betrachtet man entsprechend Bild 3 die dritte 
Gruppe, so steht dort der Einsatzzweck von Klein­
transportern im Allgemeinen in Abhängigkeit der 
spezifischen Ausrichtung des Unternehmens bzw. 
der Institution. So verfügen im Taxigewerbe einge­
setzte Kleintransporter bspw. über Sitzbänke, 
während Vermietgesellschaften Kleintransporter 
für unterschiedliche Einsatzzwecke vorhalten. Ei­



 

Branche 

Einsatzzweck vorwiegend im … Anforderungen an das Fahrzeug 
(ohne Anspruch auf Vollständigkeit) 

Kurier-, Express­ • Lieferverkehr (Zustellung und Abholung von • möglichst großer Laderaum 
und Post/ Sendungen im Nah- und Regionalbereich) (in Abhängigkeit vom Fahrzeugtyp) 
Paketdienste • Langstreckenverkehr (Expresslieferungen) • i. d. R. keine Inneneinrichtung des Laderaums 
(KEP-Branche) • Ausrüstung mit Zurrgurten zur Ladungssicherung 

• Zugang innerhalb des Fahrzeuges – Verzurrösen 

• ggf. Gefahrgutausrüstung und persönliche 
Schutzausrüstung 

• …  

Handwerk • Personentransport vom Betrieb zum Kunden 
bzw. Baustelle 

• Materialtransport zum Kunden bzw. zur Baustelle 

• i. d. R. Ausstattung der Fahrzeuge mit Regalen 

• z. T. weitere Einrichtungen, bspw. Montagebank, 
Schraubstock 

• begrenzte Laderaumfläche 

• …  

sonstige • Personenverkehr (Taxi, Rettungswesen) 

• Fahrschulunterricht 
(Nutzung als Ausbildungsfahrzeug) 

• Vermietgewerbe als Transportfahrzeug 
für Personen und Güter 

• Einbau von Sitzgruppen 

• Sonderausbauten/Spezialaufbauten 

• Verzurrösen 

• …  

Bild 4 : Einsatzweck und Fahrzeugmerkmale von Kleintransportern 

14 

nerseits handelt es sich um Fahrzeuge zur Perso­
nenbeförderung, welche bspw. mit Sitzgruppen 
ausgestattet sind, andererseits werden u. a. Kas­
tenwagen oder auch Fahrzeuge mit Kofferaufbau 
für den Transport von Gütern zur Vermietung an­
geboten. 

Bild 4 zeigt im Überblick den Einsatzzweck von 
Kleintransportern bezogen auf die verschiedenen 
Branchen in Abhängigkeit von fahrzeugspezifi­
schen Anforderungen. 

3.4	 Sozialvorschriften im Bereich der 
Kleintransporter 

Die gewerbliche Nutzung von Kleintransportern ist 
durch die entsprechenden Sozialvorschriften gere­
gelt. Hierzu gehören insbesondere das Arbeits­
zeitgesetz (ArbZG), das Arbeitsschutzgesetz 
(ArbSchG) und das Fahrpersonalrecht. 

Wird mit Kleintransportern gewerblicher Güterkraft­
verkehr durchgeführt, so handelt es sich nach dem 
Güterkraftverkehrsgesetz (GüKG) um erlaubnis­
freie Güterkraftverkehre. Entsprechend § 2 Abs. 9 
GüKG finden die Vorschriften dieses Gesetzes für 
die „geschäftsmäßige oder entgeltliche Beför­
derung von Gütern mit Kraftfahrzeugen, die ein­
schließlich Anhänger kein höheres zulässiges Ge­
samtgewicht als 3,5 Tonnen haben“, keine Anwen­
dung. 

3.4.1 Arbeitszeitgesetz 

Für alle Fahrzeugführer von Kleintransportern, die 
in einem abhängigen Beschäftigungsverhältnis ste­
hen, sind die Vorschriften des Arbeitszeitgesetzes 
bindend. Dies betrifft insbesondere die werktägliche 
Arbeitszeit und arbeitsfreie Zeiten, welche in §§ 3 ff. 
ArbZG geregelt sind. Von besonderer Bedeutung 
ist § 5 ArbZG, in welchem die Ruhezeit geregelt ist. 
Entsprechend § 5 (1) ArbZG ist festgelegt, dass der 
Arbeitnehmer nach Beendigung der täglichen Ar­
beitszeit eine ununterbrochene Ruhezeit von min­
destens elf Stunden haben muss. 

Betrachtet man die selbstständigen Fahrer, so gilt 
für diese Fahrergruppe die Richtlinie 2002/15/EG. 
Diese Richtlinie regelt, dass Höchstarbeitszeiten 
nicht überschritten werden dürfen mit dem Ziel des 
Schutzes der Sicherheit und Gesundheit des Fahr­
personals, der Erhöhung der Straßenverkehrs­
sicherheit und dem Ausgleichen der Wettbewerbs­
bedingungen. 

Die in der Richtlinie enthaltenen Bestimmungen 
sind von den selbst fahrenden Unternehmern je­
doch nicht zu beachten, da die Richtlinie in der 
Bundesrepublik Deutschland keine unmittelbare 
Geltung entfaltet, sondern der Umsetzung in natio­
nales Recht bedarf. Bezogen auf die bundesdeut­
sche Gesetzgebung wurde die Richtlinie durch das 
Arbeitszeitgesetz umgesetzt, das gegenwärtig nur 
für Arbeiter, Angestellte und Auszubildende binden­
den Charakter aufweist. 
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3.4.2 Arbeitsschutzgesetz 

Mit dem Gesetz über die Maßnahmen des Arbeits­
schutzes zur Verbesserung der Sicherheit und des 
Gesundheitsschutzes der Beschäftigten bei der Ar­
beit (ArbSchG) wird das Ziel verfolgt, Sicherheit 
und Gesundheitsschutz der Beschäftigten bei der 
Arbeit durch Maßnahmen des Arbeitsschutzes zu 
sichern und zu verbessern. Somit fallen unter die­
ses Gesetz auch alle Beschäftigte, die mit Klein­
transportern unterwegs sind. 

Der Arbeitgeber hat die Pflicht, das Arbeitsschutz­
gesetz zu beachten. Bei der Ladungssicherung auf 
Straßenfahrzeugen gilt es für alle Personengrup­
pen und Tätigkeitsbereiche wie Verpackung, Verla­
dung, Beförderung und Entladung. Gemäß § 5 
ArbSchG hat der Arbeitgeber durch eine Beurtei­
lung der Arbeitsplätze die mit der Arbeit verbunde­
nen Gefährdungen für die Beschäftigten zu ermit­
teln und die erforderlichen Maßnahmen des Ar­
beitsschutzes zu ergreifen. In diesem Zusammen­
hang wird auch von der sog. Gefährdungsanalyse 
gesprochen. 

Entsprechend § 12 (1) ArbSchG hat der Arbeitge­
ber die Beschäftigten über Sicherheit und Ge­
sundheitsschutz bei der Arbeit während der Ar­
beitszeit ausreichend und angemessen zu unter­
weisen. Es besteht zudem eine Nachweis- und 
Dokumentationspflicht. Die Unterweisung umfasst 
Anweisungen und Erläuterungen, die auf den Ar­
beitsplatz oder den Aufgabenbereich der Mitarbei­
ter ausgerichtet sind. Darüber hinaus sind die 
§§ 15 ArbSchG, 3 und 9 Betriebssicherheitsver­
ordnung (BetrSichV) sowie 4 und 15 BGV A 1 zu 
beachten. 

3.4.3 Fahrpersonalrecht 

Zu den wichtigsten Gesetzen und Verordnungen 
des Fahrpersonalrechts zählen 

•	 das Fahrpersonalgesetz (FPersG), 

•	 die Fahrpersonalverordnung (FPersV), 

•	 die Verordnung (EG) Nr. 561/2006, 

•	 die Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 und 

•	 das AETR (Europäisches Übereinkommen über 
die Arbeit des im Straßenverkehr beschäftigten 
Fahrpersonals). 

Die Vorschriften der Lenk- und Ruhezeiten sind 
u. a. von den Kraftfahrzeugführern von Kleintrans­
portern, welche der Güterbeförderung dienen und 
ein zulässiges Gesamtgewicht von über 2,8 Tonnen 
haben, einzuhalten. 

In diesem Zusammenhang sind jedoch Ausnah­
men zugelassen. Ein Beispiel hierfür ist die so ge­
nannte Handwerkerregelung für Fahrzeuge von 
2,8 Tonnen bis 3,5 Tonnen zulässigem Gesamtge­
wicht. Unter diese Regelung fällt u. a. der Einsatz 
von Kleintransportern zur Beförderung von Mate­
rial, Ausrüstungen oder Maschinen, welche der 
Fahrer zur Ausübung seiner beruflichen Tätigkeit 
benötigt. Vorausgesetzt wird hierbei, dass das Len­
ken nicht die Haupttätigkeit des Fahrers darstellt 
(§ 1 Abs. 2 Nr. 3 FPersV). Diese Regelung gilt rä­
umlich unbegrenzt. 

Bezogen auf die Fahrtätigkeit sind von den Fahrern 
von Kleintransporten nach § 1 FPersV entspre­
chende schriftliche Aufzeichnungen zu führen. 
Hierbei wird zwischen handschriftlichen Aufzeich­
nungen in Form von Tageskontrollblättern, Be­
scheinigungen über berücksichtigungsfreie Tage 
und den technischen Aufzeichnungen (Schaublatt 
bzw. Ausdruck beim digitalen Kontrollgerät) unter­
schieden. 

3.4.4 Lenk- und Ruhezeiten 

Von besonderer Bedeutung im Fahrpersonalrecht 
sind die Lenk- und Ruhezeiten. Wie bereits darge­
stellt, sind diese von Fahrern zu beachten, die 

•	 im Straßenverkehr gewerblich Fahrzeuge füh­
ren, 

•	 der Güterbeförderung dienen und 

•	 ein zulässiges Gesamtgewicht von über 2,8 Ton­
nen haben. 

Bild 5 gibt einen Überblick hinsichtlich der Lenk-
und Ruhezeiten. 

3.5	 Ladungssicherung bei 
Kleintransportern 

Im Bereich der Ladungssicherung wird seit Jahren 
eine steigende Tendenz von Beanstandungen fest­
gestellt. Obwohl sich die Unfallzahlen von Klein­
transportern in den vergangenen Jahren nicht wei­



Lenkdauer 4,5 Stunden 

Tageslenkzeit 9 Stunden/2 x je Woche 10 Stunden 

Lenkzeit 

Doppelwochenlenkzeit 

Maximal 56 Stunden 

Maximal 90 Stunden 

Fahrtunter- Variante 1: 
brechung Nach 4,5 Stunden Lenkdauer mindestens 45 Minuten 

Variante 2: 
Innerhalb von 4,5 Stunden Lenkdauer erste Fahrtunterbrechung von mindestens 15 Minuten, die zwei­
te von mindestens 30 Minuten 

Tägliche Generell mindestens 11 Stunden 
Ruhezeit Ausnahme 1: 

3 x wöchentlich 9 Stunden 

Ausnahme 2: 
12 Stunden, aufgeteilt in 3 Stunden und 9 Stunden 

Anmerkung: 
Die tägliche Ruhezeit muss innerhalb eines Zeitraums von 24 Stunden beendet sein 

Wöchentliche Generell mindestens 45 Stunden einschließlich einer täglichen Ruhezeit 
Ruhezeit Ausnahme: 

In zwei jeweils aufeinanderfolgenden Wochen hat der Fahrer mindestens folgende Ruhezeiten einzu­
halten: 

• zwei regelmäßige wöchentliche Ruhezeiten von mindestens 45 Stunden oder 

• eine regelmäßige wöchentliche Ruhezeit von mindestens 45 Stunden und eine reduzierte wöchent­
liche Ruhezeit von mindestens 24 Stunden. Dabei wird jedoch die Reduzierung durch eine gleich­
wertige Ruhepause ausgeglichen, die ohne Unterbrechung vor dem Ende der dritten Woche nach 
der betreffenden Woche genommen werden muss. 

Anmerkung: 
Eine wöchentliche Ruhezeit beginnt spätestens am Ende von sechs 24-Stunden-Zeiträumen nach 
dem Ende der vorangegangenen wöchentlichen Ruhezeit. 

Mehrfahrer-
betrieb 

Die Lenk- und Ruhezeiten sind auf einen Zeitraum von 30 Stunden statt 24 Stunden pro Arbeitstag zu 
berechnen. Die generelle tägliche Ruhezeit für die Mehrfahrerbesatzung muss mindestens 9 Stunden 
im Anschluss an den Arbeitstag umfassen. 

Bild 5: Übersicht der Lenk- und Ruhezeiten (GLEMBOTZKI, KABS, LEMMER 2009) 
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ter erhöht haben bzw. gesunken sind, wird davon 
ausgegangen, dass auch fehlende Ladungssiche­
rung eine Ursache für Unfälle sein kann. 

Der Verein Deutscher Ingenieure (VDI) hat mit der 
Richtlinie VDI 2700, Blatt 16 Ladungssicherung bei 
Transportern bis 7,5 Tonnen zulässigen Gesamtge­
wichts (zGG) ein entsprechendes Regelwerk veröf­
fentlicht. Diese Richtlinie enthält Hinweise und An­
leitungen zu geeigneten Verfahren und Methoden, 
um die Ladung auf den verschiedenen Kleintrans­
portern zu sichern. Fahrzeuge im Einsatz von Un­
ternehmen des Kurier-, Express- und Post/Paket­
dienstes werden in dieser Richtlinie besonders her­
vorgehoben. 

Die Richtlinie findet Anwendung auf Transporter mit 
Kastenaufbau, Kofferaufbau oder Pritschenaufbau 
sowie auf mitgeführte Anhänger. Besonders berück­
sichtigt werden die durch die Fahreigenschaften der 
Transporter unter 3,5 Tonnen zGG auftretenden 
höheren Massenkräfte bezogen auf Pakete, Gitter-
boxen oder Sammelgut auf Lademitteln. 

Es ist jedoch zu berücksichtigen, dass diese Richt­
linie nicht zwingend vorgeschrieben ist, sondern als 
Orientierungshilfe in Bezug auf die geeignete La­
dungssicherung bei Kleintransportern zu verstehen 
ist. 

3.6 Fahrer von Kleintransportern 

Die Zugangsvoraussetzungen zum Führen von 
Kleintransportern bis 3,5 Tonnen sind mit dem 
Nachweis der Fahrerlaubnis Klasse B oder BE bzw. 
Klasse 3 (alt) erfüllt und an keine weiteren Auflagen 
gebunden. 

Betrachtet man in diesem Zusammenhang das 
Fahrpersonal von Fahrzeugen mit einer zulässigen 
Gesamtmasse größer als 3,5 Tonnen (Fahrerlaub­
nis der Klassen C, C1, C1E und CE im Güterver­
kehr sowie der Klassen D, D1, D1E und DE im Per­
sonenverkehr), so sind dort Mindestanforderungen 
zur Grundqualifikation und Weiterbildung obligato­
risch. Diese Mindestanforderungen der EU-Richt­
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linie 2003/59 zur Grundqualifikation und Weiterbil­
dung stellen vorrangig auf die Verbesserung der 
Straßenverkehrssicherheit und die Sicherheit des 
Fahrers ab. In Kapitel 3.6.1 wird überblickartig auf 
das Berufkraftfahrerqualifikationsgesetz eingegan­
gen. 

3.6.1 Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz 
(BKrFQG) – Umsetzung der Richtlinie in 
Deutschland 

Mit Inkrafttreten des Berufskraftfahrerqualifikations­
gesetzes (BKrFQG) zum 1. Oktober 2006 wurde 
die EU-Richtlinie 2003/59/EG des Europäischen 
Parlaments und des Rates in bundesdeutsches 
Recht umgesetzt. Unternehmen dürfen seit diesem 
Zeitpunkt Kraftfahrer auf Fahrzeugen ab 3,5 Ton­
nen zulässigem Gesamtgewicht nur mit dem Nach­
weis einer Grundqualifikation bzw. Weiterbildung 
einsetzen. Unter den Anwendungsbereich des 
BKrFQG fallen selbstständige und angestellte Fah­
rer, welche 

•	 die deutsche Staatsangehörigkeit besitzen, 

•	 Staatsangehörige eines anderen Mitgliedsstaa­
tes der Europäischen Union oder des Europäi­
schen Wirtschaftsraums sind sowie 

•	 Staatsangehörige eines Drittstaates sind und in 
einem Unternehmen mit Sitz in einem Mitglieds­
staat der Europäischen Union oder Vertrags­
staat über den Europäischen Wirtschaftsraum 
beschäftigt und eingesetzt werden. 

