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VORWORT

Das Panorama des Verkehrs zielt darauf ab, die wichtigsten Merkmale des Verkehrs in der
Europdischen Union mit Hilfe statistischer Daten zu beschreiben. Damit erhalten europaische
Birger und Entscheidungstrager Informationen Uber die mittel- und langfristigen Trends in der
Verkehrswirtschaft.

Diese Veroéffentlichung enthalt aber nicht nur quantitative Angaben zu den beférderten Glter- und
Fahrgastmengen, zu den benutzten Fahrzeugen sowie zur Infrastruktur, vielmehr wird der
Verkehrssektor darin als Teil der Gesamtwirtschaft mit seinen Auswirkungen auf Umwelt,
Gesundheit und unsere Lebensqualitat beschrieben. Haufig ist die Verkehrsstatistik ein Indikator
far die wirtschaftliche Entwicklung und die europdische Integration, wie der deutlich gewachsene
Anteil des grenziiberschreitenden Intra-EU-Verkehrs belegt; sie kann aber auch kurzfristige Ablaufe
wie zum Beispiel Preissteigerungen bei Kraftstoffen oder die gravierenden und unmittelbaren
Auswirkungen von Sicherheitsproblemen auf die Luftfahrt widerspiegeln.

Die erste Ausgabe des Panoramas aus dem Jahr 1999 befasste sich hauptsachlich mit dem
Binnenverkehr. Dabei lag der Schwerpunkt auf dem Guitertransport, fir den bereits seit vielen
Jahren Gemeinschaftsstatistiken erhoben werden. In der zweiten Ausgabe aus dem Jahr 2001
wurde auch der Luftverkehr berlcksichtigt; hatte doch der grenziiberschreitende Personenverkehr
seit 1993 - dem ersten Jahr, in dem von Eurostat Daten erhoben wurden - mit einer Rate
zugenommen, die alle zehn Jahre nahezu einer Verdopplung entsprach.

In der vorliegenden dritten Ausgabe werden erstmals alle Hauptverkehrszweige erfasst, denn sie
berlcksichtigt auch den Seeverkehr, in dem sich der Intra-EU-Handel ahnlich spektakular wie im
Straflenverkehr entwickelt hat. Fasst man den Intra- und den Extra-EU-Verkehr zusammen, ist der
Seeverkehr filr die Europaische Union in insgesamt transportierten Tonnen der bei weitem
wichtigste GUterverkehrszweig.

Im Panorama sollen Statistiken bereitgestellt werden, die zur Entwicklung der gemeinschaftlichen
Verkehrspolitik beitragen kénnen. Um insbesondere die Herausforderungen einer Verkehrspolitik zu
meistern, die das Wirtschaftswachstum férdert und dabei unsere Lebensqualitat verbessert, hat
die Europadische Kommission etwa sechzig MafRnahmen in ihrem Weibuch Die europdische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft vorgeschlagen, das im September
2001 veroéffentlicht worden ist (www.europa.eu.int/comm /energy. transport/en/Ib.en.html).

Das breite Datenspektrum, das in Eurostats Datenbank fur die Verbreitung (New Cronos) nicht nur
zum Verkehr, sondern auch zu Wirtschaft, Umwelt und Energie verflgbar ist, wird im Panorama
dazu genutzt, diese Daten miteinander zu verbinden und sie zu erldutern. Da die meisten Daten fur
diese Veréffentlichung Anfang 2002 aus Eurostats Datenbank extrahiert worden sind und fir alle
EUa Lander ein guter Erfassungsgrad erforderlich ist, ist der jingste Datenstand in der Regel das
Jahr 2000.

Leser, die neuere Informationen bendtigen, kdnnen sich mit Eurostat oder dem Data-Shop-Netz in
Verbindung setzen. Lieferbar sind auch aktuellere, spezialisiertere oder detailliertere Verbreitungs-
produkte wie etwa die CD-ROM Alles Uber Verkehrsstatistik, die alle bei Eurostat verfugbaren
Daten, Verodffentlichungen und Dokumente zum Verkehr zusammenfasst. Insbesondere enthalt
diese CD-ROM zum Zeitpunkt ihres Erscheinens relativ neue Daten, die nur einen oder zwei
Monate zuvor aus Eurostats Verbreitungsdatenbank extrahiert worden sind.

Die nachste Ausgabe des Panoramas wird sich wieder mit allen Hauptverkehrszweigen befassen
und dabei besonderes Gewicht auf die jungsten Statistiken Uber den Straflengiterverkehr legen,
die nach der neuen EU-Verordnung erhoben werden; auerdem wird sie einen ersten Uberblick
Uber die Daten aus den zehn Beitretenden Landern vermitteln.

Yves Franchet

Generaldirektor
Eurostat
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1. Der Verkehrssektor in der Europaischen Union

Der Verkehr ist ein integraler Bestandteil des Vertra-
ges zur Grundung der Europdischen Gemeinschaft
(siehe Kasten), und die Verkehrsstatistik der Gemein-
schaft spielt eine entscheidende Rolle fir die Umset-
zung der EU-Verkehrspolitik.

Die Entwicklung des Verkehrssektors spiegelt die
gesamtwirtschaftliche Entwicklung wider. Seit den
70er Jahren ist das Verkehrsaufkommen kontinuier-
lich gestiegen, wenngleich der Guterverkehr nicht
ganz so stetig zugenommen hat wie der Personen-
verkehr (siehe Abbildung 1.1). Zu den Bestimmungs-
faktoren dieser globalen Entwicklung zahlen der
Wandel in Struktur und Standort der verarbeitenden
Industrie, Anderungen der Produktionsverfahren, die
»Just-in-time“-Beférderungen voraussetzen, steigen-
de Anforderungen an die Mobilitédt von Mitarbeitern
im Dienstleistungssektor und ganz allgemein der
grofere Fahrzeugbestand, mehr Freizeit und héhere
verflgbare Einkommen.

Ein eigenstandiger Sektor
Die Verkehrswirtschaft der Europaischen Union ist
ein eigenstandiger Sektor mit grofem gesamtwirt-
schaftlichem Nutzen. Sie erwirtschaftet schatzungs-
weise 4 % des Bruttosozialprodukts der Union und
beschéftigt mehr als 6,3 Millionen Menschen, also

Abbildung 1.1 : Zunahme desVerkehrs in
EU-15 (1990 = 100)
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1990
1991
1992
1993
1994
1995
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1997
1998
1999
2000

Fahrgéste (1) (pkm) === Giiter (2) (tkm) = BIP

() Pkw, Busse, StraBen- und Stadtbahnen, Eisenbahn- und Luftverkehr

(@ StraBe, Schiene, Binnenwasserstraen, Rohrfernleitungen,
Seeverkehr (Intra-EU)

Quelle : Eurostat, GD Energie und Verkehr.
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Tabelle 1.2 : Durchschnittliches jahrliches
Wachstum in EU-15 nach
Verkehrszweigen (in %)

1970- | 1990- | 1999-
2000 2000 2000

Giterverkehr insgesamt 1 +2,26| +2,83| +2,84
StraRenguterverkehr +3,26| +3,44 +2,29
Eisenbahngiiterverkehr -0,15| +0,59 +5,49
Binnenschifffahrt (Giterverkehr) +0,67| +1,59 + 3,65

1993- | 1998- 1999-
2000 1999 2000

Luftverkehr - Fluggaste2 +8,00| +7,93 + 8,68
Seeverkehr - Guterumschlag : -0,5 +1,25

(1) StrafBe, Schiene, Binnenwasserstrafien, Rohrfernleitungen.
(2) Nur grenzlberschreitender Verkehr.
Quelle : Eurostat, GD Energie und Verkehr.

etwa 4,1 % aller Erwerbstatigen in der EU. Weitere
2 Millionen sind in der Transportmittelindustrie und
mehr als 6 Millionen in verkehrsnahen Wirtschafts-
zweigen tatig.

Die Verkehrswirtschaft der Europaischen Union hat
téglich dafur zu sorgen, dass 150 Mio. Pendler befér-
dert, 100 Mio. Dienstfahrten erledigt und 50 Mio.
Tonnen Guter transportiert werden. 15 Mio. Kurier-,
Express- und Paketsendungen mussen ihren Adres-
saten erreichen, und obendrein muss noch die Nach-
frage nach Dienstleistungen im Reise- und Handels-
verkehr jenseits der EU-Grenzen gedeckt werden.

Der Verkehrssektor hat aber nicht nur wirtschaftliche
Bedeutung — die standig zunehmende Mobilitat der
Burger ist aus dem heutigen Alltagsleben nicht mehr
wegzudenken, und ihre Bedeutung fiir den Einzelnen
darf nicht unterschétzt werden.

1999 betrug die Nachfrage im innergemeinschaftli-
chen Personenverkehr (unter Berlcksichtigung nur
des Auto-, Bus- und Schienenverkehrs) im Durch-
schnitt 33 km pro Person und Tag.

Stetiges Wachstum erwartet
Aus Tabelle 1.2 und Abbildung 1.3 geht hervor, dass
der Guterkraftverkehr standig zugenommen hat und
den GuUterverkehr insgesamt dominiert. Dagegen ist
der Anteil des Eisenbahnverkehrs am Guterverkehr
in den vergangenen 30 Jahren zurlickgegangen. Die
Beférderungsleistung von Binnenschiffen ist Gber die
letzten 30 Jahre nur langsam gewachsen; Uberra-
schend ist aber, dass dieses Wachstum mit einem
massiv  verkleinerten Fahrzeugbestand erreicht
werden konnte.

Das starkste Wachstum in den letzten Jahren
verzeichnete freilich der Luftverkehr. Die Eurostat
vorliegenden Passagierdaten zeigen, dass die Zahl
der Passagiere im grenzliberschreitenden Intra- und
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Extra-EU-Verkehr von 253 Mio. 1993 auf 434 Mio.
im Jahr 2000 angestiegen ist. Dies entspricht einem
durchschnittlichen jahrlichen Anstieg von 8 %.

Verbindungen von entscheidender Bedeutung

Seit dem Vertrag von Maastricht ist der Auf- und
Ausbau transeuropéischer Netze (TEN) in den Berei-
chen Verkehr, Telekommunikation und Energie

Gegenstand der Gemeinschaftspolitik  (siehe
Kasten). Das transeuropdische Verkehrsnetz
umfasst alle Verkehrszweige, und die ersten Projekte
sind inzwischen abgeschlossen (siehe Kapitel 2.3).

Abb. 1.3 : Verkehrsentwicklung in EU-15 - Wachstum nachVerkehrszweigen (1993=100)
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(Auszige aus dem Vertrag zur Grindung der Europaischen Gemeinschaft in der
Fassung des Vertrags von Amsterdam)

TITELV
DER VERKEHR

Artikel 70

Auf dem in diesem Titel geregelten Sachgebiet verfolgen die Mitgliedstaaten die Ziele
dieses Vertrags im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrspolitik.

Artikel 71

1. Zur Durchfuhrung des Artikels 70 wird der Rat unter Berucksichtigung der
Besonderheiten des Verkehrs gemaf dem Verfahren des Artikels 251 und nach
Anhorung des Wirtschafts- und Sozialausschusses sowie des Ausschusses der
Regionen

(a) fur den internationalen Verkehr aus oder nach dem Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats oder fur den Durchgangsverkehr durch das Hoheitsgebiet eines oder
mehrerer Mitgliedstaaten gemeinsame Regeln aufstellen;

(b) fur die Zulassung von Verkehrsunternehmen zum Verkehr innerhalb eines
Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansassig sind, die Bedingungen festlegen;

(c) MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit erlassen;
(d) alle sonstigen zweckdienlichen Vorschriften erlassen.
()

Artikel 80

1. Dieser Titel gilt fur die Beforderungen im Eisenbahn-, Strafen- und Binnen-
schiffsverkehr.

2. Der Rat kann mit qualifizierter Mehrheit darlber entscheiden, ob, inwieweit und
nach welchen Verfahren geeignete Vorschriften fur die Seeschifffahrt und Luftfahrt zu
erlassen sind.

(ee)

TITEL XV
TRANSEUROPAISCHE NETZE

Artikel 154

Um einen Beitrag zur Verwirklichung der Ziele der Artikel 14 und 158 zu leisten und
den Burgern der Union, den Wirtschaftsbeteiligten sowie den regionalen und lokalen
Gebietskorperschaften in vollem Umfang die Vorteile zugute kommen zu lassen, die
sich aus der Schaffung eines Raumes ohne Binnengrenzen ergeben, tragt die
Gemeinschaft zum Auf- und Ausbau transeuropadischer Netze in den Bereichen der
Verkehrs-, Telekommunikations- und Energieinfrastruktur bei.

Die Tatigkeit der Gemeinschaft zielt im Rahmen eines Systems offener und
wettbewerbsorientierter Markte auf die Foérderung des Verbunds und der
Interoperabilitat der einzelstaatlichen Netze sowie des Zugangs zu diesen Netzen ab.
Sie tragt insbesondere der Notwendigkeit Rechnung, insulare, eingeschlossene und
am Rande gelegene Gebiete mit den zentralen Gebieten der Gemeinschaft zu
verbinden. (...)

Der Verkehrssektor in der Europaischen Union




2. Verkehrsinfrastruktur

2.1.

Im weltweiten Vergleich verfligt die EU Uber ein dich-
tes Verkehrsnetz. Die steigende Nachfrage nach
Verkehrsdienstleistungen fur die Personen- und
Guterbeférderung hat zu einem Ausbau der Infra-
struktur geflihrt. Diese Entwicklung weist jedoch ihre
Besonderheiten auf, und zwar sowohl bei den einzel-
nen Mitgliedstaaten (siehe Abschnitt 2.2) als auch
bei den verschiedenen Verkehrszweigen.

Allgemeine Entwicklung

Autobahnnetz seit 1970 mehr als verdreifacht ___
Das gesamte Eisenbahnnetz in EU-15 belief sich
1999 auf 152 723 km (siehe Tabelle 2.1). Obwohl
dieses Netz inzwischen nahezu zur Halfte (48 %)
elektrifiziert ist, nimmt die Betriebslange standig ab
(siehe Abbildung 2.2) und liegt jetzt 11 % unter dem
Stand von 1970. Was die Netzdichte angeht, so
verfigen die EU-15-Lander Uber eine Streckenldnge
von 47,1 km je 1000 Quadratkilometer (1999).
Dieser Wert ist nahezu doppelt so grofR wie in den
Vereinigten Staaten (23,7 km/1 000 km?2 einschlief3-
lich Alaska, Hawaii und Binnengewésser im Jahr 1998),
jedoch kleiner als inJapan (53,2 km/1 000 kmZ2 im Jahr
1998).

Tabelle 2.1 : Lange der Streckennetze in EU-15

(inkm)
1970 1999 | Verdnderung
Schienen 170 662 152 723 -11%
Routes 2 639 646 3231706 +22%
davon Autobahnen 15 864 51 336 +223%
Rohrfernleitungen 11 441 21 579 +89%
Binnenwasserstralen 31748 28 168 -11%
Gesamtnetz 2853497 3485512 +21%

Quelle : Eurostat/EKVM/UN-ECE, nationale Statistiken.

Wie zu erwarten stand, ist das Strafennetz mit
seinen Autobahnen, Fern- und Landstrafen sowie
den GemeindestraRen das dichteste Verkehrsnetz.
Da die von den Mitgliedstaaten offiziell Gbermittelten
Daten verwendet wurden, ist zu bericksichtigen,
dass die derzeitige Definition des Begriffs ,,Gemein-
destraBe” von den Mitgliedstaaten unterschiedlich
ausgelegt werden kann; dies beeintrachtigt die
Vergleichbarkeit. Gemeindestraen machen nahezu
zwei Drittel des gesamten StrafRennetzes aus.

Abb. 2.2 : Entwicklung des Eisenbahn- und Autobahnnetzes in EU-15 (1970=100)
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Die Gesamtlange des EU-15-Stralennetzes belief
sich 1999 auf 3,2 Mio. km, von denen 51 336 km
(oder 1,6 %) Autobahnen waren. Das Autobahnnetz
der EU hat seine Lange in weniger als drei Jahrzehn-
ten mehr als verdreifacht (siehe Abbildung 2.2). Nach
den entsprechenden Zahlen fir die Vereinigten Staa-
ten umfasst das gesamte Straflennetz dort 6,5
Mio. km mit einem Autobahnanteil von 88 700 km
(oder 1,4 %, 1998). Das StrafRennetz Japans hat
eine Lange von 1,16 Mio. km mit einem Autobahnan-
teil von 0,6 % (6 400 km, 1998).

Setzt man das StrafRennetz von 1999 zur Gesamt-
flache in Beziehung, so ergibt sich flur die EU-15-
Lander ein Wert von 1013 km je 1000 km?,
wahrend der entsprechende Wert flr die Vereinigten
Staaten (1998) bei 656 liegt (Autobahnen: 15,8 km
fir EU-15 und 9,0 km flr die Vereinigten Staaten).
Japan verfugt mit insgesamt 3 076 km/1 000 km?2
Uber ein extrem dichtes StrafRennetz, wohingegen
die Autobahndichte mit 16,9 km/1 000 km?2 etwas
Uber dem EU-Durchschnitt liegt.

Binnenwasserstrafiennetz seit 1970 am stérksten
geschrumpft
In nur 9 der 15 Mitgliedstaaten ist ein nennenswer-
ter Verkehr auf BinnenwasserstrafSen moglich. Die
Gesamtlange des  BinnenwasserstrafRennetzes
(Flisse, Kanale und schiffbare Seen) belief sich
1999 auf 28 168 km entsprechend einer Netzdichte
von 8,7 km je 1 000 kmZ2. Damit ist die Netzdichte
doppelt so grofd wie 1988 in den Vereinigten Staaten
mit 41 800 km Binnenwasserstraen (ohne die
Groflen Seen) und einer Netzdichte von 4,3 km je
1000 km?.

Dieses Netz aus Seen, Flissen und Kanalen stellt
fir die 9 Mitgliedstaaten ein einzigartiges Verkehrs-
system dar, das seit der Er6ffnung des Rhein-Main-
Donau-Kanals insbesondere fiir die Balkanstaaten
noch ein erhebliches Potenzial birgt. Die Binnenwas-
serstraflen der EU dienen fast ausschlieBlich der
Guterbeforderung. Aufer zu Freizeit- und Erholungs-
zwecken werden auf BinnenwasserstraRen nur
selten Fahrgéaste beférdert (Beispiele sind der Linien-
verkehr auf den norditalienischen Seen oder der
Personenverkehr in Venedig).

Rohrfernleitungen nicht zu vergessen

Neben den drei wichtigsten Binnenverkehrszweigen
sollten auch die 21579 km Rohrfernleitungen
erwahnt werden. Sie bilden ein Netz, dessen Lange
sich 1999 auf 14,1 % des Eisenbahn- und 77 % des
BinnenwasserstraRennetzes belief. Fiir statistische
Zwecke werden hier lediglich Olfernleitungen beriick-
sichtigt.

In dieser Veréffentlichung gilt das Rohrfernleitungs-
netz nicht als Hauptbinnenverkehrszweig, welil
Olfernleitungen ausschlieflich dem Transport einer
sehr begrenzten Gutergruppe (namlich flissige
Erdolprodukte) dienen. Betrachtet man jedoch das
Transportvolumen, so wird deutlich, dass dieser
Verkehrszweig alles andere als unbedeutend ist.

20 % Wachstum in 28 Jahren
Die Gesamtldnge der drei ,klassischen* Verkehrsnet-
ze hat erheblich zugenommen, und zwar von 2,8 -
Mio. km im Jahr 1970 auf 3,4 Mio. km im Jahr 1999.
Dies entspricht einem Wachstum von 20 %. Den
Lowenanteil konnte das Strafennetz mit einer
Zunahme von 22 % verbuchen, wahrend das Eisen-
bahn- und das Binnenwasserstraiennetz jeweils um
11 % abnahmen.

Untersucht man die Anteile der einzelnen Verkehrs-
zweige am Verkehrsnetz insgesamt, so entfielen
1999 lediglich 4,5 % (1970: 6,0 %) auf das Eisen-
bahnnetz, auf das Straflennetz dagegen 94,7 %
(1970: 92,9 %) und auf das Binnenwasserstraien-
netz 0,8 % (1970: 1,1 %).

Hohes Luftverkehrsaufkommen
Der Luftraum Uber der Europaischen Union zahlt zu
den Gebieten mit dem weltweit groften Luftver-
kehrsaufkommen. Ersichtlich kann man in der Luft-
fahrt nicht von einer ,,Streckenlange” sprechen, und
eine Klassifikation von Flughafen anhand ihrer tech-
nischen oder infrastrukturellen Merkmale ist fur
statistische Zwecke nicht sinnvoll: das Flughafen-
netz unterscheidet sich erheblich vom Netz der
Bodenverbindungen. Flugh&fen sind ihrer Natur nach
intermodale Verkehrsknotenpunkte eines Strecken-
netzes, das praktisch ohne eine streckenbegleitende
Bodeninfrastruktur auskommt.

Die rund 30 groften Flughafen der Europdischen
Union melden drei Viertel der Fluggaste insgesamt
und etwa 90 Prozent des auBergemeinschaftlichen
grenzuberschreitenden Verkehrs. Nach den Leitlinien
flr transeuropdische Verkehrsnetze (TEN - siehe
Kapitel 2.3) gelten diese Flughafen als internationale
Netzpunkte, obwohl sie auch den groften Teil des
innergemeinschaftlichen  Verkehrs  Ubernehmen.
Nahezu der gesamte verbleibende grenziberschrei-
tende und innergemeinschaftliche Verkehr entféllt
auf weitere etwa 60 Gemeinschaftsnetzpunkte, in
denen jahrlich in der Regel eine bis funf Millionen
Fluggaste abfertigt werden. Die restlichen 200 -
Flughafen des Netzes sind zwar mit einem Anteil von
nur finf Prozent der gemeinschaftlichen Fluggéaste
eher klein; oft weiter abseits gelegen, tibernehmen
sie als regionale Netzpunkte und Zugangspunkte
aber wichtige Funktionen.

Infrastrukturinvestitionen erfolgen bei vielen der
grofleren EU-Flughafen oder werden geplant; sie
gelten haufig dem Anschluss an das Eisenbahnnetz
und insbesondere an dessen Hochgeschwindigkeits-
strecken.

Dominanz der Seehafen im Handel mit
Drittlandern
Die fundamentale Bedeutung der Seehafen fir den
Handel der Europaischen Union ist offensichtlich: In
den EU-Seehéafen wurden 2000 mehr als 345 Mio.
Passagiere abgefertigt; der gesamte Glterumschlag
wird auf ca. 3 Mrd. Tonnen veranschlagt, und 70 %
des gesamten Handels mit Drittlandern laufen Uber
diese Hafen. Der Kurzstreckenseeverkehr entlang
den Kisten der EU und ihrer Nachbarldnder hat

Verkehrsinfrastruktur




einen Anteil von 70% am gesamten GuUterverkehr
— und die Zunahme ist erheblich. Deshalb werden effi-
ziente Infrastrukturen und Dienstleistungen benétigt.

Fir einige Zeit haben Seehéafen nicht im Mittelpunkt
der gemeinsamen Verkehrspolitik gestanden. Die
Infrastrukturinvestitionen gingen zwischen 1970 und
den ausgehenden 80er Jahren standig zuruck. Zu
Beginn der 90er Jahr aber wurde wieder erheblich
starker in Hafen investiert. Nachhaltigkeit und Inter-
modalitét sind die beiden Stichworte, von denen die
Kommission zu verschiedenen MafSnahmen veran-
lasst wurde, die auf eine bessere Anbindung der
Héafen an das Eisenbahn- und Binnenwasserstrafien-
netz sowie auf eine hdhere Qualitat der Seehafen-
dienstleistungen abzielen.

Verkehrsinfrastruktur

In der EU gibt es ungefahr 345 Seehéfen, die jahrlich
mehr als 1 Mio. Tonnen Guter umschlagen oder mehr
als 200 000 Fahrgaste abfertigen. Auf die finf wich-
tigsten Hafen (Rotterdam, Antwerpen, Marseille,
Hamburg und Le Havre) entfielen im Jahr 2000
22 % des gesamten Guterumschlags in der Europa-
ischen Union (siehe Kapitel 5.1). Bei der Personenbe-
férderung spielten die Hafen mit dem umfangreich-
sten Fahrverkehr die grofite Rolle. Die Daten fur den
Zeitraum 1997-2000 deuten darauf hin, dass der
Bau fester Verbindungen (Tunnel und Briicken)
erheblichen Einfluss auf das Passagieraufkommen
der Hafen hat (siehe Kapitel 5.2).
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2.2.

In den meisten Mitgliedstaaten entspricht die Lage
naherungsweise den im vorigen Abschnitt dargestell-
ten allgemeinen Trends und Entwicklungen auf EU-
Ebene. Erst eine Analyse nach Verkehrszweigen zeigt
aber, in welchem Mafe die Entwicklung in den einzel-
nen Mitgliedstaaten dem allgemeinen EU-Trend folgt.

Eisenbahnnetz seit 1970 um 11 % geschrumpft __
Auf EU-15-Ebene nahm die Gesamtlange des Eisen-
bahnnetzes zwischen 1970 und 1999 um 11 % ab
(siehe Tabelle 2.5). Am stérksten geschrumpft ist
das Eisenbahnnetz in Portugal und Belgien (um 28
bzw. 18 %), wahrend sein Umfang in Italien, Luxem-
burg und Finnland eher stabil blieb.

Tabelle 2.3 ist zu entnehmen, dass Deutschland mit
37 536 km im Jahr 1999 das grofite Streckennetz in
EU-15 besaf: dies entspricht einem Anteil von
24,6 % am gesamten EU-15-Netz. An zweiter Stelle
folgte das franzdsische Netz mit einer Lange von
31589 km und einem Anteil von 20,7 %. Auf den
folgenden Platzen lagen Irland und Portugal mit
11,1 % bzw. 10,5 %. Auf diese vier Mitgliedstaaten
allein entfallen zwei Drittel (67 %) des gesamten EU-
Netzes.

Héchste Eisenbahndichte in Belgien

Untersucht man die Netzdichte, ergibt sich ein ande-
res Bild: Trotz eines Rickgangs um 18 % seit 1970
weist Belgien mit 113,8 km/1 000 km? immer noch
die héchste Netzdichte auf, gefolgt von Luxemburg
(105,4 km/1 000 km?) und Deutschland (105,1 km/
1000 km?2). Die geringste Netzdichte in EU-15
verzeichnen Finnland (17,3 km/1 000 km?) und Grie-
chenland (17,4 km/1 000 km?).

Physische Merkmale derVerkehrsnetze

Tabelle 2.4 : Spezielle Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnstrecken

Fir Geschwindigkeiten von mindestens 250 km/h geeignete Strecken

Belgien | Deutschland | Spanien | Frankreich | Italien | EU-15
1995 - - - 1124 -l 1124
1996 12 434 376 1152 237( 2211
1997 71 434 376 1152 259( 2292
1998 71 489 376 1147 259( 2342
1999 74 491 377 1147 259( 2348
2000 74 510 377 1147 259 2367
Quelle : UIC.

Das Beispiel Finnlands veranschaulicht die Situation
eines Landes mit groRer Flache und geringer Bevol-
kerungsdichte. Eine &hnliche Lage ware fir das
benachbarte Schweden zu erwarten. Die Zahlen
zeigen jedoch, dass Schweden (24 km/1 000 km?)
nahezu die gleiche Netzdichte aufweist wie Spanien
(24,3 km/1 000 km?).

Schweden und Finnland verfugen Gber deutlich mehr
als 100 km Strecke pro 100 000 Einwohner. An drit-
ter Position liegt Osterreich mit 70 km/100 000
Einwohner. Dabei ist jedoch zu bedenken, dass die
Bevélkerung in den beiden nordischen Landern sehr
ungleichmafig verteilt ist, ein Umstand, der bei
diesen Kennzahlen unberUcksichtigt bleibt. Die
geringe Dichte des griechischen Eisenbahnnetzes ist

Tabelle 2.3 : Lange derVerkehrsnetze 1999 - Schlisselindikatoren

Eisenbahnen? Autobahnen
Belgien 3472 78 34,0 113,8 1682 16,5 55,1
Dénemark 2324 26 438 53,9 880 16,6 20,4
Deutschland 37536 48 457 105,1 11515 14,0 32,3
Griechenland 2299 0 21,9 17,4 470 45 3,6
Spanien 12319 56 31,3 24,3 8800 22,3 17,4
Frankreich 31589 45 53,5 58,1 11 000 18,6 20,2
Irland 1919 2 50,5 27,3 115 3,0 1,6
Italienn 16 108 66 27,9 53,5 6621 11,5 22,0
Luxemburg 274 95 68,5 105,4 115 28,8 44,2
Niederlande 2808 73 17,8 67,7 2235 14,1 53,9
Osterreich 5643 61 69,7 67,3 1634 20,2 19,5
Portugal 2813 32 28,1 30,6 797 8,0 8,7
Finnland 5836 38 112,2 17,3 512 9,8 15
Schweden 10 799 75 121,3 24,0 1484 16,7 3,3
Xg;fé‘:é?éﬁi 16984 30 28,5 69,6 3476 5.8 14,2
EU-15 152723 48 40,6 47,2 51 336 13,7 15,9

(1) Eisenbahnen : Daten fur die UIC-Mitglieder.
(2) Daten beziehen sich auf Grossbritannien.
Quellen: Eurostat / EKVM / UN-ECE, UIC, IRF, nationale Statistiken.