Darüber hinaus besteht die Pflicht zur Grundqualifi­
kation auch für selbstständige und angestellte Fah­
rer, die Fahrten zu gewerblichen Zwecken (ein­
schließlich Werkverkehr und Transporthilfstätigkei­
ten) auf öffentlichen Straßen durchführen. Dies be­
trifft 

•	 Fahrzeuge mit einer zulässigen Gesamtmasse 
größer als 3,5 Tonnen im Güterkraftverkehr 
(Fahrerlaubnis der Klassen C, C1, C1E, CE), 

•	 Fahrzeuge mit mehr als acht Fahrgastplätzen im 
Personenverkehr (Fahrerlaubnis der Klassen D, 
D1, D1E, DE). 

Der Gesetzgeber erwartet durch die verpflichtende 
Qualifikation zudem die Entwicklung eines defensi­
ven Fahrstils sowie eines rationellen Kraftstoffver­
brauchs. 

Jeweils innerhalb von fünf Jahren im Anschluss an 
den Erwerb der Grundqualifikation bzw. der be­
schleunigten Grundqualifikation müssen die Kennt­
nisse durch Teilnahme an einer Fortbildungsschu­
lung aufgefrischt werden. 

Die Weiterbildung erfolgt in Lehrgängen mit 35 Un­
terrichtsstunden zu je 60 Minuten. Diese 35 Pflicht-
stunden können auf einzelne „Blöcke“ aufgeteilt 
und müssen nicht am Stück hintereinander absol­
viert werden. Ein einzelner Block muss jedoch min­
destens sieben Stunden umfassen. 

Die Teilnahme an einzelnen Weiterbildungsblöcken 
kann durch Teilnahmebescheinigungen nachgewie­
sen werden. Für den Fall, dass ein Fahrer oder eine 
Fahrerin das Unternehmen wechselt, werden die 
bereits absolvierten Weiterbildungsmaßnahmen 
bzw. -zeiten angerechnet. Für die Weiterbildung ist 
ausschließlich die Teilnahme am Lehrgang ver­
pflichtend. Eine Abschlussprüfung ist nicht vorgese­
hen. 

Die Grundqualifikation bzw. die Weiterbildung wer­
den durch den Eintrag im Führerschein dokumen­
tiert. Hierzu ist mit der Richtlinie 2003/59/EG der 
Gemeinschaftscode „95“ eingeführt worden. 

In Deutschland erfolgt hierzu eine Eintragung der 
Ziffer 95 in Verbindung mit einer Frist in der Spalte 
12 der Fahrerlaubnis. Indirekte Folge dieser Rege­
lung ist, dass der Umtausch „alter Führerscheine“ in 
neue EU-Kartenführerscheine erforderlich wird. 

3.6.2 Sonstige gesetzliche Vorgaben 

Bezogen auf das Fahrpersonal von Kleintranspor­
tern bestehen mit Ausnahme des Nachweises der 
Fahrerlaubnis im Allgemeinen keine weiteren ge­
setzlichen Auflagen. Die entsprechenden Vorgaben 
im Hinblick auf die Einhaltung der Sozialvorschrif­
ten wurden bereits in Kapitel 3.4 dargestellt. 

3.7	 Qualifizierungsprogramme und 
Positionspapiere 

Grundsätzlich ist festzuhalten, dass die Durch­
führung von Maßnahmen zur Qualifizierung des 
Fahrpersonals allein auf der Entscheidungshoheit 
der Unternehmen beruht. 

Betrachtet man das Angebot an Schulungen und 
Weiterbildungsmaßnahmen für Fahrer von Klein­
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transportern, so bieten sich in diesem Zusammen­
hang grundsätzlich verschiedene Möglichkeiten. 

Zu den Schulungsanbietern gehören u. a. bundes­
weit tätige Maßnahmenträger [bspw. Straßenver­
kehrsgenossenschaften (SVG), DEKRA-Akademie, 
TÜV], aber auch regional agierende Einrichtungen 
etwa Berufsbildungswerke und Verkehrsakademien 
(z. B. Bildungswerk des Verkehrsgewerbes Baden, 
Verkehrsakademie Kulmbach). Darüber hinaus bie­
ten inzwischen auch örtliche Fahrschulen entspre­
chende Weiterbildungskurse für das Fahrpersonal 
von Kleintransportern an. 

Der Versuch, Maßnahmen und Qualifizierungspro­
gramme hinsichtlich ihrer kurz- und langfristigen 
Ausrichtung zu systematisieren, hat gezeigt, dass 
die untersuchten Bildungsträger im Allgemeinen ein 
Standardangebot von Weiterbildungskursen vorhal­
ten. Dieses Angebot umfasst in der Regel folgen­
den Themengebiete: 

• Ladungssicherung, 

• Umgang mit Gefahrgut, 

• Verkehrssicherheit, 

• wirtschaftliches Fahren. 

Das Kursangebot richtet sich vor allem an Fahrer 
von schweren Lkw, die kraft Gesetzes regelmäßige 
Weiterbildungen absolvieren müssen. Weiterbil­
dungskurse, welche ihren Schwerpunkt speziell auf 
das Fahrpersonal von Kleintransportern setzen, 
waren nur in wenigen Fällen vorzufinden. 

Neben den Schulungsangeboten der professionel­
len Maßnahmenträger gibt es eine Vielzahl von 
Schulungen auf Ebene von Unternehmen. Aus for­
schungsökonomischen Gründen wird in dieser Un­
tersuchung nur beispielhaft darauf eingegangen. 
Nachfolgend sind verschiedene Maßnahmen und 
Qualifizierungsprogramme dargestellt. 

3.7.1 FQT-Kampagne 

Das Fahrer-Qualifizierungsprogramm Transporter 
(FQT) wurde von der BG Verkehr initiiert und wird 
gemeinsam mit dem Deutschen Verkehrssicher­
heitsrat (DVR) umgesetzt. 

Das Qualifizierungsprogramm richtet sich an Fah­
rerinnen und Fahrer im Kurier-, Express- und 
Post/Paketdienst sowie an alle anderen Fahrer von 
Kleintransportern. Ziel des Programms ist es, den 

Teilnehmern Kenntnisse und Fähigkeiten zu vermit­
teln, damit sie mit den Belastungen des Alltags bes­
ser umgehen und gefährliche Situationen im 
Straßenverkehr vermeiden können. Die Teilnehmer 
lernen die Notwendigkeit und die verschiedenen 
Möglichkeiten der Ladungssicherung kennen und 
erproben das Fahrverhalten des Transporters in 
verschiedenen Fahrsituationen. 

Beim Fahrer-Qualifizierungsprogramm Transporter 
handelt es sich um ein zweitägiges Seminar, das 
praktische Übungen und moderierte Gespräche 
enthält. Folgende Themen werden bspw. behan­
delt: 

• Umgang mit Belastungen, 

• Stress, 

• Ermüdung, 

• Sozialvorschriften im Straßenverkehr, 

• Ladungssicherung, 

• fahrpraktische Übungen. 

Das Programm ist wie folgt konzipiert: Bei der Erar­
beitung der Themen gehen die Moderatoren des 
Programms von den Erfahrungen der Teilnehmer 
aus. Die Probleme der Teilnehmer in ihrem Berufs­
alltag werden in den Mittelpunkt gestellt und ihre 
Sichtweise in die Gespräche einbezogen. Anhand 
von Modellen und direkt am Fahrzeug werden die 
Inhalte praxisnah verdeutlicht. 

In den Fahrübungen beschäftigen sich die Teilneh­
mer mit Fahrsituationen, die im Realverkehr auftre­
ten können. Die Teilnehmer sollen angeregt wer­
den, ihre bisherigen Verhaltensweisen zu überden­
ken, und erhalten Tipps und Hinweise, die sie un­
mittelbar umsetzen können. 

Darüber hinaus bilden Übungen zum Rangieren 
sowie Brems- und Lenkmanöver einen wichtigen 
Bestandteil dieser Weiterbildung. 

3.7.2 Fahrschulen als FQT-Multiplikatoren 

Betrachtet man die Aktivitäten einer Fahrschule aus 
dem Rhein-Sieg-Kreis, so hat der Inhaber dieser 
Fahrschule an dem von der BG Verkehr initiierten 
Fahrer-Qualifizierungsprogramm (vgl. Kapitel 3.7.1) 
teilgenommen und sich dort als Moderator qualifi­
ziert. Diese Fahrschule bietet seit Dezember 2009 
einen entsprechenden Weiterbildungskurs für Fah­
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rer von Kleintransportern im Großraum Köln an, der 
aktiv beworben wird. Nach Aussage des Leiters der 
Fahrschule konnte bis Anfang 2011 noch kein Kurs 
durchgeführt werden, da sich keine ausreichende 
Zahl von Interessenten gefunden hat. Die Gründe 
hierfür liegen einerseits in der mangelnden Bereit­
schaft der angesprochenen Unternehmen, entspre­
chende Investitionen in die Qualifizierung ihres 
Fahrpersonals zu tätigen, andererseits stellt die 
zeitliche Inanspruchnahme der Fahrer in ihrem 
Beruf nur ein begrenztes Zeitbudget zur Verfügung. 
Zudem erachten nach Aussage der Fahrschule ver­
schiedene Unternehmen eine Qualifizierung ihres 
Fahrpersonal als nicht notwendig und zeigen sich 
daher nicht bzw. wenig interessiert. 

3.7.3 ADAC-Kleintransportertraining 

Maßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit 
bietet auch der ADAC an. So führt bspw. der ADAC 
Nordbaden auf dem Verkehrsübungsplatz Heidel­
berg ein sog. Kleintransportertraining durch. Die In­
halte des Kurses nehmen zu verschiedenen The­
menbereichen Stellung. So geht es beim Rangieren 
neben dem korrekten Einweisen insbesondere um 
die richtige Blicktechnik unter Verwendung des 
Fahrzeugspiegels. In Bezug auf das Bremsen er­
halten die Teilnehmer einen Einblick in die ver­
schiedenen Bremsmethoden auf wechselweise 
griffigen und glatten Fahrbahnbelägen. Hierzu 
gehört auch das Fahren bei Schnee und Eis. 

Ein weiteres Thema befasst sich mit der Ladungs­
sicherung und den Folgen nicht gesicherter oder 
fehlerhaft gesicherter Ladung. Im Rahmen von Kur­
venfahrten geht es bei der Schulung darum, Flieh­
kräfte zu erfahren, über- und unterzusteuern, sowie 
um das Bremsen in der Kurve. 

Zudem umfasst das eintägige Training Fragen der 
Ergonomie und Sicherheit in Bezug auf die indivi­
duelle und optimale Sitzeinstellung. Abgerundet 
wird der Kurs durch Gesprächsrunden, in denen ty­
pische fahrzeugtechnische und fahrphysikalische 
Themen im Mittelpunkt stehen. 

3.7.4 Kleintransporter-Schulungen bei UPS 

Das im Kurier-, Express- und Paketdienst tätige Un­
ternehmen United Parcel Service (UPS) stellt in 
Bezug auf die kontinuierliche Qualifizierung des 
Fahrpersonals von Kleintransportern ein Positivbei­
spiel dar. 

Bei jeder Neueinstellung von Fahrpersonal erhält 
die entsprechende Person mit Aufnahme der Ar­
beitstätigkeit bei diesem Unternehmen eine so ge­
nannte Grundschulung, bei der es u. a. um den 
Umgang mit dem Kleintransporter, um sicheres und 
vorausschauendes Fahren, um Ladungssicherung 
sowie um gesundheitliche Aspekte des Fahrers 
(fünf Sehgewohnheiten) geht. 

Neben dieser obligatorischen Grundschulung er­
halten die Fahrer kontinuierlich aktuelle Informatio­
nen zu verschiedenen verkehrsbezogenen The­
men. Im Rahmen von täglichen Kurzschulungen, 
an denen die Teilnahme für die Fahrer verpflichtend 
ist, werden neben tagesaktuellen Themen hinsicht­
lich des Sendungsaufkommens auch fahrzeugbe­
zogene Aspekte (z. B. technischer Kurzcheck) be­
handelt. Das Fahrpersonal erhält zusätzlich Anwei­
sungen in Bezug auf das Verhalten im Straßenver­
kehr, etwa das Linksabbiegen an Kreuzungen nach 
Möglichkeit zu vermeiden, sowie Hinweise zum si­
cheren und vorausschauenden Fahren. 

Darüber hinaus werden in den einzelnen Niederlas­
sungen zu Beginn einer neuen Arbeitswoche so ge­
nannte Montagssitzungen anberaumt. Im Rahmen 
dieser Zusammenkünfte wird nicht nur die Dienst­
leistungsqualität der abgelaufenen Woche reflek­
tiert, sondern es werden regelmäßig auch Aspekte 
bezogen auf den sicheren Umgang mit dem Fahr­
zeug im Straßenverkehr, den sicheren Umgang mit 
der Ladung sowie aktuelle Aspekte zur Straßenver­
kehrslage (z. B. Glatteis, Nebel, Aquaplaning) an­
gesprochen und mit den Fahrern erörtert. 

Das Unternehmen verfolgt mit der kontinuierlichen 
Unterweisung des Fahrpersonals verschiedene 
Ziele. Zum einen soll die Qualität der Dienstleis­
tung, etwa geringe Schadensquote, pünktliche Zu­
stellung etc., auf einem möglichst hohen Niveau ge­
halten werden, zum anderen steht auch die Ver­
kehrssicherheit im Vordergrund der strategischen 
Ausrichtung. Im Zusammenhang mit verkehrssi­
cherheitsbezogenen Aspekten bezieht UPS sowohl 
das Fahrpersonal als auch den technischen und 
optischen Zustand der Fahrzeuge in seine Unter­
nehmensphilosophie ein. 

3.7.5 Positionspapiere von Verbänden und 
Interessengemeinschaften 

Einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssi­
cherheit von Kleintransportern in der Logistik- und 
Transportbranche leisten insbesondere die dort täti­
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gen Fachverbände und Interessensgruppen. Im 
Einzelnen handelt es sich bspw. um folgende Ak­
teure: 

•	 Bundesverband Internationaler Express- und Ku­
rierdienste e. V. (BIEK). In diesem Verband sind 
führende Anbieter für Kurier-, Express- und Pa­
ketdienste in Deutschland organisiert. Hierbei 
handelt es sich u. a. um folgende Unternehmen: 
DPD Dynamic Parcel Distribution GmbH & Co. 
KG, FedEx Express Europe Inc., GO! General 
Overnight Service (Deutschland) GmbH, Hermes 
Logistik Gruppe Deutschland GmbH, Sovereign 
Speed GmbH, TNT Express GmbH und United 
Parcel Service Deutschland Inc. & Co. oHG. 

•	 Interessengemeinschaft der selbstständigen 
Subunternehmen im Transportgewerbe e. V. 
(IsSIT). IsSIT unterstützt die Mitglieder in allen 
Bereichen bei der Erfüllung ihrer Aufgaben im 
Transportwesen, insbesondere zur Erhaltung 
und Verbesserung ihrer Leistungsfähigkeit. 

•	 Bundesverband der Transportunternehmen e. V. 
(BVT). Der BVT setzt sich ein für die Belange 
und Rechte der kleineren Transportunterneh­
men, die meist noch in Eigenregie Transporte 
durchführen und überwiegend eigene Fahrzeu­
ge einsetzen. Er bietet Erfahrungsaustausch, 
Beratung und Informationen 

•	 Bundesverband der Kurier-Express-Postdienste 
e. V. (BdKEP). Der BdKEP vertritt die Interessen 
der mittelständischen Kurier-, Express-, Paket-
und Briefdienste. 

Der Bundesverband Internationaler Express- und 
Kurierdienste e. V. (BIEK) hat im Rahmen eines Po­
sitionspapiers zur Sicherheit von Kleintransportern 
Stellung genommen. Mit der Veröffentlichung des 
Positionspapiers verfolgt der BIEK das Ziel, über 
seine umfangreichen Maßnahmen zur Verbesse­
rung der Sicherheit auf den Straßen zu informieren 
und andere Verkehrsteilnehmer zu gleichen Maß­
nahmen aufzufordern (BIEK 2010). 