Schéatzungen kursiv.
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Eisenbahnent
[N Autobahnen
Sonstige StraBen?
[ Rohrfernleitungen3
[ Binnenwasserstrafien

Quelle : Eurostat, UIC, UN-ECE, nationale Statistiken.
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EU-15
index
B DK D EL E F IRL | L NL A P FIN s UK EU-15 1970
=100
1970 4232 2352 43777 2571 13668 | 36117 2189 16089 211 3148 5907 3591 5870 | 11550 19330 | 170662 [ 100
93539 | 62592 | 555000 | 34692 | 139221 | 710384 | 86695 | 281405 | 4949 81890 | 102053 | 41763 | 73444 | 1108464 | 356155 | 2623782 100
1980 3971 2015 42765 2461 13542 | 34382 1987 16133 270 2760 5847 3588 6096 | 11382 18030 | 165229 97
124710 | 68405 | 594000 | 37367 | 147644 | 796514 | 89796 | 290370 [ 5050 91628 | 103553 | 50410 | 75405 | 965044 | 337077 | 2811929 107
1990 3479 2344 40981 2484 12560 | 34260 1944 16086 271 2798 5624 3592 5867 | 10801 16914 | 160005 94
138575 | 70173 | 626000 | 38312 | 156243 | 801274 | 92303 | 207419 | 5013 | 1202498 | 104807 | 61222 | 77233 | 1326194 | 378934 | 2950006 | 112
1995 3368 2349 41719 2474 12280 | 31939 1947 15998 275 2739 5672 2850 5880 9782 16999 | 156271 92
142126 | 70525 | 631000 | 38265 | 155655 | 951097 | 92360 | 305500 | 5046 | 111144 | 104715 | 68045 | 77722 | 1362334 | 387799 | 3140999 120
1996 3380 2349 40826 2474 12284 | 31852 1945 16014 274 2739 5672 2850 5881 | 10923 17001 | 156464 92
142126 | 70504 | 633000 | 38300 | 154805 | 960561 | 92570 | 306900 | 5053 | 111212 | 104445 | 69340 | 77782 | 1369154 | 389585 | 3156183 120
1997 3422 2232 38450 2503 12204 | 31754 1945 16030 274 2805 5672 2856 5865 | 11168 16991 | 154261 90
143235 | 70582 | 633000 | 38300 | 155045 | 964646 | 95744 | 306900 | 5053 | 111212 | 104739 | 69340 | 77796 | 1368844 | 390918 | 3166510 121
1998 3410 2232 38126 2503 12303 | 31727 1909 16041 274 2808 5643 2794 5867 | 11156 16847 | 153640 90
144168 | 70601 | 632000 | 39000 | 155004 | 971064 | 95732 | 307000 | 5060 | 111212 | 104748 | 70000 | 77894 | 1365934 | 392545 | 3176028 121
1999 3472 2324 37536 2299 12319 | 31589 1919 16108 274 2808 5643 2813 5836 | 10799 16984 | 152723 89
144791 | 70699 | 632000 | 39000 | 154876 | 974722 | 95732 | 307000 | 5060 | 111212 | 104378 | 70000 | 77900 | 1375724 | 393000 | 3180370 121
(1) Eisenbahnen: Betriebslange. Die Daten beziehen sich auf die Haupteisenbahnunternehmen (UIC-Mitglieder). Schatzungen kursiv.
(2) Wegen unterschiedlicher Definitionen ist die Vergleichbarkeit begrenzt/gering.
(3) Rohrfernleitungen : Berticksichtigt sind nur Olfernleitungen von mehr als 40 km Lénge.
(4) Nicht berucksichtigt werden 6ffentlich zugangliche Privatstrafien (ca. 74 000 km).
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Tabelle 2.6 : Wichtige* Flughafen mit einem
Fluggastaufkommen von zusammen
mindestens 80%

BELGIEN (1 wichtiger Flughafen**)

ITALIEN (26 wichtige Flughafen)

Bruxelles/National

Roma

DANEMARK (4 wichtige Flughafen)

Milano/Malpensa

Kgbenhavn

Milano/Linate

DEUTSCHLAND (17 wichtige

Flughafen) Venezia
Frankfurt-Main Napoli
Minchen Catania
Dusseldorf Bologna
Berlin-Tegel Torino
Hamburg LUXEMERIFéﬁ a(?-e ;v)ichtiger
Stuttgart Luxemburg
GRIECHENLAND (21 wichtige NIEDERLANDE (4 wichtige
Flughafen) Flughafen)
Athinai Amsterdam
Iraklion OSTERF;IEJé)I:ié(fg r\sichtige
Thessaloniki Wien
Rodos Salzburg
Kerkira PORTUGAL (6 wichtige Flughafen)
Kos Lisboa
SPANIEN (34 wichtige Flughafen) | Faro
Madrid/Barajas Porto
Barcelona FINNLAND (14 wichtige Flughafen)
Palma de Mallorca Helsinki
Malaga Oulu
Las Palmas/Gran Canaria Turku
Tenerife SCHWEIEI)Eghg}z |':f;ichtige
Alicante Stockholm/Arlanda
Arrecife/Lanzarote Goteborg
Ibiza Malmo
FRANKREICH (27 wichtige VEREINIGTES KONIGREICH
Flughéafen) (32 wichtige Flughéfen)
Flughafensystem - Paris London/Heathrow
Nice London/Gatwick
Marseille Manchester
Lyon/Satolas London/Stansted
Toulouse Birmingham
IRLAND (3 wichtige Flughafen) Glasgow
Dublin London/Luton

*  Flughafen mit einem jahrlichen Aufkommen von mindestens

100 000 Fluggéasten.

** Es wurden nur Daten fur den Flughafen Brissel gemeldet.

Quelle : Eurostat.

hauptséachlich auf die geografischen Merkmale des
Landes zuruckzufUhren:

zahlreiche Inseln und

ausgedehnte Gebirgsregionen.

Allmahlicher TEN-Ausbau lasst

Hochgeschwindigkeitsstrecken schneller wachsen _

In sechs Mitgliedstaaten wurden in den vergangenen
zehn Jahren zunehmend spezielle Hochgeschwindig-
keits-Eisenbahnstrecken gebaut. Das langste derar-
tige Streckennetz entstand in Frankreich. Fir seinen
TGV verfugt Frankreich UGber 1 147 km Hochge-
schwindigkeitsstrecken oder 48 % des EU-Netzes
von diesemTyp, gefolgt von Deutschland mit 510 km

(21 %) und Spanien mit 377 km (16 %). Die in
Tabelle 2.4 aufgefihrten Zahlen beziehen sich
ausschliellich auf neue Strecken, die speziell flr
Hochgeschwindigkeitsziige gebaut wurden, und nicht
auf bestehende Strecken, die gegebenenfalls flr
den Betrieb von Hochgeschwindigkeitszigen umge-
rastet wurden. Das gesamte Hochgeschwindigkeits-
streckennetz ist deshalb erheblich grofer.

In naher Zukunft ist ein betrachtlicher Ausbau des
europdischen Hochgeschwindigkeitsstreckennetzes
zu erwarten. Allerdings konnte die Er6ffnung neuer
Hochgeschwindigkeitsstrecken die Stilllegung anderer
Teile des Streckennetzes bislang nicht wettmachen.

Lange des gemeinschaftlichen Autobahnnetzes
mehr als verdreifacht
Bei der Entwicklung des StrafRennetzes lassen sich
véllig andere Tendenzen als bei der des Eisenbahn-
netzes beobachten. Die Ausweitung des gesamten
Straflennetzes zwischen 1970 und 1999 betrug
nahezu 22 %. Ein solcher integraler Zuwachs ist aber
mit Vorsicht zu interpretieren: nicht nur fir die ,,Auto-
bahn‘, auch fir die ,Strale” gibt es unterschiedliche
Definitionen. Unter diesem Vorbehalt wurde das
grofite Wachstum flir den Zeitraum 1970-99 in
Portugal (+69 %), Belgien (+56 %), Frankreich
(+38 %) und den Niederlanden (+37 %) erzielt.
Autobahnen machen zwar nur einen kleinen Teil des
gesamten Strafennetzes aus, die Lange des Auto-
bahnnetzes hat sich EU-weit wahrend des Beobach-
tungszeitraums jedoch mehr als verdreifacht (Anstieg
von 15 864 km im Jahr 1970 auf 51 336 km im
Jahr 1999). Eine aulergewodhnliche Zunahme ist in
Griechenland und in Spanien zu verzeichnen: Das
griechische Autobahnnetz wurde von 11 km im
Jahr 1970 auf etwa 470 km im Jahr 1999 ausge-
baut. Eine ahnliche Entwicklung ist in Spanien zu
beobachten, wo sich die Netzldnge im selben Zeit-
raum von 387 km auf 8 800 km erhdhte; allerdings
kénnten definitorische Unterschiede zu einer Uber-
schatzung dieses Anstiegs gefuhrt haben.

Uber das langste Autobahnnetz der 15 EU-Mitglied-
staaten verfligte 1999 Deutschland mit 11 515 km,
gefolgt von Frankreich (11 000 km) und Spanien
(8 800 km). Das dichteste Autobahnnetz ist in den
Beneluxlandern mit Werten zwischen 44,2 km/
1000 km? und 55,1 km/1 000 km? anzutreffen.
Der EU-15-Durchschnitt betragt 159 km je
1 000 km?; in dieser GréRenordnung liegen auch die
in Spanien, Frankreich und im Vereinigten Kénigreich
beobachteten Werte.

Binnenwasserstrafien — von der Nordsee einfacher
zum Schwarzen Meer
Fir die Zwecke dieser Verdéffentlichung sind Binnen-
wasserstraflen definiert als ,Flisse, Seen und
Kanéle, die von Schiffen mit mindestens 50 t Tragfa-
higkeit bei normaler Beladung befahren werden
kénnen“. Die Binnenwasserstrafen der EU dienen
fast ausschlieflich der Guterbeférderung. Der Perso-
nenverkehr Uber das Binnenwasserstraennetz
spielt kaum eine Rolle, ausgenommen allenfalls den
Freizeitbereich.
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Zwischen 1970 und 1999 hat sich die Gesamtlange
des BinnenwasserstraRennetzes in den neun EU-
Mitgliedstaaten, die in diesem Verkehrszweig Befor-
derungsleistungen erbringen kénnen, um 3 580 km
bzw. knapp 11 % verringert (siehe Tabelle 2.5). Den
grofRten Anteil am heutigen Netz halt Deutschland mit
24 %. Ein Teil des Netzes hat Anfang der neunziger
Jahre durch die Eréffnung des Rhein — Main — Donau-
Kanals an Bedeutung gewonnen, der den Verkehr bis
Osterreich und dariber hinaus erleichtert (bis zum
Schwarzmeerhafen Konstanza in Rumanien).

Niederlande - fiir die Flache des Landes
aufergewohnliche Netzlange
Die franzdsischen Binnenwasserstraflen bilden ein
etwas zerstreutes Netz, das in den letzten 30 Jahren
23 % seiner Lange eingebift hat. In Italien werden
860 km an Binnenwasserstralen nicht mehr
genutzt, was einem Verlust von 37 % entspricht.
Schon die Strecken auf den norditalienischen Seen
und in Venedig machen rund 40 % des gesamten
italienischen BinnenwasserstraRennetzes aus, der
Fluss Po annahernd 25 %.

Im Verhaltnis zur GréRe des Landes verflgen die
Niederlande Uber ein dufRerst umfangreiches Binnen-
wasserstrafiensystem. Die Beforderung von Gultern
im Binnenschiffsverkehr spielt dort trotz einer Verrin-
gerung der nutzbaren Binnenwasserstraenum 10 %
seit 1970 weiterhin sowohl flr den innerstaatlichen
als auch den grenzliberschreitenden Verkehr eine
bedeutende Rolle (siehe Kapitel 5.1 — Guterverkehr).

Schwierigkeiten bei der Messung von Luft- oder
Seehafen
Als dicht bevolkerte Weltregion verfugt die EU insge-
samt Uber eine eindrucksvolle Anzahl von Flughafen.
Welche Eigenschaften ein nationales Flughafennetz
oder ein Flughafen besitzt, l&sst sich aber nicht
einfach ,messen". Messgrundlage fur einen Flugha-
fen kénnte beispielsweise die Anzahl der Start- und
Landebahnen und der (direkt angeschlossenen oder
abseits gelegenen) Flugzeugstandplatze sein; aller-
dings stehen Informationen dieser Art Eurostat noch
nicht zur Verfigung. Statt dessen bietet Tabelle 2.6
eine Ubersicht (iber die Anzahl der wichtigsten Flug-
hafen in den einzelnen Mitgliedstaaten (Flughafen
mit einem jahrlichen Aufkommen von Gber 100 000
Fluggasten); auRerdem werden die Flughafen einzeln
ausgewiesen, die zusammen mindestens 80 % des
gesamten Verkehrsaufkommens eines Landes
bewaltigen (sowohl innerstaatlicher als auch grenz-
Uberschreitender Verkehr).

In geografisch kleinen Landern werden 80 % des
gesamten Verkehrsaufkommens oft schon von
einem einzigen Flughafen erreicht (etwa in Belgien,
Danemark, Irland, den Niederlande und in Luxem-
burg). Bei groReren Landern und bei Landern mit
Inseln (die gegebenenfalls auch noch beliebte
Urlaubsziele sind wie etwa Spanien und Griechen-
land) ist die Liste der wichtigen Flughafen haufig
langer. Aufschluss Uber das Volumen des Frachtum-
schlags in den verschiedenen europdischen Flugha-
fen liefert Kapitel 5.1 (GUterverkehr).
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Tabelle 2.7: Wichtige* Seehafen mit einem
Giuterumschlag von zusammen
mindestens 80% des gesamten
Guterumschlags der jeweiligen
Lander imJahr 2000%**

BELGIEN (4 wichtige Hafen)

ITALIEN (41 wichtige Hafen)

Antwerpen

Genova

Zeebrugge

Trieste

DANEMARK (17 wichtige Hafen)

Taranto

Fredericia (og Shell-Havnen)

Augusta

Aarhus

Venezia

Statoil-Havnen

Porto Foxi

Kgbenhavns (og Frihavnen)

Livorno

Helsingar

Ravenna

Rgdby (Faergehavn)

Gioia Tauro

Esbjerg

Santa Panagia

Enstedvaerkets Havn La Spezia
Aalborg Portland Napoli
Frederikshavn Milazzo
DEUTSCHLAND (17 wichtige Hafen) Savona - Vado
Hamburg Civitavecchia
Wilhelmshaven Gela

Bremerhaven

PORTUGAL (7 wichtige Hafen)

Rostock

Sines

Lubeck

Leixoes

Bremen

Lisboa

GRIECHENLAND (59 wichtige Hafen)

Setubal

Eleusis

FINNLAND (18 wichtige Hafen)

Piraeus

Skoeldvik

Thessaloniki Helsinki

Agii Theodori Kotka

Volos Naantali

Megara Rauma

Kavala Rautaruukki

Chalkida Hamina

Aliverio Pori

Patras Turku

Heraklion Kokkola

Larymna SCHWEDEN (28 wichtige Hafen)

Milos Island Goteborg

Igoumenitsa Brofjorden Scanraff

Alexandroupolis Trelleborg

Rio Helsingborg
SPANIEN (25 wichtige Hafen) Luled

Bahia de Algeciras Malmé

Tarragona Stockholm

Bilbao Oxelésund

Barcelona Karlshamn

Valencia Norrkoping

Huelva Gavle

Cartagena Stenungsund

Gijon Slite Industrihamn

Santa Cruz de Tenerife

Nynashamn oljehamn

Las Palmas, Gran Canaria

VEREINIGTES KONIGREICH
(48 wichtige Hafen)

La Coruna

Grimsby & Immingham

Palma de Mallorca

Tees & Hartlepool

FRANKREICH (20 wichtige Hafen)

London

Marseille

Forth

Le Havre Sullom Voe
Dunkerque Southampton
Nantes Saint-Nazaire Milford Haven
Calais Liverpool
Rouen Felixstowe
IRLAND (3 wichtige Hafen) Kirkwall
Dublin Dover
Cork Medway

Limerick

Belfast

NIEDERLANDE (10 wichtige Hafen)

Port Talbot

Rotterdam

Hull

Amsterdam

*  Wichtige Hafen sind Hafen mit einem jahrlichen Guterumschlag

von mindestens 1 Mio. Tonnen.

** [talienische Hafen auf Grundlage der GUterumschlage 1999.

Quelle : Eurostat.
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293 Seehéafen mit einem Frachtumschlag von tber
1 Mio. Tonnen pro Jahr
Bei den Seehéafen wurde im Prinzip genauso verfah-
ren. Tabelle 2.7 zeigt die nationale Verteilung der 293
wichtigsten Seehéafen in der EU (Seehafen mit einem

Frachtumschlag von mindestens 1 Mio.Tonnen im
Jahr 2000). In derselben Tabelle werden aufRerdem
die Hafen eines Landes aufgeflhrt, die zusammen
mindestens 80 % des gesamten Glterumschlags
dieses Landes bewaltigen.
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2.3. Transeuropaische Verkehrsnetze (TEN)

Den Hintergrund fur den Aufbau transeuropaischer
Telekommunikations-, Energie- und Verkehrsnetze
(TEN) bildet der Vertrag von Maastricht. TEN Uber-
nehmen eine Schlisselfunktion fir die Verwirkli-
chung des Binnenmarktes und die Starkung des wirt-
schaftlichen und sozialen Zusammenhalts. Diese
Entwicklung umfasst auch den Verbund und die Inter-
operabilitat der einzelstaatlichen Netze sowie den
Zugang zu diesen Netzen.

In diesem Kapitel werden die grundlegenden
Konzepte und wichtigsten Projekte im Zusammen-
hang mit dem Aufbau des transeuropdischen
Verkehrsnetzes dargestellt.

Unweltvertragliche Einbindung nationaler Netze __
Ein umfassendes, unweltvertragliches europaisches
Verkehrsnetz ist fir Beschéaftigung, Wettbewerbsfa-
higkeit und Wachstum von herausragender Bedeu-
tung. Deshalb soll das transeuropdische Verkehrs-
netz zu einer allmahlichen Einbindung der nationalen
Netze fihren. Ein einziges europaweites Netz kénnte
die Mobilitdt von Personen und Gltern gewahrlei-
sten, qualitativ hochwertige Infrastrukturen bereit-
stellen, die alle Verkehrszweige zusammenfassen,
und einen optimalen Einsatz der vorhandenen Kapa-
zitaten ermoglichen.

Regelmafige Anpassung der Leitlinien

In den gemeinschaftlichen Leitlinien fir den Aufbau
eines transeuropaischen Verkehrsnetzes (Entschei-
dung 1692/96/ EG des Rates) werden die Merkmale
der verschiedenen Netze aufgefihrt. Alle funf Jahre
bewertet die Kommission die Fortschritte beim
Aufbau der Netze und prift, ob die Leitlinien ange-
passt werden missen.

Zu den Gemeinschaftsmafnahmen flr das Eisen-
bahnnetz zahlen

[1 der schrittweise Aufbau des Netzes durch die
Schaffung von Infrastrukturen und Anlagen. Hier-
zu gehort auch der Bau von Hochgeschwindig-
keits- und geeigneten Schienenglternetzen
sowie die Instandhaltung oder Modernisierung
herkdmmlicher Strecken;

1 Gewahrleistung der technischen Interoperabilitat
des europaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes;

[ Berucksichtigung von Anforderungen aus den
Bereichen Sicherheit, Zuverlassigkeit, Gesund-
heit, Umweltschutz, technische Kompatibilitat
und Betrieb.

Beim StraRennetz zielen die MaRhahmen vor allem
darauf ab,

1 Licken im Netz zu schlieRen, insbesondere
fehlende Verbindungen in grenzuberschreitenden
innergemeinschaftlichen Verkehrsachsen und in
den bevorzugten Verkehrswegen zu Randgebie-
ten und eingeschlossenen Gebieten;

1 bestehende Verbindungen zu verbessern, insbe-
sondere grenzuberschreitende Verkehrsachsen
und Verbindungen zu Randgebieten;
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Tabelle 2.8 : EU-Finanzierung des
transeuropaischenVerkehrsnetzes
1993 - 2000 (in Mio. EUR)

Form der
1993 | 1996 | 1997| 1998| 1999| 2000

Unter- Instrument
stitzung ES

Européaische
Darlehen | Investitions- | 7666 | 3504| 4943| 4415( 5977 4989
bank

Darlehens- | Europaische
burgschaf- | Investitions- 161 303 55 71 266 55
ten bank
Europaischer
- Fonds fur
Zuschiisse Regionale 999 | 2639 527
Entwicklung
Zuschisse | KON3SIONs™ | 5995 | 1221 | 1251 | 1337 444| 1287
Spezielle
Haushaltsli-
nie der
Europai-
schen
Kommission 625 280 352 474 497 581
fur das
transeuro-
paische
Verkehrsnetz
adavon fir
die 14
vorrangigen
Projekte

Zuschisse,
Zinssub-
ventionen,
Darlehens-
burg-
schaften
und
Kofinan-
Zierung
von
Studien

355 200 202 282 267| 288

Quelle : GD Energie und Verkehr.

1 Verbindungen zu bestimmten Landern aufzu-
bauen, die keine EU-Mitgliedstaaten sind;

[ intermodale Verkehrsverbindungen aufzubauen,
mit Schwerpunkt auf den Achsen des kombinier-
tenVerkehrs;

[] Umgehungen flir die wichtigsten stadtischen
Verkehrsknotenpunkte des transeuropaischen
Straflenverkehrsnetzes zu schaffen;

1 computergesteuerte Verkehrsleitsysteme zu
entwickeln und einzuflhren.

Die MaRnahmen fiir das Binnenwasserstrafiennetz

umfassen

1 den Bau fehlender Verbindungsstlcke im beste-
henden Netz oder die Beseitigung von Engpéas-
sen durch effiziente Verkehrsleitsysteme;

[ die ldee eines multimodalen Ansatzes: Komple-
mentaritdt mit anderen Verkehrszweigen durch
verbesserte Hafeninfrastrukturen.

Zu den MafRnahmen fiir das Seehafennetz gehdren
1 neue Hafeninfrastrukturen,
1 verbesserte Anbindungen an die Landnetze,

1 Umschlageinrichtungen und multimodale
Anschlisse im Hafengebiet sowie die

[] Verbesserung des Seezugangs von Hafen (Navi-
gationshilfen, Eisraumung).

Die MafRnahmen fiir das Flughafennetz konzentrie-
ren sich auf folgende Punkte:

[ Investitionen in Flughafeninfrastrukturen wie
etwa Anschlisse an das Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnnetz bei Flughéafen, die als ,internatio-
nale Netzpunkte* ausgewiesen sind (hierzu gehé-
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ren Flughafen oder Flughafensysteme mit jahrlich
mehr als 5 Mio. Fluggastbewegungen oder einem
Frachtumschlag von mehr als 150 000 Tonnen);

1 Investitionen in Flughéfen, die als ,regionale
Netzpunkte und Zugangspunkte” dienen (in der
Regel Flughafen mit einem jahrlichen Verkehrsvo-
lumen von 500 000 bis 900 000 Fluggasten
sowie Flughafen auf Inseln oder in eingeschlos-
senen Gebieten).

Karten mit TEN-Ubersichtsplénen fiir das Eisen-
bahn-, Strafen-, Binnenwasserstrafen- und Flugha-
fennetz sind diesem Kapitel beigefugt.

“Ausgewahlte Vorhaben“ haben jetzt Vorrang
Urspringlich waren auf derTagung des Europdischen
Rates von Essen im Dezember 1994 vierzehn
vorrangige Verkehrsvorhaben von gemeinsamem
Interesse verabschiedet worden.Von diesen urspring-
lichen Projekten sind drei bereits abgeschlossen
worden (die Modernisierung der herkémmlichen
Zugverbindung Cork — Dublin — Belfast — Larne —
Stranraer (Irland), Kapazitatsausbau des Flughafens
Malpensa (Norditalien) sowie die feste Verbindung
Uberden @resund zwischen Danemark und Schweden)
— sie wurden deshalb aus der Liste gestrichen. Im
Jahr 2001 hat die Kommission vorgeschlagen, sechs
neue Vorhaben aufzunehmen (im Kasten die
Nummern 15 bis 20). Zudem wurde empfohlen, zwei
derlaufendenVorhaben zu modifizieren (im Kasten die
Nummern 1 und 3). Die Anderungen im Vorhaben 1
bestehen im Wesentlichen aus der Erweiterung der
Brennerstrecke Minchen-Verona durch die Zugverbin-
dung Verona-Neapel und den Abschnitt Bologna-
Mailand. Die imVorhaben 3 betreffen den Ausbau des
TGV Sud: der Mittelmeerabschnitt (Madrid — Barcelo-
na — Montpellier) wird durch eine gemischte Guter-/
Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Montpellier
undNimes erganzt.

Die Liste der TEN-Vorhaben wurde neu geordnet,
damit sie den geltenden politischen Leitlinien
entspricht, die das WeiRbuch der Kommission “Die
europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstel-
lungen fir die Zukunft“ zusammenfasst. Hierzu geho-
ren

[ eine starkere Beachtung von Umweltfragen;

1 die Entwicklung eines besseren Netzes fur den
Schienenguterverkehr;

[ die Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs und
des Binnenschiffsverkehrs;

[ die Integration derVerkehrszweige Eisenbahn-
und Luftverkehr;

[] Manahmen zur Umsetzung intelligenter
Verkehrssysteme.

Abschluss der Vorhaben aus der ,Essen-Liste
besonders wichtig
Trotz der Einflhrung neuer Vorhaben halt die
Kommission den Abschluss der in der ersten Phase
vereinbarten noch ausstehenden vorrangigen Vorha-
ben (die ,Essen-Liste”) flr besonders wichtig. Die

Finanzierung dieser ausgewahlten Vorhaben ist im
Groflen und Ganzen gesichert, und bei vielen wurde
bereits mit der Arbeit begonnen.

Anwendung neuer Technologien fiir die TEN

Die TEN werden auch aus der Entwicklung und
Anwendung neuer Verkehrstechnologien Nutzen
ziehen. Generisch gelten sie als intelligente Verkehrs-
systeme (ITS). Hierzu gehdért die Entwicklung eines
Européischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS),
das bald vollendet sein und die Sicherheit im Eisen-
bahnsektor ebenso verbessern wird wie die ITS fur
den StrafRen- und Luftverkehrssektor. Vergleichbare
strategische Vorteile ergeben sich aus der Entwick-
lung des Europaischen Globalen Satelliten-Navigati-
onssystems GALILEO, das zu einem vorrangigen
Projekt befordert wurde (Nummer 15 in der Liste der
ausgewahltenVorhaben).

Finanzierung aus mehreren Quellen

FUr die vorrangigen Projekte, vor allem diejenigen in
Gebieten, die fur eine Forderung aus den Struktur-
und dem Kohasionsfonds in Frage kommen, wurden
erhebliche Mittel aus dem EU-Haushalt bereitge-
stellt.

Die TEN-Finanzierung durch die EU macht in den
meisten Fallen nur einen kleinen Teil der Gesamtko-
sten aus, ausgenommen einige Projekte in den
»,Kohasionsfonds-Landern. Der Uberwiegende Teil
der Finanzierung stammt von 6ffentlichen Stellen der
Mitgliedstaaten und gelegentlich vom privaten
Sektor.

Nicht zuletzt dank der flUr das transeuropaische
Verkehrsnetz bereitgestellten EU-Mittel (von 1995
bis 1999 insgesamt mehr als 1,8 Mrd. ECU) konnten
mehrere grofere Projekte in Angriff genommen
werden. Fir den Zeitraum 2000-2006 wurde dieses
Budget auf 4,2 Mrd. EUR erhéht. Wie manTabelle 2.8
entnehmen kann, belief sich das Budget 2000 auf
581 Mio. EUR. Dabei hat die Kommission die verfug-
baren Haushaltsmittel weiterhin mehrheitlich (50 %)
auf die 14 vorrangigen Projekte (u. a. Férderung des
Eisenbahnverkehrsmanagements) konzentriert. Rund
40 % wurden fUr andere wichtige Projekte von
gemeinsamem Interesse bereitgestellt und 10 % far
Verkehrsmanagementprojekte (alle Verkehrszweige
aufRer Eisenbahnverkehr).

Rund 58 % des TEN-Budgets fiir direkte
Zuschiisse
Gliedert man das Budget 2000 nach Art der
MaRnahmen auf, so zeigt sich, dass 33 % der Mittel
flr DurchfUhrbarkeitsstudien bereitgestellt wurden,
58 % flr direkte Zuschisse und 9 % fir Zinssub-
ventionen. Ein dritter Aspekt ist die Aufteilung auf die
Verkehrszweige. 66 % der Mittel kamen dem Eisen-
bahnverkehr (einschlieflich Verkehrsmanagement)
zugute, 12 % dem StrafRenverkehr und 3 % dem
Binnenschiffsverkehr. Flur das Verkehrsmanagement
(alle Verkehrszweige aufler Eisenbahnverkehr) wur-
den 10 % der Mittel aufgewendet, fur Flughafen 2 %
und fir multimodale Projekte 7 %.

Verkehrsinfrastruktur




Strukturfonds mit Abstand wichtigste EU-Quelle __
Die mit Abstand wichtigsten Quellen von EU-
Zuschissen fur TEN-Projekte sind jedoch die Struk-
turfonds, der Europdische Fonds fir Regionale
Entwicklung (EFRE) und der Kohéasionsfonds. Da es
sich um Mehrjahresprogramme handelt und die
Mittel Uber regionale und nationale Stellen ausgege-
ben werden, ist der genaue Betrag der EFRE-Inter-
ventionen nicht einfach zu ermitteln.

Der Kohasionsfonds verfolgt im Wesentlichen die
Strategie, in den Foérderldndern eine geeignete
Anbindung an das transeuropaische Verkehrsnetz zu
gewahrleisten und die Gesamteffizienz der nationa-
len Verkehrssysteme zu erhéhen. Aus dem Kohdsi-
onsfonds geférdert werden Griechenland, Spanien,
Irland und Portugal. Einzelheiten enthalt Tabelle 2.8.

EIB-Darlehen
Eines der vorrangigen Ziele der Europdischen Inve-
stitionsbank (EIB) ist die Vergabe von Darlehen fir
die Finanzierung grofl angelegter Infrastrukturpro-
jekte  von gemeinsamem Interesse (siehe
Tabelle 2.8).

Im September 2001 hat die Kommission das Mehr-
jahres-Richtprogramm fur die Finanzierung des trans-
europaischen Netzes im Zeitraum 2001-2006 verab-
schiedet. Darin weist die Kommission verschiedenen
Vorhaben Mittel in H6he von 2,8 Mrd. EUR zu: 47 %
der Mittel werden fur die Forderung von Infrastruktur-
projektenaus der urspringlichen ,,Essen-Liste” einge-
setzt; 20 % sind fir GALILEO bestimmt, 23 % fur die
Beseitigung von Engpdssen sowie flr grenzuber-
schreitende Projekte im Eisenbahnsektor und 10 %
schliefRlich fur intelligente Verkehrssysteme (ITS) im
StrafRen-und Luftverkehrssektor.

Verkehrsinfrastruktur

TINA fiir die Beitrittslander
Mit dem im Oktober 1999 herausgegebenen TINA-
Bericht (TINA = Verkehrsinfrastruktur-Bedarfsanaly-
se) wurde die Sondierung der Kommission beendet,
die die Bestimmung der erforderlichen Komponenten
des transeuropaischen Verkehrsnetzes in den 12
Beitrittsldndern zum Gegenstand hatte. Im Bericht
wird auf folgende Themen eingegangen: Verkehrspro-
gnosen, Entwicklung des Netzes im Laufe der Zeit
und Verénderungen seiner technischen Merkmale
sowie bestehende und kunftige Kapazitatsungleich-
gewichte.

Im Juni 1999 wurden die Grundzige des Netzes von
der TINA-Gruppe vereinbart und verabschiedet. Das
Netz besteht aus

[1 18 030 Kilometer StraRen
1 20 290 Kilometer Schienen
[ 38 Flughafen

[ 13 Seehéafen

[ 49 Binnenhafen

Die geschatzten Netzkosten in den Beitrittslandern
belaufen sich im Zeitraum von 1999 bis 2015 auf
ca. 92 Mrd. EUR fur InfrastrukturmaBnahmen, von
denen 40 % auf den Eisenbahnverkehr, 48 % auf
den StraRRenverkehr und 2 % auf die Binnenschiff-
fahrt entfallen. Die verbleibenden 10 % wurden flr
Netzknoten wie Flughéfen, Binnen- und Seehéfen
sowie sonstigeTerminals angesetzt.