In den Ausführungen heißt es u. a.: „Die Unterneh­
men sind sich ihrer Verantwortung für Mitarbeiter, 
Kunden und andere Verkehrsteilnehmer bewusst 
und führen seit Jahren Verkehrssicherheitspro­
gramme durch ... Das Spektrum der Aktionen ist 
breit gefächert und in spezielle Schulungsprogram­
me eingepasst.” Entsprechend den Ausführungen 
in dem Positionspapier werden folgende Maßnah-
men umgesetzt: 

•	 zusätzliche regelmäßige technische Fahrzeug­
überprüfungen, 

• Einsatz zertifizierter Ladungssicherungssyste­
me, 

•	 Fahrsicherheits- und Ladungssicherungstrai­
nings für Fahrer, 

•	 Schulungsmaterial, 

•	 Prämienprogramm für unfallfreies Fahren, 

•	 Unfallreporting, Analyse und Maßnahmenpla­
nung, 

•	 Einbindung von Vertragsunternehmen in Schu­
lungsprogramme, 

•	 Gutscheine für Sicherheitstrainings für selbst­
ständige Fahrer, 

•	 Zusammenarbeit mit Polizei und Sachverständi­
gen. 

Die BIEK-Unternehmen führen Sicherheitstrainings 
für Kleintransporter durch, welche auf die Bedürf­
nisse und Zielsetzungen der Unternehmen des Ku­
rier-, Express- und Post/Paketdienstes ausgerichtet 
sind. 

In den weiteren Ausführungen des Positionspapiers 
werden verschiedene Empfehlungen ausgespro­
chen. Diese umfassen folgende Aspekte: 

•	 Schulung von unternehmenseigenem Personal 
hinsichtlich Fahrsicherheit und Ladungssiche­
rung, 

•	 Anhalten der Fahrer zur strikten Einhaltung der 
Straßenverkehrsordnung (Gurtanlegepflicht, 
Einhalten von Tempolimits etc.), 

•	 verstärkte unternehmensinterne Sanktionierung 
bei Fehlverhalten, 

•	 Einwirken auf Subunternehmer, qualifizierte 
Fahrer zu beschäftigen, 

•	 Einsatz von Ladungssicherungssystemen in 
Kleintransportern, 

•	 umfangreiche Darstellung vorhandener und be­
reits durchgeführter Sicherheitsprogramme in 
der Öffentlichkeit. 

Die Interessengemeinschaft selbstständiger Sub­
unternehmer im Transportgewerbe e. V. (IsSiT) hat
 
ebenfalls eine Reihe von Positionspapieren veröf­
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fentlicht. Hier geht es vor allem um Themen der Ar­
beitszeit, Lenk- und Ruhezeiten, der Überladung 
der Fahrzeuge sowie um die Ladungssicherung. 
Darüber hinaus werden dort aber auch andere The­
men behandelt, die keinen direkten Bezug zur Ver­
kehrssicherheit haben. 

Ebenso informieren der Bundesverband der Trans­
portunternehmen e. V. (BVT) und der Bundesver­
band der Kurier-Express-Post-Dienste e. V. 
(BdKEP) ihre Mitgliedsunternehmen in Form von 
Publikationen und Rundbriefen über Maßnahmen 
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Klein­
transportern. Im Jahr 2010 hat bspw. der BdKEP 
Fahreranweisungen zur Ladungssicherung veröf­
fentlicht. 

Darüber hinaus sind zum Thema Kleintransporter 
zwischenzeitlich entsprechende Portale im Internet 
verfügbar. Beispielhaft seien an dieser Stelle die In­
ternetadressen www.kepconnect.de und www.post 
master-magazin.de genannt. 

3.8 BAG-Kontrollen 

Wie bereits in Kapitel 3.1 dargestellt, wurde es dem 
Forschungsnehmer ermöglicht, an zwei Kontrollen 
des Bundesamtes für Güterverkehr teilzunehmen. 
Diese Kontrollen fanden statt zum einen auf einem 
P+R-Parkplatz in unmittelbarer Nähe der Auto­
bahnanschlussstelle Kronau an der Bundesauto­
bahn A 5, zum anderen in einem Gewerbegebiet in 
Ludwigsburg-Tammerfeld. 

Die Befragungszeit erstreckte sich jeweils in den 
Morgenstunden von 09.30 Uhr bis 13.30 Uhr bzw. 
von 07.00 Uhr bis ca. 10.00 Uhr. Im Rahmen der 
beiden BAG-Kontrollen wurden von den zuständi­
gen Beamten ausschließlich Fahrer von Kleintrans­
portern einer Überprüfung unterzogen. Neben der 
Vorlage der entsprechenden Fahrzeugpapiere und 
der Fahrerlaubnis wurden bei den Kleintransportern 
insbesondere die Maßnahmen hinsichtlich durch­
geführter Ladungssicherung kontrolliert. 

Die entsprechenden Befragungen durch den For­
schungsnehmer fanden jeweils im Anschluss an die 
Fahrer- und Fahrzeugkontrolle statt. Bei der Befra­
gung handelte es sich um mündlich-persönliche In­
terviews. Anzumerken ist, dass bei der Befragung 
an der A 5 keiner der angesprochenen Fahrer das 
Interview verweigert hat. Hingegen gab es bei der 
Befragung im Gewerbegebiet zwei Verweigerer. 

Bild 6: Durchführung der Fahrerbefragung (eigene Darstellung) 

Von den 21 kontrollierten Kleintransportern im Zuge 
der ersten Kontrolle mussten bis auf zwei Ausnah­
men alle Fahrzeuge beanstandet werden. Bei den 
Beanstandungen stand die mangelhafte bzw. nicht 
praktizierte Ladungssicherung an erster Stelle. In 
diesem Zusammenhang ist festzustellen, dass alle 
beanstandeten Fahrzeugführer entsprechende 
Hilfsmittel zur Ladungssicherung wie Zurrgurte und 
-netze etc. mitführten. 

Bild 6 zeigt die Durchführung des Interviews. 

Die Bilder 7 und 8 zeigen beispielhaft den Klein­
transporter eines Schlossereibetriebes vor und 
nach der Kontrolle. 

Wie bereits ausgeführt, wurde im Herbst 2010 
durch das Bundesamt für Güterverkehr im Gewer­
begebiet Ludwigsburg-Tammerfeld eine weitere 
Kontrolle durchgeführt. Der Schwerpunkt lag hier 
auf Kleintransportern von Unternehmen des Ku– 
rier-, Express und Post/Paketdienstes. Insgesamt 
konnten im Kontrollzeitraum elf Fahrzeuge einer 
Überprüfung unterzogen werden. Jeweils im An­
schluss an die Fahrzeugkontrolle wurden die Fah­
rer um ein Interview gebeten. Zwei Fahrer lehnten 
die Befragung ab. 

http:master-magazin.de
www.post
http:www.kepconnect.de
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Bild 7: Ladungssicherung vor der BAG-Kontrolle (eigene Dar­
stellung) 

Bild 8: Ladungssicherung nach der BAG-Kontrolle (eigene Dar­
stellung) 

Von den kontrollierten Kleintransportern mussten 
bis auf eine Ausnahme alle beanstandet werden. 
Häufigste Ursache war die Überschreitung des 
zulässigen Gesamtgewichts von bis zu 700 kg 
sowie mangelhafte Ladungssicherung. Die Bilder 9 
bis 14 zeigen beispielhaft verschiedene kontrollier­
te Fahrzeuge. 

Wie Bild 9 zeigt, ist der Laderaum des Kleintrans­
porters durch die Beladung mit Reifen voll ausge­
füllt. Hier handelt es sich um ein mit 700 kg überla­
denes Fahrzeug. 

In Bild 10 ist dargestellt, dass einerseits das Lade­
gut nicht vorschriftsmäßig gesichert ist, und ande­
rerseits, dass sich ein Paket mit einer Gefahrgut­
markierung zwischen anderen Paketen befindet, 
welches ebenfalls nicht gesichert ist. 

Im Rahmen der Befragung hat sich des Weiteren 
herausgestellt, dass dem Fahrer nicht bekannt war, 

Bild 9: Ladungssicherung von KEP-Fahrzeugen (eigene Dar­
stellung) 

Bild 10: Ladungssicherung von KEP-Fahrzeugen (eigene Dar­
stellung) 

ein als Gefahrgut gekennzeichnetes Packstück ge­
laden zu haben. Darüber hinaus wurde bekannt, 
dass der Fahrer bislang keine Unterweisung im 
Hinblick auf die Beförderung von Gefahrgütern er­
halten hat. 

Aufgrund des hohen Paketaufkommens für sein Zu­
stellgebiet hat ein Fahrer nicht nur den Laderaum 
genutzt, sondern zusätzlich in der Fahrerkabine 
den Beifahrersitz als Staufläche verwendet. Die Pa­
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Bild 11: Ladungssicherung von KEP-Fahrzeugen (eigene Dar­
stellung) 

Bild 13: Ladungssicherung von Handwerksfahrzeugen (eigene 
Darstellung) 

Bild 12: Ladungssicherung von Handwerksfahrzeugen (eigene 
Darstellung) 

kete wurden weder behelfsmäßig mit dem vorhan­
denen Sicherheitsgurt noch mit einer fachgerech­
ten Ladungssicherung geschützt. Zudem wurde 
diese Art der Zuladung von den Kontrolleuren des 
BAG beanstandet. 

Bild 11 stellt diesen Sachverhalt dar. 

Betrachtet man die kontrollierten Fahrzeuge von 
Handwerksbetrieben, stellt sich die Situation im 
Hinblick auf durchgeführte Maßnahmen zur La­
dungssicherung nicht besser dar. Nachfolgende 
Abbildungen verdeutlichen diesen Sachverhalt: 

Bild 12 zeigt den Laderaum des Fahrzeuges eines 
Stuckateurbetriebes. Sowohl das Baumaterial als 
auch Kabeltrommeln, Schläuche und Gerüstfüße 
wurden keiner entsprechenden Sicherungsmaß­
nahme unterzogen. 

Auch Bild 13 zeigt die fehlende Ladungssicherung. 
Obwohl das Fahrzeug über eine Regalausstattung 

Bild 14: Ladungssicherung von Handwerksfahrzeugen (eigene 
Darstellung) 

verfügt, wird deutlich, dass zwischen Laderaum 
und Fahrerkabine keine Trennwand eingebaut ist. 
Bei starkem Bremsen führt dies zu einer hohen Un­
fallgefahr nicht nur für den Fahrer, sondern auch für 
andere Verkehrsteilnehmer. 

Wie in Bild 14 deutlich wird, sind bei diesem Hand­
werksbetrieb bislang nur geringe Maßnahmen in 
Bezug auf die Sicherung der Ladung erfolgt. Die 
Ladung befindet sich en bloc auf dem Fahrzeugbo­
den. Zu erkennen sind u. a. das Bohrwerkzeug und 
zwei Holzböcke. Auch die seitlich angebrachte Lei­
ter ist nur behelfsmäßig abgesichert. 
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Bei den Kontrollen wurde deutlich, dass insbeson­
dere das Thema Ladungssicherung von unterge­
ordneter Bedeutung zu sein scheint. Dies wird u. a. 
auch durch folgende Aussagen der Fahrer belegt: 

„Ich fahre nur in den Nachbarort zum Kunden 
und habe schon über 20 Jahre den Führer­
schein. Bis heute ist nichts passiert.“ 

„Wenn ich das Fahrzeug nicht komplett auslade 
– auch im Führerhaus –, dann muss ich ein zwei­
tes Mal ins Depot. Die Zeit hierfür steht mir nicht 
zur Verfügung.“ 

„Für Ladungssicherung stehen mir keine Hilfs­
mittel zur Verfügung. Mein Chef verschiebt den 
Kauf von Zurrnetzen immer wieder.“ 

Die Teilnahme an den BAG-Kontrollen hat u. a. ge­
zeigt, dass einerseits die Einhaltung der gesetzli­
chen Vorgaben einen wichtigen Beitrag für die Ver­
besserung der Verkehrssicherheit von Kleintrans­
portern leistet. Andererseits wird im Rahmen sol­
cher Kontrollen nur ein geringer Anteil von Fahrern 
erreicht, sodass die hierdurch angestrebte Breiten­
wirkung zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 
von Kleintransportern im Allgemeinen nur schwer 
zu realisieren ist. 

3.9 Zwischenfazit 

Für die gewerbliche Nutzung von Kleintransportern 
hat der Gesetzgeber entsprechende Rahmenbe­
dingungen geschaffen. Diese betreffen insbeson­
dere die Einhaltung der Sozialvorschriften. Jedoch 
gibt es eine Reihe von Ausnahmen. So finden 
bspw. die Vorschriften im Fahrpersonalrecht zu 
den Lenk- und Ruhezeiten nur bei der gewerbli­
chen Güterbeförderung Anwendung, während 
diese im Bereich des Handwerks aufgrund der sog. 
Handwerkerregelung außer Kraft gesetzt sind. 
Auch hinsichtlich der Anforderungen an die Qualifi­
kation des Fahrpersonals bestehen außer dem Be­
sitz der Fahrerlaubnis im Allgemeinen keine weite­
ren Anforderungen zum Führen eines Kleintrans­
porters. 

Betrachtet man die Maßnahmen und Qualifizie­
rungsprogramme, welche auf die Verbesserung der 
Verkehrssicherheit abzielen, so hat sich bei den in 
das Forschungsvorhaben einbezogenen Bildungs­
trägern gezeigt, dass diese ihre Kurse vor allem auf 
das Fahrpersonal von schweren Lkw ausrichten. 
Spezifische Angebote für Fahrer von Kleintranspor­

tern waren im Allgemeinen nicht vorhanden. Argu­
mentiert wurde häufig, dass von Seiten dieser Fah­
rergruppe ohnehin nur wenig Interesse an Qualifi­
zierungsbedarf besteht. Entsprechend gering stellt 
sich das Angebot dar. Zudem wurde angeführt, 
dass die Fahrzeuge bereits einen hohen Sicher­
heitsstandard vorweisen. 

Ungeachtet dieses Sachverhaltes gibt es neben der 
Initiierung von spezifischen Kampagnen auch Un­
ternehmen, welche sich aktiv für die Erhöhung der 
Verkehrssicherheit von Kleintransportern engagie­
ren. Als Positivbeispiel ist in diesem Zusammen­
hang das Unternehmen UPS zu nennen. 

Darüber hinaus haben auch die Verbände des Ku­
rier-, Expresss-. und Post/Paketdienstes die Er­
höhung der Verkehrssicherheit von Kleintranspor­
tern aufgegriffen. Deren Aktivitäten konzentrieren 
sich insbesondere auf die Weitergabe von Informa­
tionen und Hinweisen, welche auf die Verbesse­
rung der Sicherheit auf den Straßen abzielen. 

Wie die Ergebnisse der BAG-Kontrollen jedoch ge­
zeigt haben, steht der Fahreralltag häufig in einem 
krassen Gegensatz zu den vorgefundenen Quali­
fizierungsprogrammen und Publikationen sowie 
Positionspapieren der Verbände. Hier scheint eine 
Lücke zu bestehen, die umgehend geschlossen 
werden sollte. 

4	 Ergebnisse der empirischen 
Untersuchungen 

Im Folgenden finden sich die Ergebnisse der empi­
rischen Untersuchungen bei Fahrern, Maßnahmen­
trägern, Unternehmen, Fahrzeugherstellern und 
Vermietunternehmen. In einem Exkurs werden die 
Ergebnisse bezogen auf Handwerksbetriebe dar­
gestellt. 

Zunächst erfolgt die Ergebnisdokumentation der 
Fahrerbefragung, welche mit 103 Teilnehmern die 
umfangreichste Erhebung darstellte. 

4.1 Fahrerbefragung 

4.1.1 Unternehmensstruktur 

Betrachtet man die Unternehmensgröße, so zeigt 
sich, dass 32 % der Fahrer in Unternehmen von bis 
zu 10 Mitarbeitern, weitere 34 % in Unternehmen 
von 11 bis 49 Beschäftigen tätig sind. In Betrieben 
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von 50 bis 99 Mitarbeitern sind rund 7 % der Be­
fragten angestellt. Die verbleibenden 27 % sind Un­
ternehmen mit 100 und mehr Beschäftigten zuzu­
ordnen. Bild 15 stellt diesen Sachverhalt im 
Überblick dar. 