Im Rahmen des Programms PHARE wurden von der
Kommission bereits die mittel- und osteuropaischen
Lander gefordert. Die Aufwendungen fur Verkehrspro-
jekte in diesen Landern betragen bislang 1 Mrd. EUR.




12.

13.
14.
15.
16.

17.

18.
19.

20.

Transeuropdische Verkehrsnetze: 17 ausgewahlte Projekte

Hochgeschwindigkeitszug /kombinierter Verkehr Nord-Sud
Muanchen — Nurnberg — Erfurt-Halle/ Leipzig-Berlin
Brennerachse: Neapel-Verona-Munchen und Bologna-Mailand

Hochgeschwindigkeitszug PBCAL (Paris-Briussel-Kéln-Amsterdam-London)
Belgien: Grenze F/B — Brussel — Luttich — Grenze B/D

Brissel — Grenze B/NL

Vereinigtes Konigreich: London — Zugang zum Kanaltunnel

Niederlande: Grenze B/NL — Rotterdam — Amsterdam

Deutschland: Aachen — Kdln — Rhein/Main

Hochgeschwindigkeitszug Sud
Madrid — Barcelona — Perpignan — Montpelier — Nimes ; Madrid — Vitoria
- Dax

Hochgeschwindigkeitszug Ost
Paris — Metz — StrafSburg — Appenweier — (Karlsruhe) mit Anschllissen
nach Metz — Saarbricken - Mannheim und Metz - Luxemburg

Herkémmliche Bahnstrecke/kombinierterVerkehr: ,Betuwe-Strecke”
Rotterdam — Grenze NL/D - (Rhein/Ruhr)

Herkémmliche Bahnstrecke/kombinierterVerkehr: Frankreich-Italien
Lyon — Turin
Turin — Mailand — Venedig - Triest

Griechische Autobahnen:

Pathe: Rio Antirio, Patras — Athen — Thessaloniki — Promahon (griechisch/
bulgarische Grenze)

Via Egnatia: Igumeniza — Thessaloniki — Alexandrupolis — Ormenio
(griechisch/bulgarische Grenze) — Kipi (griechisch/tlrkische Grenze)

Multimodale Verbindung Portugal — Spanien — Mitteleuropa

Nordisches Dreieck
(Kopenhagen-0slo, Stockholm-Helsinki; verschiedene Straflen- und
Eisenbahnprojekte)

Straflenverbindung Irland-Vereinigtes Konigreich-Benelux
Haupteisenbahnstrecke Westkiiste - Vereinigtes Konigreich
Globales Satellitennavigations- und Ortungssystem (GALILEO)
Transpyrenaische Eisenbahnverbindung hoher Kapazitat

Osteuropaischer kombinierterVerkehr/Hochgeschwindigkeitszug
Stuttgart-Minchen-Salzburg / Linz-Wien

Ausbau der Donau zwischenVilshofen und Straubing (Deutschland)

Interoperabilitat der Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken auf der
iberischen Halbinsel

Fehmarn Belt: feste Verbindung zwischen Deutschland und Danemark

Verkehrsinfrastruktur
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Leitschema des transeuropéischen
Verkehrsnetzes (Horizont 2010)
Abschnitt: Stralen

it [/\/] Bestehend
Geplant

TEN- StraBenabschnittsklassifizierung, die fir die
die Version der TEN- Leitlinien von 2000 aktualisiert
wurde, (Status am 31. Dezember 2000)

Quelle: GD Energie und Verkehr
© EuroGeographics, beztiglich der Verwaltungsgrenzen
Kartographie: Eurostat - GISCO, 11/2002
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Leitschema des transeuropéischen
Verkehrsnetzes (Horizont 2010)
Abschnitt: Eisenbahnen

Konventionelle Strecken

Geplante konventionelle Strecken

Hochgeschwindigkeitszugstrecken

Geplante Hochgeschwindigkeits-
zugstrecken

Ausbaustrecken fiir Hoch-
geschwindigkeitszugstrecken

Geplante Ausbaustrecken fiir Hoch-
geschwindigkeitszugstrecken

TEN- Eisenbahnabschnittsklassifizierung, die fir die

Version 2000 der TEN- Leitlinien aktualisiert wurde

TEN- Eisenbahnabschnittsart, die fur die Revision
der TEN- Leitlinien von 2000 aktualisiert wurde,
(Status am 31. Dezember 2000)

Quelle: GD Energie und Verkehr
© EuroGeographics, beziiglich der Verwaltungsgrenzen
Kartographie: Eurostat - GISCO, 11/2002
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Leitschema des transeuropéischen
Verkehrsnetzes (Horizont 2010)
TEN Inlandswasserstrassen,
Version 2

Existierend
Planung
Verbindung zu Drittlandern

« Engpésse

Quelle: GD Energie und Verkehr
© EuroGeographics, beziiglich der Verwaltungsgrenzen
Kartographie: Eurostat - GISCO, 11/2002

EY

eurostat

Verkehrsinfrastruktur




eurostat
Loie® {(\ S~ :;ORES 3
\ °
Leitschema des transeuropéischen {ﬁ? -
MADERA P [ o
Verkehrsnetzes (Horizont 2010) ! <’ | o
= =
TEN Flughafen, Version 4 S [ oo £
s . “
oW ca S
@ @
® |nternationales System :
4 ® |nternational T
. ‘GUADELOUPE
® Gemeinschaftssystem i} °
® Gemeinschaft
® Regional
[
TEN-Flughafenabschnittsart, die fiir die Revision  ARTNOLE —
der TEN- Leitlinien von 2000 aktualisiert wurde,
(Status am 31. Dezember 2000)
Quelle: GD Energie und Verkehr :s.mum
© EuroGeographics, bezuglich der Verwaltungsgrenzen
Kartographie: Eurostat - GISCO, 11/2002
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2.4. Aufwendungen

Die EU-15-Mitgliedstaaten haben 1995 nahezu
67 Mrd. ECU fir die Verkehrsinfrastruktur im Stra-
Ren-, Eisenbahn-, Binnenschiffs- und Luftverkehr
aufgewendet. Diese Aufwendungen umfassen die
gesamten Investitionen der Mitgliedstaaten in die
offentliche Infrastruktur des Straflen-, Eisenbahn-,
Binnenschiffs- und Luftverkehrs z.B. fur Strafien,
Eisenbahnstrecken, Kandle, Flughafen, Frachttermi-
nals usw. Nicht erfasst sind Investitionen in den Fahr-
zeugbestand.

Die 6ffentlichen Ausgaben im Verkehrssektor liegen
sogar noch Uber den erwahnten 67 Mrd. ECU, da in
diesem Betrag die Investitionen z. B. in Rohrfernlei-
tungen und Seehéafen nicht berlcksichtigt sind.

Breites Spektrum von Finanzierungsquellen
Fur die Ausgaben im Verkehrssektor, die sich haufig
Uber mehrere Jahre erstrecken, sind viele verschie-
dene offentliche Stellen zustandig. Zuverlassige
Daten stehen deshalb erst nach einer gewissen Zeit
zurVerfigung.

Eine der wenigen Quellen, die eine umfassende
Aufgliederung offentlicher Aufwendungen nach
Verkehrszweigen bietet, ist die Europdische Konfe-
renz der Verkehrsminister (EKVM), ein zwischenstaat-
liches Gremium, das verwaltungstechnisch Bestand-
teil der OECD ist (Organisation fur Wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwicklung). Die Daten Uber
die offentlichen Aufwendungen werden derzeit einer
umfassenden Revision unterzogen. Ergebnisse flr

den Zeitraum 1996 bis 2000 durften im ersten
Halbjahr 2003 vorliegen, und so wird eine Auswahl
dieser Daten vom Panorama des Verkehrs voraus-
sichtlich in seiner ndchsten Ausgabe vorgestellt
werden. Bis dahin liegt der Schwerpunkt auf den
Daten von 1987 bis 1995.

Der Wert von 66,648 Mrd. ECU fur Verkehrsinfras-
trukturausgaben auf EU-15-Ebene im Jahr 1995
liegt um 28 % Uber dem Wert fiir 1987 (zu konstan-
ten Preisen von 1995). Die Infrastrukturaufwendun-
gen des Beobachtungszeitraums in den vier
Verkehrszweigen erreichten 1992 mit 73,879 ECU
ihren héchsten Wert und gingen in den Folgejahren
leicht zuruck.

1% des EU-15-BIP fiir die Verkehrsinfrastruktur __
Tabelle 2.9 ist zu entnehmen, welche Summen die
Offentlichen Stellen der einzelnen Mitgliedstaaten im
Lauf der Jahre fiir welche Verkehrszweige aufgewen-
det haben. Naturlich investieren grofle Lander mehr
Geld in Verkehrsnetze als kleine. Abbildung 2.10
zeigt die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur als
absolute Betrage, wobei die Zahlen fur 1995 denen
fir 1990 gegenuberstehen.

Einen besseren Eindruck von den Aufwendungen
der einzelnen Mitgliedstaaten erhdlt man aber, wenn
man den prozentualen Anteil der Verkehrsinvestitio-
nen am jeweiligen gesamten Bruttoinlandsprodukt
(BIP) betrachtet.

Abb. 2.10 : Bruttogesamtinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur (in Mio. ECU zu Preisen von 1995)
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(1) 1990 : ohne ehemalige DDR.
Quelle : EKVM.
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Tabelle 2.9 : Bruttogesamtinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur (in Mio. ECU zu Preisen von 1995)

i 9
1987 1990 1991 1992 1993 1994 1995 égﬁir‘},’;‘;'ef; 1995 ais % des
Belgien Insgesamt 1366 1270 1473 1774 2088 2166 2020 100 0,96
Straen 664 789 866 963 997 1122 965 47,8 0,46
Schienen 488 244 299 444 729 663 805 39,9 0,38
Binnenwasserstragen 157 195 188 173 167 208 158 7.8 0,07
Flughafen 57 42 120 194 195 173 92 4,6 0,04
Danemark Insgesamt 689 671 620 689 728 753 714 100 0,52
Straen 345 232 214 238 272 310 335 46,9 0,24
Schienen 287 385 337 407 417 324 277 38,8 0,20
Binnenwasserstragen - - - - - - - - -
Flughafen 57 54 69 44 39 119 102 14,3 0,07
Deutschland * Insgesamt 16 025 15461 22234 23391 22311 22775 22666 100 1,21
Straen 9911 9708 13558 14 478 13989 14 135 13924 61,4 0,74
Schienen 4781 3619 6021 6611 6296 6987 7034 31,0 0,37
Binnenwasserstraen 653 570 628 571 650 619 646 2,9 0,03
Flughafen 680 1564 2027 1731 1376 1034 1062 4,7 0,06
Griechenland Insgesamt 425 464 489 580 714 525 673 100 0,75
Straen 254 276 293 401 489 378 516 76,7 0,57
Schienen 154 167 178 153 189 120 130 19,3 0,14
Binnenwasserstraen - - - - - - - - -
Flughafen 17 21 18 26 36 27 27 4,0 0,03
Spanien Insgesamt 3134 6523 7125 6551 6477 6428 5737 100 1,28
Straen 2080 4808 5149 4930 5166 4 956 4254 74,2 0,95
Schienen 883 1394 1744 1441 1152 1146 987 17,2 0,22
Binnenwasserstragen - - - - - - - - -
Flughafen 171 321 232 180 159 326 496 8,6 0,11
Frankreich Insgesamt 9527 12737 13988 14160 13602 12915 12 466 100 1,05
Straen 6316 7809 8049 8342 8555 8840 8628 69,2 0,73
Schienen 2867 4317 5193 4964 4222 3385 3148 25,3 0,26
Binnenwasserstraen 74 98 98 98 123 123 123 1,0 0,01
Flughafen 270 513 648 756 702 567 567 4,5 0,05
Irland Insgesamt 193 291 319 340 462 372 413 100 0,82
StraRen 161 244 262 295 394 306 347 84,0 0,69
Schienen 16 17 14 20 33 36 36 8,7 0,07
Binnenwasserstraen - - - - - - - - -
Flughafen 16 30 43 25 35 30 30 7,3 0,06
Italien Insgesamt 8254 9184 8981 9376 8141 6991 5475 100 0,65
Strafen 4951 6752 6946 6984 6006 5181 3713 67,8 0,44
Schienen 3000 2 040 1598 1900 1824 1461 1497 27,3 0,18
Binnenwasserstragen 43 23 16 24 16 10 6 0,1 0,00
Flughafen 260 369 421 468 295 339 259 4,7 0,03
Luxemburg Insgesamt 113 118 168 190 185 166 171 100 1,22
Straen 87 87 141 166 164 146 150 87,7 1,07
Schienen 23 30 26 23 20 19 20 11,7 0,14
Binnenwasserstraen - - - - - - - - -
Flughafen 3 1 1 1 1 1 1 0,6 0,01
Niederlande Insgesamt 2091 2271 2371 2413 2484 2605 2495 100 0,79
Straen 1588 1587 1509 1517 1524 1586 1565 62,7 0,49
Schienen 263 390 499 537 639 723 627 25,1 0,20
Binnenwasserstraen 109 131 149 141 147 141 144 5,8 0,05
Flughafen 131 163 214 218 174 155 159 6,4 0,05
Osterreich Insgesamt 1392 1775 1587 1471 1560 1366 1080 100 0,60
Straen 875 766 649 636 513 516 a77 44,2 0,26
Schienen 437 894 804 690 897 727 490 45,4 0,27
Binnenwasserstragen 12 9 10 12 20 23 3 0,3 0,00
Flughafen 68 106 124 133 130 100 110 10,2 0,06
Portugal Insgesamt 384 602 597 746 730 888 1051 100 1,28
Straen 257 382 372 501 502 601 654 62,2 0,80
Schienen 90 173 183 223 212 262 362 34,4 0,44
Binnenwasserstragen 2 - - - - - - - -
Flughafen 35 47 42 22 16 25 35 3,3 0,04
Finnland Insgesamt 980 1099 1147 1195 1090 1101 1045 100 1,06
Straen 836 912 945 898 835 815 722 69,1 0,73
Schienen 125 141 140 219 202 247 270 25,8 0,27
Binnenwasserstraen 2 10 15 14 2 2 1 0,1 0,00
Flughafen 17 36 47 64 51 37 52 5,0 0,05
Schweden Insgesamt 849 1440 1296 1439 1779 2134 2263 100 1,23
Straen 450 687 617 703 1023 1014 1071 47,3 0,58
Schienen 283 541 619 694 726 1088 1146 50,6 0,62
Binnenwasserstragen - - - - - - - - -
Flughafen 116 212 60 42 30 32 46 2,0 0,03
xg[ﬁ'g“r'fi‘:hs Insgesamt 6806 9697 9281 9564 9010 9169 8379 100 0,97
Straen 4838 6195 5969 6125 6056 5915 5279 63,0 0,61
Schienen 1536 2677 2694 2883 2323 2468 2401 28,7 0,28
Binnenwasserstragen - - - - - - - - -
Flughafen 432 825 618 556 631 786 699 8,3 0,08
EU-15 Insgesamt 52228 63603 71676 73879 71361 70 354 66 648 100 1,01
Straen 33613 41234 45 539 47 177 46 485 45 821 42 600 63,9 0,65
Schienen 15233 17 029 20349 21209 19 881 19 656 19 230 28,9 0,29
Binnenwasserstraen 1052 1036 1104 1033 1125 1126 1081 1,6 0,02
Flughafen 2330 4304 4684 4460 3870 3751 3737 5,6 0,06
(1) Werte fur 1987 und 1990 ohne ehemalige DDR. Schéatzungen kursiv.

Quelle : EKVM.
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1995 beliefen sich die durchschnittlichen Ausgaben
in EU-15 auf 1,0 % des insgesamt in EU-15 erwirt-
schafteten BIP. Mit einem Anteil von 1,3 % schnitten
dabei die beiden Mitgliedstaaten auf der iberischen
Halbinsel besonders gut ab. Auch Schweden lag mit
einem Satz von 1,2 % Uber dem Durchschnitt, was
auf die seit 1993 steigenden Investitionen in die
Eisenbahninfrastruktur zurlckzuflhren ist.

Erwartungsgemaf hoher Anteil fir das
StraRennetz
Abbildung 2.11 veranschaulicht, dass von 1990 bis
1995 nahezu 65 % der Gesamtinvestitionen auf die
Strafleninfrastruktur entfallen. Aber auch in die Infra-
struktur der Eisenbahn werden weiterhin erhebliche
Summen investiert (1995: 29 % der Gesamtinvesti-
tionen), und der in den spaten achtzigerJahren beob-
achtete leichte Aufwartstrend beim Anteil der Stra-
Reninfrastruktur scheint nicht anzuhalten.

Der Anteil der Investitionen in Binnenwasserstraien
war wahrend des gesamten Beobachtungszeitraums
gering und lag 1995 EU-15-weit bei 1,6 %. Aller-
dings wird das Bild erheblich dadurch verfélscht,
dass dieser Verkehrszweig nicht in allen Landern
eine Rolle spielt. Berlcksichtigt man nur Lander mit
nennenswertem Binnenschiffsverkehr, so erhdht sich
der entsprechende Wert auf 2,3 %. Lander mit
umfangreichem  Binnenschiffsverkehr investieren
vergleichsweise mehr in diesen Verkehrszweig: So

Verkehrsinfrastruktur

entfielen beispielsweise 1995 in Belgien nahezu
8 % und in den Niederlanden nahezu 6 % der Infra-
strukturaufwendungen auf den Binnenschiffsverkehr.
Die Aufteilung auf die Verkehrszweige ist der vorletz-
ten Spalte vonTabelle 2.9 zu entnehmen.

Kombination von o6ffentlichen und privaten Mitteln _
Das Konzept der transeuropdischen Netze (TEN)
veranschaulicht die landertubergreifende Dimension
derVerkehrsnetze.

Von herausragender Bedeutung flr die Finanzierung
von Verkehrsinfrastrukturprojekten bleiben jedoch
weiterhin Mittel der o6ffentlichen Hand. DarUber
hinaus wird jedoch bei der Finanzierung bestimmter
Projekte in zunehmendem Mafe auf Privatkapital
zurlckgegriffen.

Haufig Kombination von nationalen und EU-
Mitteln
Fir Lander und Regionen, die fur eine Férderung
durch die Strukturfonds (Europdischer Fonds fur
Regionale Entwicklung und Kohé&sionsfonds) in Frage
kommen, spielen die EU-Mittel u. Umstanden eine
grofde Rolle. Dabei werdenTeile der EU-Mittel speziell
flr die transeuropdischen Verkehrsnetze bereitge-
stellt. Im nachsten Kapitel wird ausfihrlicher auf die
verschiedenen Instrumente zur Finanzierung trans-
europaischer Verkehrsnetze eingegangen.

Abb. 2.11 : Bruttogesamtinvestitionen in die
Verkehrsinfrastruktur in EU-15 —
Aufteilung auf die Verkehrszweige
(in %)
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Quelle : EKVM.




3. Verkehrsmittel

Verkehrsmittel lassen sich in etwa definieren als
samtliche Transportmittel, mit denen Giter und/oder
Personen beférdert werden kdnnen. Folglich sind hier
nicht nur Autos, Busse, Lastwagen und Zuge
(bestehend aus Lokomotive und Waggons) gemeint,
sondern auch Straffenanhédnger und Sattelaufleger,
Guterwagen, Fahrrdder und motorisierte Zweirader.

In diesem Kapitel wird jedoch nur auf die wichtigsten
Transportmittel fir den Strafen-, Eisenbahn-,
Binnenschiffs- und Luftverkehr eingegangen.

Einer von zehn Arbeitsplatzen im Umfeld der
Automobilindustrie
Die europaische Transportmittelindustrie ist sowohl
far den innergemeinschaftlichen als auch flur den
Extra-EU-Handel von enormer Bedeutung: allein die
Automobilindustrie erwirtschaftet rund 10 % der
gesamten industriellen Wertschdépfung. Schatzungen
zufolge steht in EU-15 einer von zehn Arbeitsplatzen
direkt oder indirekt mit der Automobilindustrie in
Verbindung, und obschon der Markt fir Personen-
und Lastkraftwagen wirtschaftlichen Schwankungen
unterliegt, ist die volkswirtschaftliche Bedeutung
dieser Branche in der Européischen Union unveran-
dert grof3.

Auch Schienenfahrzeuge im Export erfolgreich __
Mit ihrem exzellenten Ruf hinsichtlich Know-how
und eingesetzten Technologien nimmt auch die
Schienenfahrzeugindustrie bei Extra-EU-Ausfuhren
eine sehr gute Position ein.

Mit der Privatisierung ehemals staatlicher Eisen-
bahngesellschaften und der schrittweisen Einfih-
rung europaweiter Hochgeschwindigkeits-Bahnver-
bindungen (siehe auch Kapitel 2.3 - Transeuropaische
Netze) steht die Branche vor neuen Herausforde-
rungen.

Riickgang bei Schienenfahrzeugen weniger
ausgepragt als angenommen
Betrachtet man die EU-Daten Uber den Eisenbahn-
verkehr in Tabelle 3.1, so werden die einschneiden-
den Anderungen in diesem Sektor deutlich: Auf EU-
15-Ebene weisen alle drei hier untersuchten Katego-
rien (Lokomotiven, Personenwagen und Guterwagen)
rucklaufige Zahlen auf. Besonders betroffen sind die
Guterwagen.

AusTabelle 3.2 geht hervor, dass der Guterwagenbe-
stand in allen Mitgliedstaaten extrem zurickgegan-
gen ist. In der EU insgesamt wurden zwischen 1970
und 1999 985000 Gulterwagen aufler Dienst
gestellt, zweifellos infolge der verstarkten Ausmu-
sterung von altem Material. Allerdings mussen diese
Ergebnisse mit Vorsicht interpretiert werden: wahr-
scheinlich Uberschétzt eine zunehmende Zahl von
Mitgliedstaaten den Bestandsrlckgang. Im Zuge der
Privatisierung des Eisenbahnsektors werden Schie-
nenfahrzeuge namlich in zunehmendem Mafle
ausgelagert oder geleast. Da sich die Zahlen in den
meisten Fallen nur auf Schienenfahrzeuge beziehen,
deren Eigentimer die Eisenbahnunternehmen sind,
erscheinen geleaste oder anderweitig ausgelagerte
Fahrzeuge nicht mehr in den Statistiken. Bei den
Ergebnissen ist deshalb Vorsicht geboten.

Mit dem zunehmenden Anteil elektrifizierter Strek-
ken hat sich auch der Bestand an Lokomotiven (Defi-
nition: mit einer Kraftmaschine oder einem Motor
ausgeristete Eisenbahnfahrzeuge ausschliellich zur
Beférderung von Eisenbahnfahrzeugen) veréandert:
1970 wurde ein Drittel der Lokomotiven in EU-15 von
Elektromotoren angetrieben, 1998 waren es 52 %.
Die Gesamtzahl der Lokomotiven ist generell rick-
laufig: zwischen 1970 und 1994 betrug der Rick-
gang 12 %, und in der zweiten Halfte der 90er Jahre
hatten nahezu alle Mitgliedstaaten eine weitere
drastische Verringerung zu verzeichnen.

Tabelle 3.1: Binnenverkehrsmittel - Schliisselindikatoren fiur EU-15

Quellen : Eurostat, IRF, UIC, nationale Statistiken.

Verkehrsmittel

1970 1980 1990 1995 1997 1998 1999
Straen Pkw (in Mio,) 62,48 103,22 143,27 159,96 165,26 168,98 173,10
Busse (in 1 000) 332 444 484 486 506 510 525
Gaterfahrzeuge? (in 1 000) 7 408 10628 15 747 17 851 18915 19407 20135
Anhanger und Sattelanhanger (in 1 000) 1693 3250 6409 6977 : : :
Schienen Lokomotiven und Triebwagen (Einheiten) 49 059 45773 45 852 37528 38116 36616 34 454
Personenwagen? (Einheiten) 96 797 95 858 86 326 77 408 74679 74 044 75357
Guterwagen? (in 1 000) 1508 1221 839 623 557 524 523
fé’:;‘gg};‘:: Giitermotorschiffe (Einheiten)|  30483| 21714 17822| 16035| 16076| 15071 14924
(1) Lastkraftwagen und Zugmaschinen. Schatzungen kursiv.
(2) Reisezugwagen, Triebwagen und Beiwagen.
(3) Die Daten beziehen sich auf die Haupteisenbahnunternehmen (UIC-Mitglieder).
(4) Einschliefllich Schlepp- und Schubboote.
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Tabelle 3.2 : Schienenverkehrsmittel

Bestand an Lokomotiven und Triebwagen (Einheiten)
1970 1980 1990 1995 1997 1998 1999
Belgien 1536 1740 1727 1579 1579 1595 1617
Danemark 675 660 765 783 666 453 433
Deutschland 18071 18 949 17 741 11784 12802 11715 9976
Griechenland 514 313 400 430 523 638 214
Spanien 1928 1791 1922 1 856 1764 1730 1670
Frankreich 6261 6204 7279 7 009 6952 6952 7 002
Irland 307 192 166 171 158 158 172
Italien 4715 4916 4818 4 660 4 490 4 454 4623
Luxemburg 95 85 97 110 97 104 113
Niederlande 1113 1132 1235 1171 1213 1079 1027
Osterreich 1423 1428 1543 1542 1557 1526 1512
Portugal 626 583 530 633 618 618 624
Finnland 877 752 669 761 747 746 742
Schweden 1408 1576 1350 1039 950 948 929
Vereinigtes Konigreich 9510 5452 5610 4000 4000 3900 3800
EU-15 49 059 45773 45 852 37528 38116 36 616 34 454
Index 1970 =100 100 102 94 88 57 55 70
Guterwagen (in 1 000)
1970 1980 1990 1995 1997 1998 1999
Belgien 48,9 43,4 30,3 20,3 18,9 19,1 18,6
Dénemark 10,3 8,3 4,6 4,1 3,4 3,2 2,5
Deutschland 459,0 476,4 366,7 245,9 2131 197,7 192,8
Griechenland 9,0 10,9 11,0 11,1 8,6 2,7 3,5
Spanien 41,0 41,0 37,2 29,7 28,3 26,5 26,5
Frankreich 302,4 253,1 162,0 131,9 123,6 117,2 96,3
Irland 9,5 4,7 1,8 1,8 1,6 1,8 1,6
Italien 125,9 113,4 99,7 89,1 76,7 76,0 76,2
Luxemburg 4,2 3,7 2,7 2,4 2,3 2,3 2,3
Niederlande 19,2 12,3 6,7 6,0 4,7 4,6 4,6
Osterreich 34,9 38,7 34,3 28,7 25,5 24,0 23,7
Portugal 9,0 6,7 4,6 3,9 4,2 4,6 4,2
Finnland 21,9 21,5 15,2 14,0 13,7 13,1 12
Schweden 48,2 45,9 27,5 20,2 17,9 17,2 17,6
Vereinigtes Konigreich 364,9 141,2 34,4 14,2 14,0 14,0 41,0
EU-15 1508 1221 839 623 557 524 523
Index 1970 =100 100 81 56 41 37 34 35
Personenwagen (Einheiten)
1970 1980 1990 1995 1997 1998 1999
Belgien 3415 3641 3286 3110 3430 3389 3468
Danemark 1481 1613 1594 1688 1375 1140 909
Deutschland 31506 29118 24139 19 083 18 548 18128 20 297
Griechenland 574 660 810 869 787 787 517
Spanien 3353 3506 3839 4230 4079 3813 3829
Frankreich 15053 15922 15748 15799 15 746 15830 15 764
Irland 481 343 314 318 347 347 373
Italien 11 357 13611 14 025 13527 12273 12213 11 890
Luxemburg 114 102 114 146 146 146 146
Niederlande 1932 1986 2268 2611 2688 2723 2776
Osterreich 4125 4 055 3689 3740 3315 3583 3571
Portugal 980 1143 1232 1341 1367 1406 1431
Finnland 1043 1095 957 977 959 968 994
Schweden 2 705 2021 1747 1655 1619 1571 1512
Vereinigtes Konigreich 18678 17 042 12564 8314 8000 8000 7 880
EU-15 96 797 95 858 86 326 77 408 74679 74 044 75 357
Index 1970 =100 100 929 89 80 77 76 78
Hinweis : Die Daten beziehen sich ausschlieflich auf Unternehmen, die Mitglied im UIC sind. Schatzungen kursiv.

Quellen : Eurostat, UIC, UN-ECE, nationale Statistiken.




Nach Schatzungen hat die Anzahl der Lokomotiven
und Triebwagen in der EU zwischen 1970 und 1999
um mehr als 25 % abgenommen. Die grofte
Bestandsverringerung seit 1970 war im Vereinigten
Kdnigreich zu verzeichnen (-60 % nach Schéatzun-
gen), gefolgt von Griechenland (-58 %) und Deutsch-
land (-45 %). Der in den letzten Jahren verzeichnete
Rickgang ist jedoch, wie bereits erwahnt, zum
groflenTeil auf die Auslagerung von Schienenfahrzeu-
gen zurlckzuflhren (zumal im Vereinigten Koénig-
reich, wo der gesamte Eisenbahnverkehr privatisiert
worden ist).

Im selben Zeitraum nahm die Zahl der Personenwa-
gen im EU-15-Gebiet maRiger ab (-22 %), wobei
zwischen den Mitgliedstaaten erhebliche Unterschie-
de zu verzeichnen sind. In sieben Mitgliedstaaten hat
die Zahl der Personenwagen zugenommen, und zwar
besonders stark in Portugal (+46 %) und in den
Niederlanden (+43 %). Die Gesamtzahl der zwischen
1970 und 1999 aus dem Verkehr gezogenen Perso-
nenwagen entspricht dem Bestand an Personenwa-
gen, Uber den die Beneluxldnder und Frankreich
1998 zusammen verfigten.

Abb. 3.3 : Motorisierungsgrad (Pkw je 1000
Einwohner)
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Hinweis: In den USA werden einige der Pick-ups, Vans usw. auch
fir kommerzielle Zwecke genutzt.
Quelle : GD Energie und Verkehr.
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Zu beachten ist aber, dass die Gesamtzahl der
Personenwagen auf EU-15-Ebene 1999 wieder
zugenommen hat (+2 % gegenuber 1998).

170 Millionen Pkw auf den EU-15-Straflen

Die standig steigende Nachfrage nach individueller
Mobilitdt und nach Guterverkehrsleistungen wurde
Uberwiegend durch den Einsatz einer erheblich
grofleren Zahl von Autos bzw. von Lastkraftwagen,
Zugmaschinen, Anhangern und Sattelanhangern
gedeckt.

1999 verkehrten 173 Mio. Pkw auf den Straflen der
EU-15-Mitgliedstaaten, was einem eindrucksvollen
Zuwachs um 177 % in weniger als drei Jahrzehnten
entspricht (durchschnittliche jéhrliche Wachstumsra-
te: 3,6 %).

Abbildung 3.3 vermittelt einen Uberblick, wie sich
der Motorisierungsgrad in der EU, den Vereinigten
Staaten und den mitteleuropaischen Landern entwic-
kelt hat. In der EU hat sich die Pkw-Dichte in den letz-
ten 25 Jahren nahezu verdoppelt; 1999 lag sie bei
460 Fahrzeugen je 1 000 Einwohner.