Betrachtet man die Verteilung nach Branchen, so 
ergibt sich der in Bild 16 dargestellte Sachverhalt. 

Wie Bild 16 zeigt, sind 41 % der befragten Fahrer 
Handwerksbetrieben, weitere 35 % Unternehmen 
des Kurier-, Express- und Post/Paketdienstes 
(KEP) sowie 24 % den „Sonstigen“ zuzuordnen. Zu 
der letztgenannten Gruppe zählen u. a. Spedi­
ionsbetriebe, Obst- und Gemüsehändler, Geträn­
kehändler, Servicebetriebe für Instandhaltung und 
Wartung. In den nachfolgenden Ausführungen wird 
auf diese Branchenverteilung entsprechend Bezug 
genommen. 

Bild 15: Unternehmensstruktur nach Beschäftigten 

4.1.2 Führerscheinausbildung und -erwerb 

Als Grundvoraussetzung für das Führen eines 
Kleintransporters bis 3,5 t gilt grundsätzlich die 
Fahrerlaubnis für Pkw (Klasse B). Wie die Ergeb­
nisse zeigen, erfüllen über zwei Drittel der Befrag­
ten mit der Fahrerlaubnis Klasse B und Klasse 3 alt 
die Grundvoraussetzung zum Führen eines Klein­
transporters. Die restlichen Befragten weisen ande­
re Qualifikationen hinsichtlich ihrer Fahrerlaubnis 
auf. Hervorzuheben ist hierbei noch die Fahrer­
gruppe mit der Klasse BE. Der Anteil beträgt bei 
dieser Gruppe rund 12 %. Diese Fahrer sind be­
rechtigt, einen Anhänger mit einer zulässigen Ge­
samtmasse von mehr als 750 kg mitzuführen. 

Tabelle 1 stellt die Ergebnisse im Einzelnen dar. 

Betrachtet man die Anteil von Frauen an der Stich­
probe, so ist dieser erwartungsgemäß gering. Von 

Fahrerlaubnis Anzahl Befragte 

Klasse 2 alt 2 

Klasse 3 alt 45 

Klasse B 25 

Klasse BE 12 

Klasse C1 3 

Klasse C1E 4 

Klasse C1E umgeschrieben 2 

Klasse CE 10 

Summe (Fahrer) 103 

Tab. 1: Führerscheinausbildung 

Bild 16: Verteilung der Fahrer nach Branchen Bild 17: Führerscheinerwerb 
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den 103 befragten Fahrern sind 99 männlichen und 
vier weiblichen Geschlechts. 

Hinsichtlich des Führerscheinerwerbs stellt sich der 
Sachverhalt wie folgt dar: Von den Befragungsteil­
nehmern haben 84 % ihre Fahrerlaubnis bei einer 
privaten Fahrschule erworben, 15 % unterzogen 
sich der Fahrerlaubnisprüfung bei der Deutschen 
Bundeswehr und 1 % nutzte sonstige Einrichtun­
gen. Bild 17 stellt diese Situation nochmals grafisch 
dar. 

4.1.3 Berufliche Qualifikation 

In der Transport- und Logistikbranche gibt es eine 
Reihe von Ausbildungsberufen, bspw. im kaufmän­
nischen Bereich, im Lager und im Umschlag sowie 
im Fahren und Zustellen. Zu dem letztgenannten 
Berufsbild gehören bspw. Berufskraftfahrerinnen 
und Berufskraftfahrer, Fachkräfte für Kurier-, Ex­
press- und Postdienstleistungen, Fachkräfte für 
Möbel-, Küchen- und Umzugsservice sowie Ser­
vicefahrerinnen und Servicefahrer. 

In allen Fahr- und Zustellberufen erwerben Auszu­
bildende Kenntnisse beim Umgang mit dem Fahr­
zeug sowie über dessen Wartung und Pflege. Da­
rüber hinaus erhalten sie Kenntnisse in den Berei­
chen des Verkehrs-, Arbeits- und Sozialrechts, der 
Tourenplanung, der Kundenkommunikation sowie 
dem Einsatz von Hilfsmitteln und Technik. Ergänzt 
werden die jeweiligen Ausbildungsgänge durch 
Vermittlung spezifischer Fachkenntnisse. 

Die Ausbildungsdauer zur Fachkraft für Kurier-, Ex­
press- und Postdienstleistungen und zum/zur Ser­
vicefahrer/in beträgt jeweils zwei Jahre. Für die bei­
den anderen Fahr- und Zustellberufe beträgt die 
Ausbildungsdauer jeweils drei Jahre. 

Hinsichtlich der beruflichen Ausbildung stellen sich 
die Ergebnisse insgesamt als sehr heterogen dar. 

Betrachtet man bspw. die für den Kurier-, Express-
und Post/Paketdienst typischen Ausbildungsberufe 
wie den Servicefahrer oder auch die Fachkraft für 
Kurier-, Express- und Postdienste, so verfügte kei­
ner der Befragten über diese Qualifikation. Einen 
indirekten Bezug zu der Tätigkeit als Fahrer von 
Kleintransportern kann bspw. in der Ausbildung 
zum Berufskraftfahrer und zum(r) Kaufmann/-frau 
für Spedition und Logistikdienstleistung hergestellt 
werden. Von den insgesamt 103 befragten Perso­
nen haben 4 % diese beiden Ausbildungsberufe er­
lernt. 

Ausbildungsberuf Anzahl 

Kraftfahrzeugmechatroniker 8 

Schlosser 6 

Elektroinstallateur 6 

Schreiner 5 

Kaufmann im Einzel- bzw. Großhandel 5 

Werkzeugmechaniker 5 

Maurer 4 

Heizungsbauer 3 

Berufskraftfahrer/-in 2 

Kaufmann/-frau für Spedition und 
Logistikdienstleistung 

2 

Tab. 2: Ausbildungsberufe 

Alle anderen Befragten verfügen entweder über 
keine fachspezifische Ausbildung oder über Qualifi­
kationen, welche sie zur Ausübung einer anderen 
als die der aktuell ausgeübten Tätigkeit des Fah­
rens erlernt haben. Hierbei handelt es sich um ver­
schiedene Ausbildungsberufe. Die häufigsten Nen­
nungen ergeben sich aus Tabelle 2. 

Genannt wurde darüber hinaus eine Vielzahl ande­
rer Ausbildungsberufe, auf die an dieser Stelle nicht 
näher eingegangen wird. 

Insgesamt ist festzustellen, dass 82 % der befrag­
ten Fahrer über eine abgeschlossene Berufsausbil­
dung verfügen. 

Betrachtet man in diesem Zusammenhang den An­
teil derjenigen Fahrer, welchen im Rahmen der 
Ausbildung zumindest indirekt Wissen im Hinblick 
auf den Umgang mit Kleintransportern vermittelt 
wurde, so beschränkt sich dieser Anteil auf die be­
reits dargestellten 4 % und scheint daher für die 
Ausübung der Fahrtätigkeit von untergeordneter 
Bedeutung zu sein. 

4.1.4 Fahreralter 

Das durchschnittliche Fahreralter über alle Fahrer­
gruppen hinweg beträgt 39 Jahre. Betrachtet man 
die Fahrer entsprechend den Einsatzfeldern, so 
stellt sich der Sachverhalt wie folgt dar: Während 
die Fahrer aus der KEP-Branche und aus der 
Gruppe „Sonstige“ einen Altersdurchschnitt von 41 
Jahren vorweisen, so beträgt das Alter der befrag­
ten Fahrer aus dem Handwerk im Durchschnitt 36 
Jahre. 
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Bild 18: Altersverteilung der Fahrer 
Bild 19: Fahrtätigkeit nach Branchen 

Betrachtet man das Durchschnittsalter über alle 
Gruppen hinweg, so zeigt sich, dass 88 % der Be­
fragten zwischen 18 Jahre und 50 Jahre alt sind. 
Bild 18 verdeutlicht diesen Sachverhalt. 

Bezogen auf die einzelnen Altersklassen wird deut­
lich, dass die Gruppe von 18 Jahren bis 30 Jahren 
mit 31 % den höchsten Anteil einnimmt, gefolgt von 
der Gruppe der 31- bis 40-Jährigen mit 27 %. Der 
Anteil der 41- bis 50-Jährigen beläuft sich auf 25 %. 
Rund 17 % der Fahrer sind der Gruppe der über 
50-Jährigen zuzuordnen. 

4.1.5 Fahrtätigkeit 

Bezogen auf alle drei Einsatzfelder üben insgesamt 
57 Personen die Fahrtätigkeit hauptberuflich aus. 
Dies entspricht einem Anteil von über 55 % aller 
einbezogenen Fahrer. Bei den restlichen Befra­
gungsteilnehmern erfolgt die Fahrtätigkeit im Rah­
men der Ausübung ihres Berufes. 

Nachfolgende Aufstellung gibt einen Überblick des 
Personenkreises, der hauptberuflich andere Tätig­
keiten ausübt. Hierbei handelt es sich bspw. um 

• Servicetechniker, 

• Landschaftsgärtner, 

• Fahrzeugtechniker, 

• Maurer, 

• Montagetechniker, 

• Küchenmonteure, 

• Heizungsmonteure, 

• Sanitärinstallateure, 

• Solaranlagenmonteure, 

• Schreiner, 

• Werkzeugtechniker. 

Betrachtet man die Fahrtätigkeit entsprechend den 
Einsatzfeldern, so zeigt sich, dass rund 90 % der 
befragten Personen aus der KEP-Branche haupt­
beruflich als Fahrer tätig sind, während dies bei den 
Handwerkern nur bei 9 % der Fall ist. Bei der Grup­
pe „Sonstige“ stellt sich der Sachverhalt wie folgt 
dar: Knapp zwei Drittel der Befragten üben die 
Fahrtätigkeit hauptberuflich aus. In Bild 19 sind die 
Ergebnisse nochmals im Überblick dargestellt. 

4.1.6 Einsatzbereiche und Fahrleistungen 

Im Rahmen der Erhebung wurde neben den Ein­
satzbereichen auch die Fahrleistung der Fahrzeug­
führer pro Jahr ermittelt. Betrachtet man die Grup­
pe der Fahrer, die hauptberuflich die Fahrtätigkeit 
ausübt, ergibt sich die in Bild 20 dargestellte Situa­
tion. 

Wie Bild 20 zeigt, liegt bei 30 % der Fahrer die Jah­
resfahrleistung bei bis zu 10.000 km. Bezogen auf 
die Fahrer im Bereich des Handwerks scheint die­
ses Ergebnis plausibel, da hier weniger die Fahrt­
strecke im Vordergrund steht, sondern vielmehr die 
Fahrt zum Kunden oder zur Baustelle. 
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Weitere 54 % der Fahrer legen im Jahr zwischen 
10.001 bis 50.000 km zurück, was der typischen 
Fahrleistung von Fahrern, die im Zustell- und Abhol­
verkehr der KEP-Branche tätig sind, entspricht. Bei 
den restlichen Befragten beläuft sich die Jahres­
fahrleistung auf mehr als 50.000 km (10 %) bzw. 
100.000 km (6 %). Hier handelt es sich zum einen 
um Fahrer von Kurieren und zum anderen um Fah­
rer von bundesweit tätigen Serviceunternehmen, 
bspw. Kommunikationsanbietern oder Datentech­
nikern. 

Bild 20: Jahresfahrleistung 

4.1.7 Schulungen 

Ein wichtiger Aspekt im Rahmen der Untersuchung 
ist die Klärung der Frage, ob Fahrer von Kleintrans­
portern an Qualifizierungsmaßnahmen teilnehmen 
und, wenn ja, welcher Art diese Maßnahmen sind. 
Im Zuge der Befragung wurde den Fahrern 
zunächst eine Auswahl von Schulungsangeboten 
genannt. Hierbei handelte es sich um folgende 
Maßnahmen: 

• Fahrsicherheitstraining, 

• Ladungssicherung, 

• wirtschaftliches Fahren, 

• Erste Hilfe, 

• Gefahrgutrecht. 

In einem gesonderten Antwortfeld wurde es den 
Befragten ermöglicht, weitere Schulungen zu be­
nennen, an denen sie teilgenommen haben. 

Grundsätzlich hat von den Befragten jeder zweite 
Fahrer im Rahmen seiner beruflichen Tätigkeit be­
reits eine Schulung besucht, wobei auf den Zeit­
punkt der Schulung nicht näher eingegangen 
wurde. 

In Bild 21 ist dargestellt, an welchen Schulungen 
das Fahrpersonal in den letzten fünf Jahren teilge­
nommen hat. Zu berücksichtigen ist, dass Mehr­
fachnennungen zugelassen waren. 

Ein Drittel der Befragten gab an, in den vergange­
nen fünf Jahren eine Schulung zum Thema La-

Bild 21: Besuch von Schulungen nach thematischen Inhalten 



29 

dungssicherung besucht zu haben. Weitere 32 % 
nahmen an einem Erste-Hilfe-Kurs teil. Mit Abstand 
folgen Schulungen im Gefahrgutrecht und in der 
Fahrsicherheit. Bei der Gefahrgutschulung ist an­
zumerken, dass es für diese Schulung einen ge­
setzlichen Rahmen gibt und dieser von den ent­
sprechenden Fahrern in einem Turnus von zwei 
Jahren regelmäßig einzuhalten ist. Nur jeder 
sechste Fahrer hat bislang an einer Maßnahme 
zum wirtschaftlichen Fahren teilgenommen. Insge­
samt ist festzustellen, dass Schulungen für das un­
tersuchte Fahrerklientel von eher untergeordneter 
Bedeutung sind. 

Untersucht man die Schulungsteilnahme im Hin­
blick auf die verschiedenen Einsatzfelder, so zeigt 
sich der in Bild 22 dargestellte Sachverhalt. 

Von den Fahrern der KEP-Branche haben 61 % be­
reits an einer Schulung teilgenommen, beim Hand­
werk beläuft sich der Anteil auf 42 % und bei den 
sonstigen auf 48 %. Das Ergebnis zeigt, dass ins­
besondere im Bereich des Handwerks ein Nachhol­
bedarf an Schulungen für das Fahrpersonal be­
steht. 

In einem zweiten Fragenkomplex wurde der Frage 
nachgegangen, welche Schulungen die Befragten 
für das Führen eines Kleintransporters im Allgemei­
nen als sinnvoll erachten. Bild 23 verdeutlicht die­
sen Sachverhalt. 

Die befragten Fahrer erachten insbesondere Schu­
lungen im Bereich der Ladungssicherung sowie des 
Fahrsicherheitstrainings als sinnvoll. Auffrischungs­

kurse im Bereich der Ersten Hilfe folgen an dritter 
Stelle. Interessant ist die Angabe zum Aspekt des 
Kundenumgangs mit 71 Nennungen, welcher mit 
dem Thema Verkehrssicherheit in keinem kausalen 
Zusammenhang steht. 

Darüber hinaus schätzen 64 Befragte Kurse in wirt­
schaftlichem Fahren als sinnvoll ein. Schulungen 
im Bereich Gefahrgut sind für 44 Fahrer von Inte­
resse. Wie bereits dargestellt, ist hier anzumerken, 
dass für Personen, welche Gefahrgut transportie­
ren, die Teilnahme an einer Gefahrgutschulung alle 
zwei Jahre obligatorisch ist. 

Bild 22: Besuch von Schulungen nach Branchen 

Bild 23: Notwendigkeit von Schulungen 
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Bild 24: Schulungspräferenzen aus Fahrersicht 

Der abschließende dritte Komplex zum Themenge­
biet Schulungen befasste sich mit der Klärung der 
Frage, welche Schulungsinhalte die befragten Fah­
rer bezogen auf ihre eigene Person als besonders 
wichtig erachten. Die Ergebnisse sind in Bild 24 
dargestellt. 

Entsprechend der persönlichen Einschätzung von 
jeweils über zwei Drittel der Fahrer sind Schulun­
gen bzw. Kurse zum Thema Ladungssicherung und 
Erster Hilfe von besonderer Wichtigkeit. Auch 
Kurse im Fahrsicherheitstraining sind für 57 % der 
Befragten von hoher Bedeutung. Demgegenüber 
erachten 54 % das Thema Gefahrgutrecht als eher 
unwichtig. In diesem Zusammenhang ist anzumer­
ken, dass nicht alle Fahrer der Stichprobe mit dem 
Transport von Gefahrgut befasst sind. 

Betrachtet man Qualifizierungsmaßnahmen im Be­
reich des wirtschaftlichen Fahrens oder auch Kurse 
hinsichtlich Fahrzeugwartung, Technik und Pflege, 
so stufen diese Angebote 42 % bzw. 45 % der Be­
fragten als weniger wichtig ein. Auch die Weiterbil­
dung im Bereich der Verkehrsvorschriften wird nur 
von 38 % der befragten Fahrer als wichtig angese­
hen. 

4.1.8 Fragen zur Verkehrssicherheit 

In einem weiteren Fragenkomplex wurden die Fah­
rer sowohl nach eigenen Unfällen als auch nach 
Übertretungen von Verkehrsvorschriften befragt. 
Bild 25 zeigt diejenigen Fahrer, die zum Zeitpunkt 
der Befragung in den davorliegenden 12 Monaten 
mindestens einen Unfall hatten. Dabei wurden 

Bild 25: Verwicklung in Unfälle 

Branche Anzahl 

KEP 7 

Handwerk 8 

sonstige 1 

Tab. 3: Unfallbeteiligung nach Branchen 

Kleinst- oder Bagatellschäden wie z. B. beschädig­
te Spiegel oder eingedrückte Stoßstangen als 
Folge von Rangiermanövern nicht erfasst. 

Von den befragten Fahrern war jeder Sechste in 
einen Unfall verwickelt. Zwei Unfälle ereigneten 
sich mit Personenschaden. Eine der verunfallten 
Personen musste stationär ins Krankenhaus aufge­
nommen werden, die andere wurde ambulant ver­
sorgt. Die Verteilung der Unfälle nach Branchen er­
gibt sich aus Tabelle 3. 

Betrachtet man in einem weiteren Aspekt die Über­
tretung von Verkehrsvorschriften bezogen auf 
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Bild 26: Übertretung von Verkehrsvorschriften 

Branche Anzahl 

KEP 9 

Handwerk 13 

sonstige 4 

Gesamt 26 

Tab. 4: Einträge ins Verkehrszentralregister nach Branchen 

einen Zeitraum von 12 Monaten, so ist festzustel­
len, dass 40 % aller Befragten belangt wurden. Bild 
26 stellt diesen Sachverhalt dar. 

Die Konsequenzen für die Befragten aus den Über­
tretungen stellen sich unterschiedlich dar. Einer­
seits handelte es sich um einen Eintrag in das Ver­
kehrszentralregister des Kraftfahrtbundesamtes mit 
Punkten. Anderseits wurde einer Reihe von Fah­
rern ein Fahrverbot ausgesprochen. 

Insgesamt erhielten 26 Fahrer einen Eintrag ins 
Verkehrszentralregister. Den Bezug auf die drei 
Branchen zeigt Tabelle 4. 

Von den 26 Fahrern wurden sieben Personen mit 
einem zeitlich begrenzten Fahrverbot belegt. Be­
zogen auf die untersuchten Branchen ergibt sich 
Bild 27. 

Wie Bild 27 zeigt, ist jeder dritte Fahrer eines Un­
ternehmens aus der KEP-Branche mit einem Fahr­
verbot belegt worden. Im Handwerk und bei der 
Gruppe „Sonstige“ betrifft dies im Schnitt jeden vier­
ten Fahrer. 

Bild 27: Fahrverbot nach Branchen 

4.1.9 Zwischenfazit 

Wie die Fahrerbefragung gezeigt hat, verfügen die 
Befragten aller drei untersuchten Einsatzfelder im 
Allgemeinen über keine spezifische Qualifikation in 
Bezug auf das Führen eines Kleintransporters. Die 
Ausgangsbasis bildet in aller Regel stets die Fahr­
erlaubnis der Klasse B bzw. Klasse 3 (alt). In den 
vergangenen fünf Jahren hat jeder zweite Fahrer 
keine Schulung besucht. Hinsichtlich der Übertre­
tung von Verkehrsvorschriften stellt sich die Bilanz 
der Fahrer von Handwerksbetrieben nicht besser 
dar als die der Fahrer von Kurier-, Express- und 
Post/Paketdiensten. Mit einem Anteil von rund 40 % 
sind Übertretungen von Verkehrsvorschriften durch 
zu schnelles Fahren der häufigste Grund von Be­
anstandungen. 

Insgesamt ist festzustellen, dass Fahrer von Klein­
transportern Schulungen befürworten, nicht nur zur 
Ladungssicherung, sondern auch zu Themen wie 
Erste Hilfe und Fahrsicherheit. 

4.2	 Befragung von Maßnahmen­
trägern 

Wie bereits in Kapitel 2.2 dargestellt, haben sich an 
dem Forschungsvorhaben drei Maßnahmenträger 
beteiligt. 

4.2.1 Anbieter von Weiterbildungen im Bereich 
Kleintransporter 

Das Angebot an Weiterbildungseinrichtungen und 
Maßnahmenträgern im Bereich des Verkehrs ist 
grundsätzlich sehr breit. Es ist jedoch festzustellen, 
dass die Anzahl von Maßnahmenträgern, welche 
ihr Angebot gezielt auf Fahrer von Kleintransportern 
ausgerichtet haben, nicht eindeutig abgegrenzt 
werden kann. Dieser Umstand liegt darin begrün­
det, dass eine große Anzahl der Anbieter ihr Schu­
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lungsangebot so konzipiert hat, einen möglichst 
breiten Interessentenkreis anzusprechen. In die­
sem Zusammenhang sind für die befragten Maß­
nahmenträger die Fahrer von Kleintransportern 
zwar als potenzielle Zielgruppe anerkannt, diese 
wird jedoch von den Maßnahmenträgern bei der 
konkreten Schulungsakquisition im Allgemeinen 
nachrangig behandelt. Dies kommt häufig auch da­
durch zum Ausdruck, dass bei der Vorstellung der 
Schulungsprogramme etwa in Broschüren die Ziel­
gruppe der Kleintransporterfahrer nicht explizit er­
wähnt wird. Nachfolgende Aufzählung stellt im 
Überblick die wichtigsten Anbieter dar: 

•	 Akademien (z. B. DEKRA-Akademie, Verkehrs­
akademie Kulmbach, verkehrspädagogische 
Akademie Ulm), 

•	 Bildungswerke (z. B. Bildungswerk des Ver­
kehrsgewerbes Baden, Bildungswerk der Spedi­
tion Hessen, Rheinland-Pfalz), 

•	 Schulungsorganisationen (z. B. TÜV, DVR), 

•	 Berufsgenossenschaft (z. B. BG-Verkehr), 

•	 Fahrschulen, 

•	 Selbstständige, 

•	 Allgemeiner Deutscher Automobil Club (ADAC). 

Die Mehrzahl der o. a. Maßnahmenträger bietet 
eine Reihe von Schulungen an, welche u. a. auf 
Fahrer von Kleintransportern zugeschnitten sind. 
Dies erfolgt einerseits durch Bekanntmachung im 
Internet, durch Verteilung von Informationsbro­
schüren oder auch durch direkte Kundenanspra­
che. 

Insgesamt ist festzustellen, dass das im Allgemei­
nen umfangreiche Schulungsangebot nur von einer 
geringen Anzahl von Unternehmen bzw. Fahrern in 
Anspruch genommen wird. 

4.2.2 Schulungsangebote 

Die einbezogenen Maßnahmenträger bieten Wei­
terbildungskurse zu verschiedenen Themen an. 
Hierbei handelt es sich insbesondere um folgende 
Schulungen: 

•	 Fahrsicherheitstraining nach DVR-Standard, 

•	 Ladungssicherung auf Fahrzeugen, 

•	 Gefahrgutseminare (z. B. GGVSEB/ADR), 

•	 wirtschaftliches Fahren, 

•	 defensives Fahren, 

•	 kritische Fahrzustände, 

•	 fahrpsychologisches Training, 

•	 Erste Hilfe. 

Diese Schulungen sind von ihrer Ausrichtung so 
konzipiert, dass im Allgemeinen ein breites Spek­
trum von Zielgruppen erreicht werden kann. Das 
Schulungsangebot richtet sich vor allem an die 
Gruppe der Berufskraftfahrer, für welche der Be­
such von Weiterbildungsmaßnahmen inzwischen 
obligatorisch ist. Darüber hinaus wird das Schu­
lungsangebot auch regelmäßig von kommunalen 
Einrichtungen, etwa Bauhöfen oder auch von Auto­
bahnmeistereien etc., in Anspruch genommen. 

4.2.3 Kommunikations- und Informationswege 
zur Erreichung der Fahrer 

Um die Zielgruppe der Fahrer von Kleintransportern 
auf das Schulungsangebot aufmerksam zu ma­
chen, nutzen die Maßnahmenträger verschiedene 
Kommunikationskanäle. Neben den traditionellen 
Wegen der Informationsübermittlung wie der per­
sönlichen Kontaktaufnahme in Form der Telefonak­
quisition oder auch der Auslage von Handzetteln im 
Rahmen von Messen und sonstigen Veranstaltun­
gen nutzen die Maßnahmenträger in zunehmen­
dem Umfang sowohl die persönlichen Kontakte zu 
den Transportunternehmen als auch das Medium 
Internet. Hierzu gehören bspw. Versandaktionen in 
Form des E-Mail-Verkehrs. Darüber hinaus nutzen 
zwei der drei Maßnahmenträger jeweils ihr (Kun­
den-)Netzwerk. Bild 28 stellt die verschiedenen 
Wege zur Erreichung der Zielgruppe „Fahrer von 
Kleintransportern“ dar. 

4.2.4 Durchgeführte Schulungen 

Die Teilnahme von Personen der untersuchten Fah­
rergruppe an Schulungen ist aus Sicht der Maß­
nahmenträger insgesamt als gering einzustufen. 
Dies belegen die Angaben zu den weitergebildeten 
Fahrern in den letzten fünf Jahren. Bild 29 stellt die­
sen Sachverhalt dar. 

Die Anzahl der Schulungsteilnehmer beläuft sich in 
den vergangenen fünf Jahren im Falle des Trägers 
2 auf im Schnitt 28 Personen pro Jahr sowie auf 
durchschnittlich 40 Personen bezogen auf den Trä­
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Bild 28: Information über das Schulungsangebot 

Bild 29: Schulungsteilnahme von Kleintransporterfahrern 

ger 1. Beim Träger 3 handelt es sich um einen über­
regional tätigen Weiterbildungsanbieter. Hier be­
läuft sich die jährliche Teilnehmerzahl auf im Schnitt 
200 Kleintransporterfahrer. 

Hinsichtlich der Fahrertypen sprechen alle befrag­
ten Maßnahmenträger auch das Fahrpersonal von 
Handwerksbetrieben an. Jeweils zwei der drei 
Maßnahmenträger setzen ihre Schulungsschwer­
punkte auf Fahrer von Kurierdiensten sowie auf die 
Gruppe der selbstständigen Fahrer. 

4.2.5 Schulungsangebot und -bedarf 

Betrachtet man die Inanspruchnahme des Schu­
lungsangebotes, also die Nachfrageseite, so stellt 

sich der Sachverhalt wie folgt dar: Alle drei Maß­
nahmenträger führen regelmäßig Fahrsicherheits­
trainings und Seminare zur Ladungssicherung 
durch. Ein Träger hat sich auf die Durchführung von 
Gefahrgutseminaren spezialisiert. Andere Qualifi­
zierungsangebote, etwa zum wirtschaftlichen Fah­
ren oder Erste Hilfe, werden von den Teilnehmern 
nur in geringem Umfang oder überhaupt nicht in 
Anspruch genommen. 

Aus Sicht der Maßnahmenträger wird der Schu­
lungsbedarf für Kleintransporterfahrer überwiegend 
als wichtig angesehen. Schulungen im Bereich der 
Ladungssicherung sind für alle Maßnahmenträger 
von besonderer Wichtigkeit. An zweiter Stelle fin­
den sich Fahrsicherheitstrainings und Seminare im 
Gefahrgutrecht. Für jeweils einen Maßnahmenträ­
ger sind fahrpsychologische Schulungen, Ausbil­
dung in Erster Hilfe und Verkehrsvorschriften be­
sonders wichtig. 

Als weniger wichtig erachten die befragten Maß­
nahmenträger den Schulungsbedarf im Bereich des 
wirtschaftlichen Fahrens. Für zwei der drei Träger 
ist neben Schulungen im Bereich der Verkehrsvor­
schriften und Erster Hilfe auch die Thematik der 
Fahrzeugtechnik/Wartung/Pflege von nachgeord­
netem Interesse. 

Nach Abschluss der Qualifizierungsmaßnahme er­
halten die Teilnehmer in der Regel eine entspre­
chende Bestätigung. In diesem Zusammenhang ist 
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Bild 30: Schulungsbedarf aus Sicht der Maßnahmenträger 

anzumerken, dass die Teilnehmer keinen Nachweis 
im Sinne der geltenden IHK-Prüfungsordnung zu 
erbringen haben. 

In Bild 30 ist der Sachverhalt zum Thema Schulun­
gen nochmals zusammenfassend dargestellt. 

4.2.6 Messung des Schulungserfolgs 

Der Erfolg der jeweiligen Schulung wird von den 
Lehrgangsleitern in Form einer Teilnehmerbefra­
gung (Feedback-Bogen) festgestellt. Nach Aussa­
ge der Maßnahmenträger zeigt sich der Schulungs­
erfolg jedoch am häufigsten darin, wenn sich die 
Teilnehmer erneut zu einem Kurs anmelden. 

4.2.7 Zwischenfazit 

Die Gründe für die insgesamt geringe Teilnahme 
von Fahrern an Weiterbildungsmaßnahmen sind 
unterschiedlich. So stellen die Maßnahmenträger 
bspw. fest, dass im Bereich des Kurier-, Express 
und Post/Paketdienstes aufgrund der engen Ein­
bindung des Fahrpersonals in den logistischen 
Leistungsprozess häufig keine Freiräume bleiben, 
dem Fahrpersonal eine Schulung zu ermöglichen. 
Hinzu kommen wirtschaftliche Zwänge der Bran­
che. 

Im Bereich des Handwerks stellt sich die Situation 
so dar, dass dort zwar Bildungseinrichtungen auf 
Ebene der Handwerkskammern eine Vielzahl von 
Seminaren für ihre Mitgliedsbetriebe anbieten, 
diese jedoch im Allgemeinen keinen Bezug zum 
Thema „Erhöhung der Verkehrssicherheit von 
Kleintransportern“ vorweisen. Angeboten werden 

dort bspw. Kurse zur Unternehmensführung, zum 
Thema Betriebswirtschaft und Recht, zur Informa­
tion und Kommunikation sowie technische Fach­
lehrgänge, welche auf den spezifischen Bedarf der 
Handwerksbetriebe ausgerichtet sind. 

4.3 Unternehmensbefragung 

Ein weiterer Baustein des Forschungsvorhabens 
stellt die Befragung von Unternehmen der Trans­
port- und Logistikbranche dar. Einbezogen wurden 
einerseits zwei Großunternehmen, welche als Sys­
temdienstleister im Kurier-, Express- und Post/ 
Paketdienst tätig sind, sowie andererseits zwei mit­
telständische Logistikdienstleister, die insbesonde­
re im Auftrag von Systemdienstleistern ihre Leis­
tungen erbringen. In einem Exkurs wurden darüber 
hinaus zwei Handwerksbetriebe in die Erhebung 
einbezogen. 

4.3.1 Fuhrparkmanagement 

Betrachtet man die Systemdienstleister im Kurier-, 
Express- und Post/Paketdienst, so setzen diese im 
Allgemeinen kleine und mittelständische Transport­
unternehmer ein. Im Hinblick auf die Begriffsbe­
zeichnung werden diese Betriebe häufig auch als 
Sub- bzw. Auftragsunternehmer oder als System­
partner bezeichnet. 

Die Transportunternehmer führen im Auftrag der 
Systemdienstleister sowohl die Zustellung der Pa­
kete vom entsprechenden Depot als auch die Ab­
holung der Pakete vom Versender zum Depot aus. 
Zur Erbringung der Dienstleistung kommen in der 
Regel Kleintransporter zum Einsatz. 