Dabei Uberrascht nicht, dass die durchschnittliche
jahrliche Wachstumsrate der zwischen 1970 und
1999 zugelassenen Pkw in Griechenland (+9,1 %),
Portugal (+7,4 %) und Spanien (+7,0 %) am hoch-
sten war. Die niedrigsten Raten verzeichneten
Schweden (+1,8 %) und Danemark (+1,9 %). 1998
lag die Pkw-Dichte in drei Mitgliedstaaten scheinbar
Uber dem Durchschnittswert der USA: in Deutsch-
land, Italien und Luxemburg (mit jeweils 508, 545
und 572 Pkw je 1 000 Einwohner). Der Wert fir die
Vereinigten Staaten (486 Pkw je 1 000 Einwohner
im Jahr 1998) bezieht sich allerdings nur auf die
Kategorie ,Personenkraftwagen’, wahrend die
bemerkenswerte Zahl von Pick-ups, Vans und SUVs
(‘sports utility vehicles’), die (wie Pkw) privaten Zwek-
ken dienen, nicht berlcksichtigt wird, da diese haufig
zur statistischen Unterkategorie der ,Nutzfahrzeu-
ge* zahlen. Der Motorisierungsgrad in den Vereinig-
ten Staaten ist demnach weit héher. Dies geht aus
der oberen Kurve in Abbildung 3.3 hervor, in der alle
zweiachsigen, vierradrigen, nicht explizit als Last-
kraftwagen deklarierten Fahrzeuge erfasst sind.

Der Bestand an Bussen hat erwartungsgemaf weni-
ger zugenommen als der an privaten Pkw. Immerhin
kann lasst sich im Zeitraum von 1970 bis 1999 fir
EU-15 eine Zunahme um 58 % verzeichnen. Beson-
ders eindrucksvoll war die Entwicklung im ersten
Jahrzehnt des Beobachtungszeitraums. Zwischen
1970 und 1999 war lediglich in Belgien (-9 %) ein
Ruckgang zu verzeichnen. Einen spektakuldren
Anstieg meldeten dagegen Irland (+223 %), Portugal
(+215 %) und Danemark (+175 %). In diese Zahlen
gehen auch die Busse ein, die im Personennahver-
kehr eingesetzt werden.
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Tabelle 3.4 : StrafRenfahrzeuge

Personenkraftwagen (in Mio.) Pkw je 1000
1970 1980 1990 1995 1997 1998 1999 Einwohner - 1999
Belgien 2,06 3,16 3,86 4,27 4,42 4,49 4,60 450
Danemark 1,08 1,39 1,59 1,67 1,78 1,82 1,80 341
Deutschland 15,11 25,87 35,50 40,40 41,37 41,67 42,32 516
Griechenland 0,23 0,86 1,74 2,20 2,50 2,68 2,90 275
Spanien 2,38 7,56 12,00 14,21 15,30 16,05 16,85 424
Frankreich 11,90 18,40 23,60 25,10 26,09 26,81 27,50 465
Irland 0,39 0,74 0,80 0,96 1,13 1,15 1,30 346
Italien 10,18 17,69 27,42 31,70 30,74 31,37 31,40 544
Luxemburg 0,07 0,13 0,18 0,23 0,24 0,24 0,30 610
Niederlande 2,56 4,55 5,51 5,63 5,81 5,90 6,30 398
Osterreich 1,20 2,25 2,99 3,59 3,78 3,89 4,00 494
Portugal 0,42 0,92 1,85 2,56 2,95 3,20 3,30 330
Finnland 0,71 1,23 1,94 1,90 1,95 2,02 2,10 407
Schweden 2,29 2,88 3,60 3,63 3,70 3,79 3,90 440
Vereinigtes Konigreich 11,90 15,60 20,70 21,90 23,50 23,90 24,60 414
EU-15 62,48 103,22 143,27 159,96 165,26 168,98 173,17 460
Index 1970 = 100 100 165 229 256 265 270 277
Busse (in 1 000)
1970 1980 1990 1995 1997 1998 1999
Belgien 16,2 19,6 15,6 14,6 14,7 14,6 14,7
Danemark 5,0 7,4 8,1 13,5 13,8 13,9 13,9
Deutschland 63,9 95,8 100,4 86,3 84,0 83,3 84,7
Griechenland 10,5 18,0 21,4 24,6 25,6 26,3 26,8
Spanien 30,7 42,6 45,8 47,4 50,0 51,8 53,5
Frankreich 41,0 65,0 75,0 80,0 82,0 82,0 85,6
Irland 2,0 2,7 4,0 5,3 5,8 6,0 6,5
Italien 32,9 58,1 77,7 75,0 84,2 84,8 85,7
Luxemburg 0,6 0,6 0,8 0,8 0,9 0,9 1,0
Niederlande 9,5 11,2 12,1 115 11,2 10,8 11,2
Osterreich 6,8 9,0 9,4 9,8 9,7 9,7 9,8
Portugal 5,9 8,5 12,1 15,0 16,4 17,0 18,5
Finnland 8,1 9,0 9,3 8,1 8,5 9,0 9,5
Schweden 14,3 12,8 14,6 14,6 14,8 14,8 14,8
Vereinigtes Konigreich® 84,2 83,3 78,0 80,0 84,0 85,1 89,0
EU-15 332 444 484 486 506 510 525
Index 1970 = 100 100 134 146 147 152 154 158
(L und )2 (in 1 000)
1970 1980 1990 1995 1997 1998 1999
Belgien 212 268 343 402 435 453 480
Danemark 245 249 287 333 336 347 362
Deutschland 1188 1511 1653 2215 2315 2371 2466
Griechenland 105 401 743 884 952 987 1020
Spanien 716 1362 2401 3024 3310 3510 3736
Frankreich 1504 2515 3568 3597 3453 3400 3370
Irland 49 65 143 142 158 170 180
Italien 877 1338 2349 2430 2763 2816 2908
Luxemburg 9 9 11 15 16 17 18
Niederlande 286 314 507 578 635 680 760
Osterreich 121 184 253 290 301 310 320
Portugal 100 230 555 866 1050 1080 1100
Finnland 108 146 264 272 267 281 294
Schweden 145 182 310 308 321 338 350
Vereinigtes Konigreich 1749 1828 2428 2582 2707 2764 2923
EU-15 7414 10602 15815 17 938 19019 19524 20287
Index 1970 = 100 100 143 213 242 257 263 274
a und 3 (in 1 000)
1970 1980 1990 1995 1997 1998 1999
Belgien 25 51 95 126 B B B
Danemark 35 128 318 436 465 496 562
Deutschland 1070 1905 3565 3139 3253 3371 3502
Griechenland 2 5 9 12 13 13 H
Spanien 18 48 106 157 182 201 221
Frankreich 81 156 165 182 181 3114 3204
Irland 9 12 19 17 : : :
Italien 104 264 600 840 812 815 800
Luxemburg 6 12 9 6 B B B
Niederlande 33 68 140 190 : : :
Osterreich 24 50 296 423 444 466 540
Portugal 31 72 160 290 303 317 332
Finnland 10 23 345 434 453 a77 500
Schweden 85 252 348 481 490 502 661
Vereinigtes Konigreich® 160 204 234 233 235 238 238
EU-15 1693 3250 6409 6 966
Index 1970=100 100 192 379 411

(1) Die Daten beziehen sich ausschlieflich auf Grofbritannien.
(2) Unterschiedliche Definitionen in den verschiedenen Landern

beschrankt.

(3) Unterschiedliche Definitionen in den verschiedenen Landern

beschrankt.

Schatzungen kursiv.
: einige Lander schlieBenTransporter mit ein. Die Vergleichbarkeit ist deshalb

: einige Lander schlieBen Kleinanhénger mit ein. Die Vergleichbarkeit ist deshalb

(4) Methodische Anderung : Bis 1997 wurden nur Fahrzeuge < 10 Jahre beriicksichtigt, nach 1998 nur Fahrzeuge < 20 Jahre.

(5) Nur Sattelanhénger.

Quellen : GD Energie und Verkehr, Eurostat/ EKVM/UN-ECE, IRF, nationale Statistiken.
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Uneinheitliche Klassifikation von
Kleintransportern
Die Zahl der StraRenglterfahrzeuge hat im Verlauf
der Jahre erheblich zugenommen. Zu den in
Tabelle 3.4 aufgeflihrten Straengiterfahrzeugen
zahlen Lastkraftwagen, Zugmaschinen (die nur mit
aufliegendem Sattelanhdnger Guter beférdern
kénnen) und gelegentlich auch Kleintransporter.
Dass einige Lander Liefer- und Kleinlastwagen
mitzahlen, wahrend andere sie zur Kategorie ,,Perso-
nenkraftwagen“ rechnen, macht einen Vergleich
zwischen den Mitgliedstaaten etwas problematisch.

Dieser Aspekt kommt bei der Auswertung von
Abbildung 3.5 zum Tragen, denn die Anzahl der
Sattelzugmaschinen ist bemerkenswert gering. Nur
4,1 % aller Strafenguterfahrzeuge in EU-15 (ohne
Irland und Italien) bestehen aus Sattelzugmaschi-
nen: dieser Wert deckt sich nicht mit dem Eindruck,
den man auf der StraBe gewinnt. Der Grund ist
moglicherweise, dass rund 70 % der Straflenglter-
fahrzeuge eine Nutzlast von ,weniger als 1,5Tonnen*
aufweisen, und dass es sich bei dieser GrofRenklas-
se um die relativ kleinen ,leichten Nutzfahrzeuge*
handelt, die im StraRenverkehr einen weit weniger
verkehrsbehindernden Eindruck hinterlassen.

Die Bedeutung der Sattelanhanger
Sattelzugmaschinen fir sich kénnen keine Guter
beférdern: es werden Sattelanhanger aufgelegt.
Zahl und GroRe der Sattelanhdnger gewinnen an
Bedeutung, wenn man bedenkt, Uber welches
Potenzial sie im kombinierten Verkehr (Strafe/
Schiene) verfiigen.

Nicht alle Mitgliedstaaten sind in der Lage, eine
detaillierte Aufgliederung der verschiedenen Katego-
rien von Anhangern vorzulegen; die Zahl der in 6
Mitgliedstaaten (Spanien, Frankreich, Osterreich,
Finnland, Italien und Schweden) zugelassenen

Tabelle 3.6 : Binnenschiffe

Abb. 3.5: Lastkraftwagen und Zugmaschinen
in der EU1
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(1) Ohne Irland.
Quelle : Eurostat.

Sattelanhanger hat sich jedoch zwischen 1995 und
1999 um mehr als 25 % erhdht (Bestand 1999 :
1418 490 Einheiten).

Tabelle 3.4 vermittelt ebenfalls einen Eindruck von
der Zahl der (an Lastkraftwagen angekoppelten)
Anhanger und Sattelanhanger zusammengenom-
men. lhre Anzahl in der EU belief sich 1999 auf nahe-
zu 8 Mio. Je nach den Zulassungsbedingungen in
den einzelnen Landern fallen darunter haufig Klein-

Giterrr hiffe, Schleppboote und Schubboote (Einheiten) Giterschlepp und Giiterschubleichter (Einheiten)
1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 1997 | 1998 | 1999 1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 1997 | 1998 | 1999
Belgien | 5092 3107| 1871| 1608| 1264| 1250 1236 455 190 167 173 157 153 149
Danemark - - - - - - - - - - - - - -
Deutschland | 6038| 4464| 3230] 3637| 3425] 3204 3142 2200 1732 1566 1200{ 1273] 1230 1197
Griechenland - - - - - - - - - - - - - -
Frankreich | 5790 4254 2514| 1687 1479] 1443] 1408 1501 1211 768 749 694 695 679
Irland - - - - - - : - - - - - - -
ltalien | 3124 2347| 2755 3069 3184 3184 3197 393 217 372 431 459 474 437
1 g 17 18 25 44 45 45 45 - - - - - -
Niederlande | 9885 6966 6834 5511] 6196] 5366| 5398 : 3783| 3440| 3098| 3020] 2913
Osterreich 57 64 61 40 42 44 51 225 150 171 126 141 141 146
Portugal - - - - - - - - - - - - - -
Finnland 2 20 113 136 162 164 168 170 70 57 23 19 23 28 27
Schweden

‘fgﬁ:g'ﬁe}ﬁﬁ 390 381 396 277 277 277 277 1610| 1228 411 361 361 361 361
EU-15 | 30483| 21714| 17822] 16035| 16076| 15071 14924 6544| 4785| 7261| 6589 6206 6102] 5909
Index 1970=100 100 71 58 53 53 49 69 100 73 111 101 95 93 123

(1) Daten fur 1970-90 : einschlieflich frihere DDR.
(2) Einschlieflich Fahrgastschiffe.
Quelle : Eurostat/EKVM/UN-ECE.
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Tabelle 3.7: EU-15-Flugzeugbestand?® nach Betreiberlandern - Zahl der Flugzeuge im Einsatz (Jahresmitte)

nach Flugzeugtypen

Belgien D: o D Gr Irland Italien
2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 ( 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002
Flugzeugtyp / Einsatzart
Geschafts-/Firmenflugzeug 14 14 33 39 180 214 9 9 42 43 94 929 6 10 81 93
Frachtflugzeug unter 100 000 Ibs MTOW 10 11 2 2 31 32 3 2 42 41 7 9 14 13
Frachtflugzeug tiber 100 000 Ibs MTOW 40 34 14 11 23 22 1 10 12 18 16 10 14 4 3
Quick Veranderung-Flugzeug/mehrfunktional 1 7 7 12 14 14 14 22 23
Spezialflugzeug/Krankentransport 1 1 2 2 17 14 5 9 35 32 2 2 4 6
Passagierflugzeug bis 50 Sitzplatze 12 10 44 45 127 141 18 16 40 44 169 142 8 4 70 54
Passagierflugzeug 51 bis 150 Sitzplatze 76 42 56 51 212 203 50 41 148 116 133 183 53 49 122 126
Passagierflugzeug 151 bis 250 Sitzplatze 25 15 17 25 176 185 9 11 138 143 128 65 24 33 111 123
Passagierflugzeug tber 250 Sitzplatze 14 4 7 9 83 74 7 8 23 16 77 95 7 7 27 21
Flugzeuge insgesamt 193 131 182 191 861 899 96 88 462 438 683 664 110 119 433 439
Luxemburg Niederlande Osterreich Portugal Finnland Schweden* V. Kénigreich EU-15 Verr::ge-
2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000 | 2002 | 2000-2002
Flugzeugtyp / Einsatzart
Geschafts-/Firmenflugzeu 12 25 20 19 43 51 29 37 11 11 34 29 159 158 767 851 11,0%
Frachtflugzeug unter 100 000 Ibs MTOW 4 4 1 1 2 2 13 15 30 28 159 160 0,6%
Frachtflugzeug tiber 100 000 Ibs MTOW 17 11 10 6 3 2 37 32 186 164 -11,8%
Quick Veranderung-Flugzeug/mehrfunktional 2 2 6 6 2 3 1 1 1 1 12 12 26 27 106 110 4,8%
Spezialflugzeug/Krankentransport 3 3 5 4 1 2 2 2 6 2 40 41 123 120 -2,4%
Passagierflugzeug bis 50 Sitzplatze 16 13 41 37 38 38 12 15 7 7 61 53 145 148 808 767 -5,1%
Passagierflugzeug 51 bis 150 Sitzplatze 2 3 59 54 34 37 31 32 45 43 21 43 278 292| 1320( 1315 -0,4%
Passagierflugzeug 151 bis 250 Sitzplatze 3 2 40 57 15 16 16 20 15 14 10 20 190 177 917 906 -1,2%
Passagierflugzeug tiber 250 Sitzplatze 48 a7 10 11 7 7 4 4 4 4 186 172 504 479 -5,0%
Flugzeuge insgesamt 52 56 231 233 151 163 99 116 85 82 161 178| 1091| 1075 4890 4872 -0,4%

(1) Ohne Militérflugzeuge.