Im Hinblick auf die Fahrzeugausstattung der Trans­
portunternehmer stellt sich der Sachverhalt wie 
folgt dar: Zum Einsatz kommen bei den Betrieben 
Fahrzeuge, die bezogen auf den Laderaum in der 
Regel über keine Einrichtung (z. B. Regale) verfü­
gen. Als Ausnahmen sind hier die Firmen UPS und 
DHL anzuführen, welche überwiegend eigene Fahr­
zeugflotten einsetzen und im Allgemeinen die Fahr­
zeuge mit Regalen ausrüsten. Hierbei handelt es 
sich häufig um Kleintransporter mit einem Koffer­
aufbau. 

Hinsichtlich des Auswahlverfahrens der System­
dienstleister in Bezug auf deren Anforderungen an 
potenzielle Transportunternehmer zeigt sich, dass 
im Allgemeinen weder Vorgaben hinsichtlich der 
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Konfiguration der Fahrzeuge (z. B. Antrieb, Sicher­
heitsausstattung, Laderaumgröße) noch an das 
einzusetzende Fahrpersonal (z. B. Nachweis einer 
entsprechenden Qualifikation) gemacht werden. 
Ein Systemdienstleister stellt hierbei eine Ausnah­
me dar. Dieser setzt bei potenziellen Transportun­
ternehmern bspw. die Güterkraftverkehrserlaubnis 
nach § 3 Abs. 1 GüKG als Nachweis voraus. 

4.3.2 Information über Schulungen 

Alle befragten Unternehmen bieten ihren Mitarbei­
tern Weiterbildungsmöglichkeiten an. Bei drei der 
vier Betriebe erfolgt dies in der Regel durch per­
sönliche und schriftliche Einladungen, in denen Ter­
min, Ort und Inhalt der Schulung dokumentiert sind. 
Zwei der vier Unternehmen informieren das Fahr­
personal über Aushänge am Schwarzen Brett bzw. 
über Handzettel. Bei einem Betrieb liegt ein jahres­
bezogener Schulungsplan vor. 

In allen teilnehmenden Unternehmen entscheidet 
stets die Geschäfts- bzw. Abteilungsleitung darü­
ber, ob Fahrer zu Weiterbildungsmaßnahmen ent­
sendet werden. Hierzu gehört auch die Auswahl 
des entsprechenden Seminars. Keines der vier Un­
ternehmen bietet den Fahrern die Möglichkeit, ei­
gene Vorschläge über den Besuch einer Weiterbil­
dung zu unterbreiten. 

4.3.3 Auswahl von Schulungsangeboten 

Von den befragten Unternehmen werden insbeson­
dere Seminare im Bereich der Ladungssicherung 
angeboten. Dies bestätigten drei der vier Unterneh­
men. An zweiter Stelle folgen für die Hälfte der Be­
fragten jeweils Kurse für ein Fahrsicherheitstrai­

ning, Kurse in Erster Hilfe sowie Seminare im Ge­
fahrgutrecht. Das Thema „Wirtschaftliches Fahren“ 
ist für ein Unternehmen von Interesse. Bild 31 zeigt 
die Ergebnisse nochmals im Überblick. 

Drei der vier Unternehmen bieten den Fahrern 
zudem die Möglichkeit, Auffrischungskurse zu be­
suchen. 

Betrachtet man die Schulungsteilnahme durch das 
Fahrpersonal, so zeigt sich, dass bei drei der vier 
Unternehmen vor allem Kurse im Bereich Ladungs­
sicherung und Gefahrgutrecht wahrgenommen 
werden. Bei zwei Betrieben besuchen die Fahrer 
Seminare zum wirtschaftlichen Fahren. Obwohl 
drei Unternehmen Kurse in Erster Hilfe anbieten, 
wird nur in einem Betrieb dieses Angebot von den 
Kleintransporterfahrern genutzt. 

4.3.4 Bedeutung von Schulungen 

Grundsätzlich werden Schulungen von den Unter­
nehmen als besonders wichtig angesehen. Dies 
trifft vor allem auf den Bereich der Ladungssiche­
rung zu. Bild 32 verdeutlicht diesen Sachverhalt. 

Alle Unternehmen messen zwar Kursen in der La­
dungssicherung eine besondere Bedeutung bei, 
häufig wurde jedoch angeführt, dass gerade bei der 
Güterverteilung in Innenstädten aufgrund der Viel­
zahl an Stopps nur geringe Geschwindigkeiten ge­
fahren und dadurch Maßnahmen zur Ladungssi­
cherung von den Fahrern als Behinderung in der 
Ausübung ihrer Tätigkeit angesehen werden. Hier 
scheint noch ein erheblicher Aufklärungsbedarf zu 
herrschen. 

Bild 31: Bevorzugte Seminare aus Sicht der Unternehmen Bild 32: Bedeutung von Schulungen 
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Für drei von vier Unternehmen sind unter dem Ge­
sichtspunkt der Verkehrssicherheit auch Kurse im 
Gefahrgutrecht von besonderer Wichtigkeit. In die­
sem Zusammenhang ist jedoch anzumerken, dass 
Fahrer, welche im Besitz des Gefahrgutscheins 
sind und regelmäßig Gefahrgut befördern, in einem 
zweijährigen Turnus entsprechend den gesetzli­
chen Vorgaben einen Schulungsbesuch nachzu­
weisen haben. Von besonderem Interesse sind 
auch Kurse in der Fahrzeugtechnik sowie der War­
tung und Pflege, was von drei Unternehmen ge­
nannt wird. 

Darüber hinaus sind für die Unternehmen auch 
Schulungen von Bedeutung, die weniger den As­
pekt der Verkehrssicherheit in den Vordergrund 
stellen, sondern sich vielmehr mit dem Thema Kun­
denumgang beschäftigen. Zwei Unternehmen er­
achten Kurse in Erster Hilfe als besonders wichtig. 

Als weniger wichtig erachten drei von vier befragten 
Unternehmen Schulungen in wirtschaftlichem Fah­
ren, in der Verbesserung der Fahrsicherheit sowie 
im Hinblick auf Verkehrsvorschriften. 

4.3.5 Zwischenfazit 

Betrachtet man die Unternehmen des Kurier-, Ex­
press- und Post/Paketdienstes, so werden dort ver­
schiedene Seminare angeboten und durchgeführt. 
Es hat sich gezeigt, dass vor allem der Ladungssi­
cherung ein besonderer Stellenwert beigemessen 
wird. Hier sehen die Unternehmen einen wichtigen 
Ansatzpunkt für Verbesserungsmaßnahmen, wobei 
es hier in erster Linie um die Senkung der Scha­
densquote bezogen auf das Packstück geht, d. h. 
die Vermeidung bzw. Senkung von Kundenrekla­
mationen, und weniger um den Aspekt von Maß­
nahmen zur Verbesserung der Verkehrsicherheit 
von Kleintransportern. 

Dies spiegelt sich auch im Antwortverhalten hin­
sichtlich der Bedeutung von Schulungen wider. So 
geht es bspw. in drei Unternehmen bei internen 
Schulungen schwerpunktmäßig um Fragen der Zu­
stellerschulung und Zustellqualität sowie um das 
Thema Kundenorientierung; die Verkehrssicherheit 
von Kleintransportern ist hier von untergeordnetem 
Interesse. 

4.4 Exkurs Handwerksbetriebe 

Zusätzlich zu den logistischen Dienstleistern wur­
den in einem Exkurs zwei Handwerksbetriebe in die 
Untersuchung einbezogen. Hierbei handelte es 
sich um einen inhabergeführten Betrieb im Bereich 
Sanitär und Wasser, Gas und Heizung sowie um 
einen Fachbetrieb für Rollladenbau. 

Die Inhaber der beiden Handwerksbetriebe führten 
bislang keine Schulungen zur Verbesserung der 
Verkehrssicherheit von Kleintransportern durch. 
Den Unternehmern war zudem nicht bekannt, dass 
Schulungen für das Fahrpersonal von Kleintrans­
portern angeboten werden. Beide Unternehmer 
zeigten Interesse sowohl für das Thema „Ladungs­
sicherung“ als auch für das Thema „wirtschaftliches 
Fahren“. Ein Unternehmer monierte, dass von der 
zuständigen Handwerkskammer zwar eine Vielzahl 
von Weiterbildungskursen angeboten wird, diese 
sich jedoch auf handwerkerspezifische Fragestel­
lungen etwa Betriebswirtschaft und Recht, Informa­
tion und Kommunikation, Computermanagement, 
Umwelt- und Energieeffizienz oder technische 
Fachlehrgänge erstrecken. Kursangebote zu dem 
hier im Fokus stehenden Thema können dem Bil­
dungsprogramm bislang nicht entnommen werden. 

In einem weiteren Aspekt wurden die Unterneh­
mensvertreter hinsichtlich ihrer Entscheidungskrite­
rien beim Kauf eines Kleintransporters befragt. In 
diesem Zusammenhang ist festzustellen, dass für 
die Handwerker beim Kauf von Kleintransportern 
vor allem der Kaufpreis eine zentrale Bedeutung 
einnimmt. Unabhängig von diesem Sachverhalt or­
dern die befragten Handwerker für anzuschaffende 
Kleintransporter regelmäßig Regaleinrichtungen. 
Für diese Kaufentscheidung ist jedoch weniger der 
Aspekt der sicheren Ladung bzw. der Sicherstel­
lung der Verkehrssicherheit des Fahrzeugs ein Kri­
terien, sondern liegt vielmehr in der Vielzahl an mit­
zuführenden Maschinen, Werkzeugen und Kleintei­
len begründet, welche bei den Kunden vor Ort be­
nötigt werden. Bei einem der beiden Handwerker 
sind zwei Fahrzeuge im Laderaum zusätzlich mit 
einer Montagebank und einem Schraubstock aus­
gerüstet. 

Insgesamt ist festzustellen, dass auch im Hand­
werk Maßnahmen zur Verbesserung der Verkehrs­
sicherheit von Kleintransportern in Angriff zu neh­
men sind. Obwohl im Rahmen dieses Exkurses bei­
spielhaft zwei Handwerker einbezogen werden 
konnten, wurde dennoch deutlich, dass auch dort 
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ein Qualifizierungsbedarf in Bezug auf Kleintrans­
porter zu erkennen ist. Diesen Sachverhalt bestäti­
gen auch die Ergebnisse der Fahrerbefragung. Hier 
wurde u. a. deutlich, dass mehr Fahrer von Hand­
werksbetrieben Verkehrsvorschriften übertreten als 
Fahrer aus der KEP-Branche. So handelte es sich 
zum Beispiel bei den 26 Einträgen ins Verkehrs­
zentralregister, die aufgrund zu schnellen Fahrens 
dokumentiert wurden, in jedem zweiten Fall um 
Fahrer eines Handwerkbetriebes. 

4.5	 Befragung von Fahrzeug­
herstellern 

Entsprechend der Konzeption des Forschungsvor­
habens war vorgesehen, den Aspekt der techni­
schen und sicherheitsbezogenen Ausstattung der 
Kleintransporter sowohl durch Literaturrecherchen 
als auch über die Unternehmensbefragung zu er­
schließen. Im Rahmen der empirischen Untersu­
chungen hat sich jedoch herausgestellt, dass es 
sinnvoll erscheint, in einem eigenen Kapitel die 
Sichtweise ausgewählter Fahrzeughersteller zu er­
fassen und darzustellen. 

Die nachfolgenden Ausführungen konzentrieren 
sich zunächst auf die Darstellung der sicherheits­
und der laderaumbezogenen Fahrzeugmerkmale, 
wobei jeweils nach Serien- bzw. Sonderausstattung 
unterschieden wird. Im Anschluss daran werden 
weitere Aspekte im Zusammenhang mit Maßnah­
men zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von 
Kleintransportern aus Sicht der Fahrzeughersteller 
näher beschrieben. 

4.5.1 Sicherheits- und laderaumbezogene 
Fahrzeugmerkmale von Kleintranspor­
tern 

Betrachtet man die Serienausstattung von Klein­
transportern, so zeichnen sich diese Fahrzeuge 
hinsichtlich sicherheitsbezogener Merkmale bereits 
durch eine große Anzahl technischer Einbauten ab 
Werk aus. Hierbei handelt es sich im Einzelnen 
bspw. um folgende aktive und passive Sicherheits­
ausstattungen: 

•	 Frontairbag auf der Fahrerseite, 

•	 Antiblockiersystem (ABS), 

•	 Antischlupfregelung (ASR), 

•	 Scheibenbremsen, 

•	 Bremsassistent, 

•	 Elektronisches Stabilitätsprogramm (ESP), 

•	 höhenverstellbare Sicherheitsgurte, 

•	 höhenverstellbare Kopfstützen, 

•	 Anzeige für nicht angelegten Sicherheitsgurt 
des Fahrers, 

•	 Unterfahrschutz bei Pritschenwagen, 

•	 Geschwindigkeitsbegrenzer (z. B. französische 
Modelltypen). 

Als Sonderausstattung bieten die Fahrzeugherstel­
ler u. a. folgende sicherheitsbezogenen Einbauten 
an: 

•	 Beifahrerairbag, 

•	 Seiten- und Kopfairbag für Fahrer und Beifahrer, 

•	 verschiedene Fahrerassistenzsysteme. 

Im Vergleich zur allgemeinen fahrzeugbezogenen 
Sicherheitsausstattung von Kleintransportern ist zu 
berücksichtigen, dass hier vor allem auf den Fahr­
zeugkäufer und dessen kundenspezifische Wün­
sche abgestellt wird. Zudem gilt es, überflüssige 
Ausstattungskomponenten zu vermeiden. 

So verfügen die Kleintransporter der untersuchten 
Fahrzeughersteller bezogen auf den Laderaum im 
Allgemeinen über 

• Verzurrösen nach DIN 75410-3 am Laderaum­
boden, 

• Trennwand (geschlossen), 

•	 Schutzgitter hinter dem Fahrersitz (z. B. bei ita­
lienischen Herstellern), 

•	 Laderaumverkleidung (halbhoch) aus Hartfaser­
platten. 

Betrachtet man hingegen die laderaumbezogene 
Sonderausstattung, so stellt sich das Angebots­
spektrum der Fahrzeughersteller beispielhaft wie 
folgt dar: 

• Trennwand Fahrerkabine/Laderaum mit Ge­
räuschdämmung, 

•	 dachhohe Seitenwandverkleidung, 

•	 seitliche Verankerungspunkte, 

•	 Holzboden mit rutschfester Oberfläche, 

•	 Lastverankerungssystem (z. B. Verzurrschienen 
im Boden), 
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• Verzurrschienen unter dem Dachrahmen, 

• Verzurrschienen an der Seitenwand. 

Insgesamt ist festzustellen, dass die Kleintranspor­
ter bereits serienmäßig über eine Vielzahl an si­
cherheitsbezogenen Ausstattungskomponenten 
verfügen. Nach Aussagen eines Fahrzeugherstel­
lers beläuft sich die Zahl möglicher Ausstattungsal­
ternativen auf bis zu 450 Varianten. 

Es wurde darauf hingewiesen, dass bspw. durch 
den Einbau von Sicherheitstechnik ein wichtiger 
Beitrag zur Unfallprävention geleistet wird. Hier 
sind vor allem die Systeme zu nennen, welche die 
Fahrdynamik beeinflussen (bessere Fahrwerke, 
Fahrdynamikregelungen) und die Crashsicherheit 
erhöhen (verbesserte Fahrzeugstrukturen). Vor die­
sem Hintergrund versuchen die Hersteller, die 
Kleintransporter mit entsprechender aktiver und 
passiver Sicherheitsausstattung auszurüsten. 

4.5.2 Anforderungen an die Verkehrssicherheit 
von Kleintransportern 

Nach Aussagen der Fahrzeughersteller haben sich 
die Anforderungen an die Verkehrssicherheit von 
Kleintransportern in den letzten fünf Jahren erhöht. 
Hiefür kommen verschiedene Gründe in Betracht. 

Drei von vier Fahrzeugherstellern führen die Erhö­
hung der Verkehrssicherheit von Kleintransportern 
insbesondere auf steigende Kundenanforderungen 
zurück. Auch die Verbesserung der eigenen Markt­
position spielt für zwei Hersteller eine Rolle, um sich 
dadurch von den anderen Marktteilnehmern abzu­
grenzen. 

Die Erhöhung der Verkehrssicherheit von Klein­
transportern begründen zwei weitere Hersteller mit 
der Qualifikation des Fahrpersonals. Weitere zwei 
Unternehmen führen sonstige Gründe an. Hierbei 
handelt es sich in einem Fall um die Erfüllung der 
Anforderungen der entsprechenden Normen etwa 
der DIN EN ISO 9001 bzw. von VDI-Richtlinien. Im 
zweiten Fall versteht sich der Hersteller als sog. In­
novationstreiber bei der Verbesserung der Ver­
kehrssicherheit von Kleintransportern und sieht 
sich als „Premiumhersteller“ in der Pflicht, eine Vor­
bildfunktion für die gesamte Fahrzeugbranche zu 
übernehmen. Nicht zuletzt sorgt Druck von Seiten 
der Gesetzgebung und des Verbraucherschutzes 
für eine Erhöhung der Fahrzeugsicherheit. 

In einem weiteren Aspekt wurde der Frage nachge­
gangen, inwieweit die Flottenbetreiber (z. B. Sys­

temdienstleister der KEP-Branche, Vermietgesell­
schaften) Anforderungen an die sicherheitsbezoge­
ne Fahrzeugausstattung von Kleintransportern stel­
len. Drei von vier Fahrzeugherstellern erhalten von 
den Flottenbetreibern regelmäßig einen entspre­
chenden Anforderungskatalog, wobei sich dieser in 
erster Linie auf die allgemeine sicherheitsbezogene 
Fahrzeugausstattung bezieht. Laderaumbezogene 
Sicherheitskomponenten sind hierbei von eher un­
tergeordneter Bedeutung. 

4.5.3 Zahlungsbereitschaft für Sicherheit 

Nach Einschätzung der Fahrzeughersteller sind 
deren Kunden in zunehmendem Umfang bereit, für 
die sicherheitsbezogene Fahrzeugausstattung ei­
nen höheren Kaufpreis zu entrichten. Dies bestätig­
ten drei von vier Fahrzeugherstellern. 

Unterschieden wurde hier nach folgenden Kunden­
gruppen: 

• Handwerker, 

• Unternehmen der KEP-Branche, 

• Vermietgesellschaften, 

• sonstige. 

Die Analyse der einzelnen Kundengruppen zeigt, 
dass vor allem Handwerksbetriebe bereit sind, für 
die handwerkerspezifische Sicherheitsausstattung 
das Investitionsvolumen zu erhöhen, nicht jedoch für 
die fahrzeugspezifische Verkehrssicherheit. Zu die­
ser Einschätzung kommen alle befragten Hersteller. 
Hierbei ist jedoch zu berücksichtigen, dass es sich in 
vielen Fällen um den Einbau von Regalen handelt, 
welche die Handwerker benötigen, um Maschinen, 
Werkzeuge, Kleinteile etc. geordnet aufzubewahren 
und bei Bedarf vor Ort einsetzen zu können. 

Betrachtet man die Unternehmen der KEP-Bran­
che, so kaufen diese Betriebe in der Regel Klein­
transporter „von der Stange“ ohne zusätzliches Si­
cherheitsequipment. Dies bestätigten drei der vier 
Hersteller. Bezogen auf die Kundegruppe der Ver­
mietgesellschaften zeigt sich, dass zwar Anforde­
rungen an die sicherheitsbezogene Ausstattung 
von Kleintransportern gestellt werden, die Bereit­
schaft, hierfür einen höheren Kaufpreis zu entrich­
ten, im Allgemeinen jedoch gering ist. 

4.5.4 Durchführung von Kundenschulungen 

Die Durchführung einer Kundenschulung beim Kauf 
eines Fahrzeugs wird von den Herstellern insbe­
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Bild 33: Schulungsangebot für Kleintransporter-Kunden 

sondere dazu genutzt, um die Kunden mit den Be­
sonderheiten und Neuerungen des Fahrzeugs ver­
traut zu machen. Für drei der vier befragten Her­
steller sind Schulungen für ihre Kleintransporter­
kunden ein besonderes Anliegen. Diese Hersteller 
bieten dementsprechend verschiedene Kurse an. 

Von besonderer Bedeutung sind vor allem Kurse in 
Bezug auf den grundsätzlichen Umgang mit dem 
Kleintransporter. Dies bestätigten drei der vier Fahr­
zeughersteller. Zwei weitere bieten ihren Kunden je­
weils ein Fahrsicherheitstraining an. Die Themen 
„Ladungssicherung“ und „wirtschaftliches Fahren“ 
werden jeweils von einem Hersteller angeboten. 

Bild 33 stellt diesen Sachverhalt im Überblick dar. 

4.5.5 Zukunft der Sicherheitsausstattung 

In einem abschließenden Punkt wurden die Fahr­
zeughersteller gebeten, ihre Einschätzung zur Ent­
wicklung der Sicherheitsausstattung von Klein­
transportern zu artikulieren. Drei von vier Herstel­
lern erwarten, dass sich die sicherheitsbezogene 
Fahrzeugausstattung von Kleintransportern in den 
nächsten Jahren verbessern wird und neue Sicher­
heitsausstattungen hinzukommen. 

4.5.6 Zwischenfazit 

Die Fahrzeugsicherheit ist aus Sicht der Hersteller 
von zentraler Bedeutung. So hat sich die sicher­
heitsbezogene Ausstattung der Kleintransporter in 
den vergangenen Jahren stetig verbessert. Klein­
transporter verfügen heute bereits serienmäßig 
über eine Vielzahl an allgemeinen sicherheitsbezo­
genen Ausstattungskomponenten. In Bezug auf die 
laderaumbezogene Sicherheitsausstattung werden 
insbesondere kundenspezifische Wünsche berück­

sichtigt. Auch die Durchführung von Kundenschu­
lungen ist für die Hersteller ein wichtiges Anliegen. 
Betrachtet man die Zahlungsbereitschaft der Kun­
den, so hat sich gezeigt, dass in vielen Fällen die 
Kunden nicht bereit sind, für die fahrzeugspezifi­
sche Verkehrssicherheit einen höheren Kaufpreis 
zu entrichten. 

In vielen Fällen wird das erreichte Sicherheitsni­
veau der Kleintransporter inzwischen mit dem des 
Pkw verglichen. Als besondere Herausforderung 
erachten die Hersteller die stetig ansteigende Zahl 
von bis zu 450 Varianten im Bereich der Kleintrans­
porter. Aufgrund dieser Variantenvielfalt ergeben 
sich immer wieder spezifische Anforderungen auch 
an die Fahrzeugsicherheit. Ungeachtet dessen wird 
sich nach Einschätzung der Fahrzeughersteller die 
Verkehrssicherheit in Zukunft durch neue techni­
sche und Software-Lösungen weiter erhöhen. 

4.6	 Befragung von Vermiet-
unternehmen 

Kleintransporter kommen nicht nur in der Transport-
und Logistikbranche oder im Handwerk zum Ein­
satz, sondern werden insbesondere auch von Ver­
mietunternehmen geordert. An der Befragung be­
teiligten sich ein regionaler mittelständischer Fahr­
zeugvermieter und eine bundesweit agierende Ver­
mietgesellschaft. 

4.6.1 Anforderungen der Fahrzeugvermieter an 
Kleintransporter 

Betrachtet man die Anforderungen der Vermieter, 
so legen diese Unternehmen besonderen Wert auf 
Fahrzeugattribute wie Sicherheit und Langlebigkeit, 
Qualität und Motorisierung, robuste Ausstattung 
und Wiederverkaufswert. Im Falle des mittelständi­
schen Fahrzeugvermieters sind zudem folgende 
Aspekte von besonderem Interesse: 

•	 Herstelleroptionen (z. B. Werkstattnetz, Erreich­
barkeit von Servicepersonal, Flexibilität bei 
Fahrzeugausfall), 

•	 Qualität der Kundenbeziehung (z. B. persönli­
che Bindung zum Vertriebspartner des Fahr­
zeugherstellers), 

Darüber hinaus ist für den mittelständischen Ver­
mieter die Option nach sog. Koppelgeschäften von 
Interesse. Hierbei handelt es sich um bilaterale Ge­
schäftsbeziehungen mit dem Fahrzeugverkäufer (in 
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der Regel ein Autohaus). Die praktische Umset­
zung des Koppelgeschäfts kommt bspw. dadurch 
zum Ausdruck, dass sich einerseits der Fahrzeug­
vermieter exklusiv auf eine bestimmte Fahrzeug­
marke festlegt und eine entsprechende Anzahl von 
Kleintransportern ordert. Andererseits greift der Au­
tohändler bei Bedarf auf das Fahrzeugangebot des 
Vermieters zurück. 

4.6.2 Sicherheitsbezogene Ausstattung der 
Mietfahrzeuge 

Die von den Vermietern eingesetzten Kleintrans­
porter verfügen bezogen auf den jeweils eingesetz­
ten Fahrzeugtyp über die entsprechende Serien­
ausstattung. 

Auch in diesem Fall unterscheidet sich der mittel­
ständische Vermieter von der bundesweiten Ver­
mietgesellschaft. Neben der sicherheitsbezogenen 
Serienausstattung verfügen dessen Fahrzeuge zu­
sätzlich über einen Beifahrerairbag und über eine 
verstärkte Federung. Betrachtet man den Lade­
raum, so zeigt sich, dass die Seitenwände komplett 
bis zum Dach mit Holzfaserplatten und seitlichen 
Verzurrschienen sowie mit Sicherheitsgurten aus­
gerüstet sind. Darüber hinaus ist die Fahrerkabine 
vom Laderaum abgetrennt. 

4.6.3 Zahlungsbereitschaft von Fahrzeug­
mietern 

Die Zahlungsbereitschaft der Fahrzeugmieter im 
Hinblick auf eine verbesserte Sicherheitsausstat­
tung ergibt kein einheitliches Bild. Aus Sicht der 
Vermietgesellschaft sind deren Unternehmenskun­
den in der Regel bereit, einen höheren Preis für die 
Anmietung eines solchen Kleintransporters zu ent­
richten. Das regional tätige Vermietunternehmen 
teilt diese Aussage nicht und stellt fest, dass für 
seine Mietkunden einzig der Mietpreis das Ent­
scheidungskriterium für eine Anmietung darstellt. 

4.6.4 Ergänzende Informationen 

Nach Aussage der Vermieter unterscheidet man im 
Mietgewerbe im Allgemeinen nach zwei Kunden­
gruppen: 

1. Geschäftskunden, 

2. Privatkunden. 

Im Falle der Geschäftskunden handelt es sich häu­
fig um regelmäßige Anmietungen sowie in der 

Mehrzahl der Fälle immer wieder um die gleichen 
Fahrer, die im Umgang mit den Kleintransportern 
vertraut sind. Als problematisch erweisen sich je­
doch Personalwechsel. Neuen Fahrern fehlt häufig 
die Kenntnis im Umgang mit Kleintransportern. Hier 
verzeichnen die Vermieter in den ersten Wochen 
ein steigendes Unfallaufkommen, wobei sich dies in 
der Regel auf Bagatellschäden durch Rangier­
manöver (z. B. abgerissener Seitenspiegel, Del­
len am Fahrzeugheck, beschädigte Blinker) be­
schränkt. 

Das Privatkundengeschäft zeichnet sich durch un­
terschiedliche Fahrertypen aus. Man spricht hier 
u. a. von „Fahrzeugkennern“, „Gelegenheitsmie­
tern“ und von „Einmalmietern“. Insbesondere die 
beiden letztgenannten Fahrertypen werden von 
den Vermietern in Bezug auf den Umgang mit 
Kleintransportern als kritisch eingestuft. Diese Fah­
rer verfügen im Allgemeinen über eine geringe bzw. 
keine Erfahrung im Umgang mit diesem Fahrzeug­
typ. Häufige Gründe für die Anmietung sind bspw. 
ein privater Umzug oder der Wochenendausflug mit 
dem Freundeskreis. 

Auch die Sicherheitsausstattung der Kleintranspor­
ter ist für diese Fahrertypen von untergeordneter 
Bedeutung. Das entscheidende Kriterium für die 
Anmietung ist der Mietpreis. 

4.6.5 Zwischenfazit 

Aus Sicht der Vermietunternehmen hat sich die ak­
tive und passive Sicherheitsausstattung der Klein­
transporter in den vergangenen 10 Jahren erheb­
lich verbessert, was sich zum Teil auch auf die 
Kaufentscheidung der Vermietunternehmen selbst 
ausgewirkt hat. So sind bei der Kaufentscheidung 
neben den Anschaffungskosten durchaus Attribute 
wie Fahrzeugsicherheit und Langlebigkeit von zu­
nehmender Bedeutung. Als problematisch wird das 
Privatkundengeschäft eingestuft, da aufgrund der 
fehlenden Einsicht dieses Personenkreises die si­
cherheitsbezogene Ausstattung von Kleintranspor­
tern bislang ohne Bedeutung ist. 

5	 Entwicklung von Handlungs­
empfehlungen 

Die Entwicklung von Handlungsempfehlungen für 
ein künftiges Qualifizierungskonzept zur Erhöhung 
der Verkehrssicherheit von Kleintransportern ba­
siert nicht nur auf den Ergebnissen der empirischen 
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Untersuchungen, sondern es wird auch das Fach­
wissen der entsprechenden Branchenvertreter, von 
Unternehmern, Vertretern von Kontrollorganen 
sowie Maßnahmen- und Bildungsträgern berück­
sichtigt. 

5.1 Ergebnisse des Workshops 

Hinweise für mögliche Gestaltungsansätze zur Ver­
besserung der Verkehrssicherheit von Kleintrans­
portern ergaben sich aus einer im Rahmen des For­
schungsprojektes durchgeführten Expertenrunde. 

Die Ausgangsbasis für diesen Workshop bildeten 
die Hauptergebnisse der verschiedenen empiri­
schen Untersuchungen. Die Teilnehmer wurden in 
einem ersten Diskussionsforum gebeten, die Unter­
suchungsergebnisse kritisch zu bewerten und Ant­
worten auf verschiedene offene Punkte zum ge­
genwärtigen Stand der Sicherheitsmaßnahmen zu 
geben. In diesem Zusammenhang wurden folgende 
Fragen angesprochen, welche der Diskussion als 
Orientierungsrahmen dienten: 

• Welche 	Ansätze zur Verbesserung der Ver­
kehrssicherheit von Kleintransportern gibt es? 

•	 Sind die bisherigen Ansätze im Hinblick auf die 
Verbesserung der Verkehrssicherheit als effektiv 
zu bezeichnen? 

•	 Wie nachhaltig/zukunftsfähig sind die bisherigen 
Ansätze? 

• Welches sind die Hintergründe, die zur Gefähr­
dung der Verkehrssicherheit durch Kleintrans­
porter führen/geführt haben? 

Die Erörterung der Fragen hat u. a. aufgezeigt, 
dass als Hauptgrund für die Erhöhung der Ver­
kehrssicherheit von Kleintransportern in den ver­
gangenen Jahren insbesondere die stetige Verbes­
serung der technischen Fahrzeugsicherheit ange­
sehen wird. So hat nach Ansicht der Experten 
bspw. die serienmäßige Ausstattung der Kleintrans­
porter mit dem Elektronischen Stabilitätsprogramm 
(ESP) zu positiven Auswirkungen auf die Verkehrs­
sicherheit geführt. 

Darüber hinaus wird auch fest installierten Fahr­
zeugeinrichtungen zur Ladungssicherung eine 
wichtige Funktion zur Verbesserung der Verkehrssi­
cherheit von Kleintransportern zugeschrieben. In 
diesem Zusammenhang wurde von den Unterneh­
mensvertretern darauf hingewiesen, dass der Ein­

bau von Regalsystemen zwar grundsätzlich als 
sinnvoll anerkannt wird, jedoch das Ladevolumen 
der Kleintransporter dadurch eingeschränkt und 
eine volle volumenmäßige Auslastung der Fahrzeu­
ge nicht mehr möglich wird. Die Ausrüstung der 
Kleintransporter mit Regalsystemen ist insbesonde­
re bei den Dienstleistern der KEP-Branche aus wirt­
schaftlichen Gründen häufig nicht einzuhalten. 

Mit der Durchführung von Schulungen und Qualifi­
zierungsmaßnahmen auf Ebene von Unternehmen, 
der Initiierung von Kampagnen im Hinblick auf 
Fahrsicherheit, Ladungssicherung, wirtschaftlicher 
Fahrweise, defensives Fahrern etc., welche u. a. 
von der Berufsgenossenschaft Verkehr bezu­
schusst wurde, ist in den vergangenen Jahren eine 
Vielzahl an Aktivitäten für das Fahrpersonal von 
Kleintransportern in Angriff genommen worden, je­
weils mit mäßigem Erfolg. Nach Ansicht der Exper­
ten sind verschiedene Maßnahmen daran geschei­
tert, dass vor allem die kleinen und mittelständi­
schen Unternehmen der Transport- und Logistik­
branche häufig aus wirtschaftlichen Gründen nicht 
in der Lage sind, den Fahrern eine Schulungsteil­
nahme zu ermöglichen. 

Ausgehend vom Staus quo der Sicherheit von 
Kleintransportern war es Ziel des zweiten Diskus­
sionsforums, Gestaltungsansätze für zukünftige 
Verbesserungen zu formulieren. Als Orientierungs­
rahmen dienten folgende zentrale Fragen: 

•	 Sind Maßnahmen notwendig? 

•	 Sollten bestehende Maßnahmen ausgeweitet 
oder verändert werden? 

•	 Enforcement, Engineering, Education. Auf wel­
cher Ebene sind Maßnahmen anzusetzen? 

• Wer kommt als Maßnahmenträger für welche 
Maßnahmen infrage? Wer steht in der Verant­
wortung? 

•	 Wie effektiv können zukünftige Maßnahmen 
sein? Wie erreicht man ein Optimum an Effekti­
vität? 

Die Vorschläge zur Verbesserung der Verkehrssi­
cherheit von Kleintransportern setzen prinzipiell an 
vier Punkten an: 

1. Maßnahmen auf gesetzlicher Ebene. Angespro­
chen ist in diesem Zusammenhang bspw. die 
Ausweitung des Berufskraftfahrerqualifikations­
gesetz auf das Fahrpersonal von Kleintranspor­
tern. 
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2. Maßnahmen im Kontrollwesen. Dort betreffen 
sie bspw. die Erhöhung der Kontrolldichte. 

3. Maßnahmen auf Betriebsebene. Hierbei geht es 
um die Sensibilisierung der Unternehmen, be­
reits beim Kauf von Kleintransportern verstärkt 
auf die Sicherheitsausstattung des Fahrzeugs 
zu achten sowie das eingesetzte Fahrpersonal 
kontinuierlich zu qualifizieren. 

4. Maßnahmen beim Fahrpersonal selbst. Hier 
geht es um Möglichkeiten, die Einstellung der 
Fahrer in Bezug auf ihren Beruf positiv zu be­
einflussen 

Bezüglich der gesetzlichen Maßnahmen wurde die 
Ausweitung des Berufkraftfahrerqualifikationsge­
setzes (BKrFQG) auf das Fahrpersonal von Klein­
transportern angesprochen. Mit einer verpflichten­
den Grundqualifikation für Fahrer, welche gewerb­
lich im Gütertransport tätig sind, könnte ein Beitrag 
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Klein­
transportern geleistet werden. Die Experten sehen 
in einer entsprechenden gesetzlichen Vorgabe je­
doch nicht nur Vorteile, sondern sind der Ansicht, 
dass sich eine solche Maßnahme auch nachteilig 
für die Transportbranche auswirken könnte, da die 
Qualifizierung für die betreffende Person mit finan­
ziellem Aufwand verbunden ist. Vor diesem Hinter­
grund wird angemahnt, dass sich potenzielle Inter­
essenten für Alternativtätigkeiten mit geringeren 
Einstiegshürden entscheiden könnten. Angespro­
chen wurden in einem weiteren Aspekt auch die 
Sozialvorschriften, insbesondere die Einhaltung der 
Lenk- und Ruhezeiten. Hier sehen die Experten 
akuten Handlungsbedarf. 

Im Hinblick auf das Kontrollwesen war die Forde­
rung nach einer Erhöhung der Kontrolldichte (Stich­
wort: Ladungssicherung, Überladung der Fahrzeu­
ge) und einer Verschärfung von Sanktionen festzu­
stellen. Deren Nutzen wird überwiegend positiv ein­
geschätzt. Die Experten waren sich einig, dass ins­
besondere hierdurch eine Verbesserung der Ver­
kehrssicherheit zu erreichen sei. Deren politische 
und praktische Umsetzbarkeit wird hingegen kri­
tisch gesehen. 

Angesprochen wurde auch folgender Sachverhalt: 
Selbstständige Fahrer von Kleintransportern bis 3,5 
Tonnen müssen zwar in Europa die Sozialvorschrif­
ten nicht einhalten. Dennoch sollten von diesen 
Fahrern regelmäßige Arbeitszeiten nicht überschrit­
ten werden, um noch sicher lenken zu können. 
Hierfür fehlt den Kleintransportern, die auf langen 

Distanzen unterwegs sind, die für den Lkw übliche 
Schlafkabine. 

Was die Eingriffsmöglichkeiten auf der betriebli­
chen Ebene anbetrifft, wurden sowohl betriebsbe­
zogene als auch fahrerbezogene Vorschläge unter­
breitet. Hierzu zählten Qualifizierungsstrategien für 
die Unternehmen (Stichwort: Unternehmensqualifi­
kation) ebenso wie zielgruppenorientierte Schu­
lungsangebote für das Fahrpersonal (Stichwort: 
Grundqualifikation). Im Hinblick auf das Fahrperso­
nal wurde darauf hingewiesen, dass in naher Zu­
kunft die Verfügbarkeit von Fahrern sinken wird. Vor 
diesem Hintergrund wird die Notwendigkeit gese­
hen, umgehend die Lobbyarbeit für die KEP-Bran­
che zu intensivieren. 

In diesem Zusammenhang wurden immer wieder 
die Fachverbände genannt. Diesen wird von den 
Experten eine strategische Funktion in der Kommu­
nikation und Informationen von Vorschlägen zur 
Verbesserung der Verkehrssicherheit von Klein­
transportern zugeschrieben. 

5.2	 Ableitung von Gestaltungs­
vorschlägen 

Auf Basis der Projektergebnisse und der Experten­
vorschläge lassen sich mögliche Gestaltungsebe­
nen strukturieren, wie sie in Bild 34 dargestellt sind. 

Gesetzliche Ebene 

Auf der gesetzlichen Ebene zeigen sich auf Basis 
der vorliegenden Untersuchungen insbesondere 
zwei Ansatzpunkte, welche zur Verbesserung der 
Verkehrssicherheit von Kleintransportern beitragen 
können. 

Zum einen handelt es sich um die Möglichkeit, die 
durch das Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz ge­
forderte Grundqualifikation, welche bislang aus­
schließlich auf das Fahrpersonal von schweren 
Lkw und Omnibussen angewendet wird, auf das 
Fahrpersonal von Kleintransportern im gewerbli-

Bild 34: Gestaltungsebenen zur Verbesserung der Verkehrssi­
cherheit von Kleintransportern 
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chen Güterverkehr auszudehnen. Dies würde lang­
fristig zu einer Angleichung des Qualifikationsni­
veaus im Kleintransportergewerbe führen. Zum an­
deren geht es um die Schaffung von Transparenz 
und Einheitlichkeit der Gesetze und Verordnungen. 
So ist zwar eine Gewerbeanmeldung für die Durch­
führung gewerblichen Güterverkehrs erforderlich, 
ein sog. Transportlizenz ist bei einem Fahrzeug­
einsatz bis 3,5 Tonnen bislang nicht erforderlich. 
Betrachtet man darüber hinaus die Nutzung von 
Kleintransportern für private Zwecke bzw. die Nut­
zung von Mietfahrzeugen, so zeigt sich dort, dass 
dieses Fahrerklientel bislang nicht ausreichend er­
fasst ist. 

Unternehmen 

Auf der betrieblichen Ebene ist zu fordern, dass die 
Arbeitszeiten unter Einhaltung der gesetzlichen 
Vorgaben gestaltet werden. So müssen bspw. die 
zeitlichen Dimensionen im Tagesablauf des Fahr­
personals so ausgelegt sein, dass die wöchentliche 
Höchstarbeitszeit nicht dauerhaft überschritten 
wird. 

Darüber hinaus scheint es von besonderer Wichtig­
keit, die Kontrolldichte zur Einhaltung der gesetzli­
chen Vorgaben deutlich zu erhöhen, da nach allen 
vorliegenden Erkenntnissen offensichtlich regel­
mäßig der Versuch unternommen wird, sich durch 
Nichteinhaltung gesetzlicher Vorgaben Vorteile zu 
verschaffen. Dies betrifft insbesondere die Überla­
dung von Kleintransportern. 

Ebenfalls problematisch zeigt sich die Entwicklung 
in der Personalwirtschaft. Hierbei sind einerseits 
die Personalbestände zu bemängeln, die aus be­
triebswirtschaftlichen Erwägungen häufig an der 
untersten Grenze des eigentlich erforderlichen Be­
darfs liegen, andererseits praktizieren die Unter­
nehmen Personalmodelle, die darauf abzielen, Per­
sonal auszulagern, um dadurch unabhängiger zu 
sein. In der Konsequenz führt dies dazu, dass die 
Einsätze in der Regel auf selbstständige Fahrer 
übertragen werden. Auf diese Fahrergruppe kom­
men derzeit die entsprechenden Sozialvorschriften 
nicht zur Anwendung. Fragen der Verkehrssicher­
heit sind in diesem Zusammenhang ebenfalls von 
untergeordneter Bedeutung. 

Um eine Verbesserung der Verkehrssicherheit von 
Kleintransportern zu erreichen, sind die Unterneh­
men aufgefordert, nicht nur die ökonomische Ver­
antwortung für ihren Betrieb, sondern in verstärk­

tem Umfang auch eine soziale Verantwortung für 
ihr Fahrpersonal zu übernehmen. In diesem Zu­
sammenhang ist eine sog. Unternehmerqualifikati­
on anzumahnen. 

Fahrer 

Betrachtet man die Fahrerebene, so ist dort zu for­
dern, dass sich insbesondere deren Grundeinstel­
lung hinsichtlich der Ausübung ihrer Tätigkeit ver­
ändert. Einer Vielzahl von Fahrern scheint nicht be­
wusst zu sein, dass sie ein wichtiges Glied in der lo­
gistischen Kette sind. Neben der pünktlichen und 
schadensfreien Zustellung der Sendung beim Kun­
den zeichnet sich ein Fahrer darüber hinaus auch 
durch den sicheren Umgang mit dem Kleintrans­
porter im Straßenverkehr aus. Zudem sind die Fah­
rer die Visitenkarte ihres Unternehmens. Vor die­
sem Hintergrund muss ein Bewusstseinswandel bei 
Fahrern von Kleintransportern eintreten. 

Verbände 

Wie sich gezeigt hat, wird den Aktivitäten auf Ebene 
der entsprechenden Fachverbände im Bereich der 
KEP-Branche eine besondere Bedeutung beige­
messen. So ist eine strategische Allianz der Ver­
bände in Bezug auf die Verbesserung der Ver­
kehrssicherheit von Kleintransportern zu fordern. 
Das Aktionsfeld einer solchen Allianz könnte dabei 
in einem ersten Schritt folgendes Themen- und Auf­
gabenspektrum umfassen: 

•	 Schaffung von zukunftsorientierten Arbeitsplät­
zen für die Fahrer der KEP-Branche (Arbeitsauf­
wand, Arbeitszeit, Gehaltsgefüge), 

•	 Sicherstellung einer gleichbleibenden Fahrer­
qualität bspw. durch Einführung einer entspre­
chenden Grundqualifikation, 

•	 Steigerung der Attraktivität des Fahrerberufes 
durch gezielte Weiterbildungsmaßnahmen, 

•	 Umgang mit den Kleintransportern, 

•	 Fahrsicherheitstraining, 

•	 praktizierte Ladungssicherung, 

•	 Überladung von Fahrzeugen, 

•	 Fahrer als Visitenkarte des Unternehmens. 

Mit diesem ersten Maßnahmenbündel könnte ein 
Beitrag zur kontinuierlichen Verbesserung der Ver­
kehrssicherheit von Kleintransportern durch die 
Verbände geleistet werden. 
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Fahrzeughersteller 

Im Hinblick auf weitere Maßnahmen seitens der 
Fahrzeughersteller für die Verbesserung der Ver­
kehrssicherheit von Kleintransportern wurde ange­
regt, neben Ausstattungspaketen, bspw. „Licht-
Paket“, „Office-Paket“ oder „Sicherheits-Paket“, ins­
besondere für Kleintransporter, welche bei Unter­
nehmen des Kurier-, Express- und Post/Paketdien­
stes zum Einsatz kommen, ein sog. KEP-Ausstat­
tungspaket in das Angebot aufzunehmen. 

Von besonderer Bedeutung sind hier die sicher­
heitsbezogenen Ausstattungskomponenten im Be­
reich des Laderaums, etwa Verzurrschienen an 
Deckenseite und Wänden sowie Antirutschmatten. 

6 Fazit 

Das Forschungsvorhaben hat gezeigt, dass im Be­
reich der Kleintransporter einerseits ein breites An­
gebotsspektrum von Maßnahmen, welche auf die 
Verbesserung der Verkehrssicherheit abzielen, am 
Markt angeboten werden. Andererseits wird stets 
auf die allgemein geringe Qualifikation des Fahr­
personals von Kleintransportern hingewiesen. Das 
deckt sich mit der Feststellung, dass Aspekte zur 
Schulung nur unzureichend wahrgenommen wer­
den bzw. überhaupt nicht bekannt sind. 

Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit von 
Kleintransportern ist in Zukunft nur dann zu errei­
chen, wenn allen Akteuren bewusst wird, dass das 
Fahren mit einem Kleintransporter nicht unmittelbar 
vergleichbar ist mit dem Fahren eines Pkw. Obwohl 
sich der starke Anstieg der Unfallzahlen mit Klein­
transportern nicht weiter fortgesetzt hat, bedeutet 
dieser Umstand jedoch nicht zwangsläufig, dass 
sich das Fahrverhalten im Umgang mit Kleintrans­
portern grundlegend gewandelt hat. Eine zentrale 
Rolle spielen in diesem Zusammenhang die Fahr­
zeughersteller, denen es in den vergangenen Jah­
ren durch technische Entwicklungen gelungen ist, 
das Sicherheitsniveau von Kleintransportern dem 
von Personenkraftwagen anzugleichen. Dass die 
Kleintransporter inzwischen einen hohen Sicher­
heitsstandard aufweisen, ist unbestritten und zu­
gleich ein wichtiger Schritt zur Verbesserung der 
Verkehrssicherheit. 

Wie in dem Forschungsvorhaben deutlich wurde, 
bestehen gerade bei dem Personenkreis der Fah­
rer erhebliche Wissenslücken. Zu nennen sind in 

diesem Zusammenhang bspw. die in der Regel feh­
lende Grundqualifikation, eine im Allgemeinen ge­
ringe Fortbildungsquote sowie eine ganze Reihe 
weiterer Attribute, die einem vorbildlichen und vo­
rausschauenden Fahrer idealtypisch zugeschrieben 
werden. Ziel muss es hier sein, grundsätzlich die 
Tätigkeit des Fahrers von Kleintransportern bspw. 
durch Imagekampagnen positiv zu kommunizieren. 

Auch die Unternehmen sind gefordert, sich in weit 
stärkerem Umfang, als dies bisher der Fall ist, für 
das Fahrpersonal zu engagieren. Dies betrifft in 
gleichem Maße die Transportunternehmer der 
großen Logistikunternehmen. Auf Seiten dieser Un­
ternehmen ist ein Bewusststein zu entwickeln, wel­
ches sich zum Ziel setzt, alle Beteiligten der logisti­
schen Prozesskette als gleichberechtigte Partner 
anzuerkennen. 

Eine wichtige Funktion nehmen auch die zuständi­
gen Fachverbände der Transport- und Logistikbran­
che ein. Durch abgestimmte und gemeinsame Ak­
tionen in Form einer strategischen Allianz ist davon 
auszugehen, dass ein Beitrag zur Verbesserung 
der Verkehrssicherheit von Kleintransportern ge­
leistet werden kann. 

Insgesamt ist festzustellen, dass Maßnahmen zur 
Verbesserung der Verkehrssicherheit von Klein­
transportern langfristig auszulegen sind und insbe­
sondere auf Ebene des Fahrpersonals noch ein er­
heblicher Nachholbedarf zu verzeichnen ist. 
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