* EinschlieBlich SAS-Passagierflugzeuge, die in Ddnemark bzw. Schweden zugelassen sind und als multinationale Flugzeuge betrieben werden.

Quelle : Airclaims Datenbank CASE2.

anhanger mit einer Nutzlast von bis zu 4 999 kg.
Dazu koénnen auch sehr leichte Anhanger zéhlen, die
haufig auf Privatpersonen zugelassen sind.

Gleiche Leistung bei halber Flotte

1998 gab es in den EU-15-Mitgliedstaaten nur noch
knapp halb so viele Binnenschiffe wie 1970 (vgl.
Tabelle 3.6). Zu diesem starken Ruckgang haben
diverse  Verschrottungsprogramme  (“scrappage
schemes®) der einzelnen Mitgliedstaaten beigetra-
gen. Trotzdem erbrachte die Flotte 1998 nahezu
dieselbe Beférderungsleistung wie 1970. Der Effizi-
enzgewinn in diesem Bereich ist bemerkenswert.

Wahrend die Zahl der Binnenschiffe in Italien, Luxem-
burg und Finnland zugenommen hat, ging sie in den
anderen Mitgliedstaaten, in denen in nennenswerter
Weise Glter im Binnenschiffsverkehr beférdert
werden, drastisch zurlick. EU-weit wurden mehr als
15 000 Schiffe aus dem Verkehr gezogen. Dabei
handelte es sich vielfach um Schiffe der kleineren
Kategorie, die nicht mehr wirtschaftlich arbeiten
kdonnen.

Der starkste Ruckgang in der Zahl der Binnenschiffe
war in Belgien und Frankreich (-75 %) sowie in
Deutschland (- 48 %) zu beobachten.

Einen &hnlich starken RuUckgang verzeichneten
zwischen 1970 und 1998 die Schleppkahne und
Schubleichter, deren Zahl sich um 50 % verringerte.
Lediglich Italien und die Niederlande konnten ihre
Flotte ausbauen.

Anteil der Passagierflugzeuge an der Gesamtflotte
70 %
Tabelle 3.7 vermittelt einen Uberblick tiber die Zivilluft-
fahrtflotte in den einzelnen Mitgliedstaaten fur
Mitte 2000 und Mitte 2002. Die Daten sind nach
,Betreiberlandern“ untergliedert. Nahezu alle in einem
Land betriebenen Flugzeuge sind dort auch regi-
striert. Es kann aber auch Ausnahmen geben. Dies ist
z. B. der Fall, wenn Flugzeuge vorUbergehend an eine
andere Gesellschaft vermietet werden. Passagierflug-
zeuge machen rund 70 % der Gesamtflotte aus. Eine
herausragende Rolle spielen dabei Flugzeuge mit
einer Kapazitat von 51 bis 150 Sitzplatzen (38 % aller
Passagierflugzeuge und 27 % der Gesamtflotte).

Mehr als 17 % aller Zivilflugzeuge sind so genannte
»Firmenflugzeuge" (in EU-15 851 Einheiten im Jahr
2002, 11 % mehr als im Jahr 2000). Diese Katego-
rie umfasst Flugzeuge, deren Eigentiimer Privatper-
sonen oder Unternehmen sind, sowie Taxiflugzeuge.
Dabei handelt es sich Uberwiegend um Flugzeuge
mit weniger als 20 Sitzplatzen. Die Kategorie
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»Spezialflugzeuge/ Krankentransportflugzeuge® (120
Einheiten im Jahr 2002) umfasst Flugzeuge, die fur
Ausbildungsfliige, geologische Kartierungen, Wetter-
dienste und atmosphérische Untersuchungen sowie
Uberwachungsfliige eingesetzt werden.

Kombiflugzeuge (definiert als Passagierflugzeuge
mit erweiterter Frachtkapazitat im Passagierraum)
werden je nach Sitzplatzkapazitat den Passagierflug-
zeugen zugeordnet.

“Quick change“-Flugzeuge lassen sich aufgrund ihrer
Bauweise schnell von einem Passagierflugzeug in
ein Frachtflugzeug umwandeln (und umgekehrt). Die
Anzahl solcher Flugzeuge ist zwar gering, zu beach-
ten ist aber, dass in diese Kategorie nicht nur kleine
Maschinen (mit einer Kapazitat von 10 bis 20 Sitz-
platzen) sondern auch groRe (wie etwa die
Boeing 747 mit mehr als 500 Sitzplatzen) fallen.
Flugzeuge diesesTyps werden haufig nachts fur Post-
flige und tags fliir Passagierfliige eingesetzt.

Rund 7 % des Flugzeugbestands in der
Frachtbeférderung
Frachtflugzeuge machen nahezu 7 % der Gesamt-
flotte aus (324 Einheiten im Jahr2002). In
Tabelle 3.7 wird zwischen zwei Kategorien unter-
schieden: Flugzeuge mit einem maximal zulédssigen
Startgewicht (MTOW) bis 100 000 Ibs (= 45 359 kg)
und Flugzeuge, deren MTOW dartber liegt. Die Frach-
tausfihrung eines Propellerflugzeugs vom Typ Fokker
F27 hat beispielsweise ein maximal zuldssiges Startge-
wicht von 45 000 Ibs. Der entsprechende Wert fir

einen  Airbus A300 (Version B4-100F) betragt
348 000 Ibs und flr eine Boeing 747 (Version 400F)
875 000 Ibs.

Riickgang des Flugzeugbestands kleiner als
erwartet
Nach den Ereignissen des 11.September 2001
hatte man einen nennenswerten Rickgang des Flug-
zeugbestands erwarten kénnen. Im Vergleich zum
Jahr 2000 hat der Flugzeuggesamtbestand in EU-
15 aber nur um 1,5 % abgenommen. In der Katego-
rie Firmenflugzeuge hat der Bestand gegenuUber
2000 um 2 % zugenommen (851 Einheiten anstelle
von 767 Einheiten im Jahr 2000). Die Anzahl der
Frachtflugzeuge in der groferen Kategorie (MTOW
Uber 100 000 Ibs.) ist stark zurickgegangen (-12 %
im Vergleich zum Jahr 2000); dies kénnte aber auch
daran liegen, dass die neuen Normen fir Gerausch-
emissionen in Kraft getreten sind, so dass
bestimmte Flugzeugtypen EU-Flughafen nicht mehr
anfliegen durfen. Das durchschnittliche Alter von
Frachtflugzeugen liegt in der Regel deutlich Uber
dem von Passagierflugzeugen; altere Modelle, die
»Kapitel 3“ der seit dem 1. April 2002 geltenden
Normen nicht entsprechen, mussten aus dem
Bestand ausscheiden (siehe auch Kapitel 7.3, Emis-
sionen).

Die negativen Auswirkungen werden deutlicher,
wenn man die Passagierflugzeuge fur sich betrach-
tet: EU-weit nahm der Bestand um 2,3 % von 3 549
Einheiten im Jahr 2000 auf 3 467 Einheiten im Jahr
2002 ab. Dieses Ergebnis wird allerdings durch
Belgien (-44 %) verzerrt, denn dort hat eine grofle

Tabelle 3.8 : EU-Handelsflotte - Schiffe mit mindestens 1 000 BRT (per 1. Januar 2000)

. Anteil ausgeflaggter
Insgesag\etsktg?‘tdrolllerter Unter nationaler Flagge Ausgeflaggt Schiffe an der
Gesamtflotte
Zahl der - Zahl der s Zahl der Lo Zahl der in Mio. dwt
Schiffe in Mio. dwt Schiffe in Mio. dwt Schiffe in Mio. dwt Schiffe (%) (%)
Belgien 128 7,30 1 0,00 127 7,34 99% 100%
Danemark * 613 15,30 357 6,66 256 8,67 42% 57%
Deutschland 1900 29,20 468 7,51 1432 21,73 75% 74%
Griechenland 3167 131,70 745 40,78 2422 90,94 76% 69%
Spanien 232 3,60 123 1,58 109 2,03 47% 56%
Frankreich 210 5,50 122 2,53 88 2,95 42% 54%
Irland 41 0,15 30 0,12 11 0,03 27% 20%
Italien 570 12,80 439 8,44 131 4,39 23% 34%
Luxemburg 2 0,01 2 0,01 - - 0% 0%
Niederlande 597 5,00 444 2,79 153 2,16 26% 44%
Osterreich 50 0,80 22 0,10 28 0,70 56% 88%
Portugal 52 1,10 38 0,50 14 0,60 27% 55%
Finnland 132 2,10 98 0,99 34 1,12 26% 53%
Schweden 377 14,60 165 1,54 212 13,02 56% 89%
Vereinigtes Kénigreich 632 18,20 228 6,23 404 11,97 64% 66%
EU-15 (per 1.1.2000) 8703 247,36 3282 79,79 5421 167,65 62% 68%
EU-15 (per 1.1.1999) 8326 242,00 3350 81,40 4976 160,60 60% 66%
EU-15 (per 1.1.1998) 7970 227,00 3286 80,70 4684 146,30 59% 64%

(1) Einschlielich internationaler Register wie dem dénischen internationalen Schiffregister sowie einschlieBlich von Schiffen, die in abhangigen

Territorien registriert sind.

Quelle : ISL-Datenbanken zur Handelsflotte ; Aggregate auf Grundlage der vierteljdhrlichen neuesten Daten aus Lloyd’s Maritime Information System.
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Fluggesellschaft Insolvenz angemeldet. Rechnet
man Belgien aus dem EU-Wert heraus, liegt der
allgemeine Ruckgang in der Anzahl der Passagier-
flugzeuge bei 0,8 %.

Die beiden Kategorien, die davon am starksten
beruhrt werden, sind Passagierflugzeuge mit 50 oder
weniger Sitzplatzen (von 808 auf 767 Einheiten oder
—5%) und solche mit 251 oder mehr Sitzplatzen.

Billigflaggen : eine Frage der Wirtschaftlichkeit __
Der Seeverkehr spielt im Gesamtverkehr eine wichti-
ge Rolle: im Jahr 2000 wurden in den EU-Hafen etwa
3 Mrd. Tonnen Guter umgeschlagen (siehe Kapitel 5.1.4),
und in den Passagierterminals der Hafen wurden
nahezu 350 Mio. Fahrgéste abgefertigt (siehe
Kapitel 5.2.3.). Die Handelsflotte der Europdischen
Union Ubernimmt zwar einen guten Teil dieses
Verkehrs, ein betrachtlicherTeil entfallt aber auf Schif-
fe, die von Nicht-EU-Landern betrieben werden oder
dort eingetragen sind.

Tabelle 3.8 vermittelt einen Uberblick Gber die EU-
Handelsflotte am Anfang des Jahres 2000, und zwar
sowohl fur die EU insgesamt als auch fir die einzel-
nen Mitgliedstaaten. Das erste Spaltenpaar zeigt die
Gesamtzahl der von den Mitgliedstaaten kontrollier-
ten Schiffe und ihre jeweilige Tragfahigkeit (dwt).

»Kontrolliert“ bedeutet, dass der Reeder oder Betrei-
ber eines Schiffes in einem EU-Land angemeldet ist
und dessen Alltagsbetrieb lenkt. Das Schiff selbst
muss weder im Meldeland des Reeders oder Betrei-
bers noch in einem anderen Mitgliedstaat angemel-
det sein. Zur lllustration zeigt das zweite Spaltenpaar
inTabelle 3.8 die Anzahl der Schiffe (und ihre jeweilige
Tragfahigkeit) die tatsachlich im Meldeland des
Reeders oder Betreibers angemeldet sind. Die Mehr-
zahl der Schiffe (62 % fir die EU insgesamt) fahren
aber unter fremder Flagge (siehe drittes Spalten-
paar). Hier wird haufig von so genannten ,Billigflag-
gen“ gesprochen. Die Vorschriften fur die Schiffslei-
tung héngen von den rechtlichen, sicherheits-
bezogenen, technischen, steuerlichen und sozialen
Bestimmungen des Registers ab, unter dem das
Schiff angemeldet ist. Einige Lander verfugen Uber
sinternationale” oder ,offene” Register, deren Anfor-
derungen sich von denen der ,nationalen* Register
unterscheiden. Die Registerwahl der Betreiber wird
Uberwiegend durch wirtschaftliche Erwagungen
bestimmt; dadurch erklart sich die grofle Spann-
breite im Anteil der Schiffe unter fremder Flagge (von
23 % in ltalien bis 99 % in Belgien — siehe letztes
Spaltenpaar).
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4. Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Beschaftigung

4.1. Unternehmen und Beschaftigung

Die Entwicklung des Verkehrssektors wird stark von
der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung beein-
flusst. Die enge Verbindung zwischen dem Verkehrs-
sektor und den verschiedenen anderen Sektoren der
Wirtschaft ergibt sich daraus, dass die anderen
Sektoren fur ihre Entwicklung eine effiziente
Verkehrswirtschaft benétigen, wahrend der Verkehrs-
sektor von der Tatigkeit der anderen Sektoren
abhéngt.

Verkehr: iber 7 Millionen Arbeitsplatze in EU-15 __
Die Bedeutung der Verkehrswirtschaft fur die EU-
Volkswirtschaft lasst sich am besten durch die Zahl
der Arbeitsplatze in diesem Sektor veranschauli-
chen. Nach der letzten verfugbaren Arbeitskrafteer-
hebung (aus dem zweiten Quartal 2001) sind EU-
weit rund 7 Mio. Menschen im Verkehrssektor
beschéaftigt, der die folgenden vier Teilsektoren
umfasst: Landverkehr (Beférderung von Gutern und
Personen im Eisenbahn- und Stralenverkehr und

Abb. 4.1: Anteil der Beschaftigten in denTeilsektoren desVerkehrssektors (NACE 60-63)

— 2. Quartal 2001

von Gutern in Rohrfernleitungen), Schifffahrt (sowohl
Binnenschiffs- als auch Seeverkehr), Luftverkehr
sowie Hilfs- und Nebentatigkeiten fur den Verkehr.

Abbildung 4.1 zeigt den relativen Anteil der Beschaf-
tigung in den vier Teilsektoren des Verkehrssektors.
Unter dem Gesichtspunkt der Beschéaftigung ist der
Landverkehr in allen Mitgliedstaaten mit Ausnahme
Deutschlands die wichtigste Verkehrsart. Im EU-
Durchschnitt entfallen auf den Landverkehr ca. 57 %
der Arbeitsplatze im Verkehrssektor insgesamt. Die
wichtigste Kategorie des Verkehrssektors in
Deutschland sind mit 50 % der Beschaftigtenzahl
insgesamt die ,Hilfs- und Nebentatigkeiten flr den
Verkehr®; darunter fallen GUterumschlag, Lagerei,
sonstige Hilfstatigkeiten fir den Verkehr, Tatigkeiten
von Reiseblros und Reiseveranstaltern sowie
Verkehrsvermittlung.

Nahezu alle Unternehmen des Landverkehrs sind
dem Straflenverkehr zuzuordnen. So entfallen in
Spanien, Portugal, Schweden und dem Vereinigten

OLandverkehr @ Schiffahrt

Quelle : Eurostat.

OLuftverkehr M Hilfs- und Nebentétigkeiten fiir den Verkehr
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Tabelle 4.2 : Zahl der Unternehmen nach GréfRenklassen des Personalbestands (1999)

Gesamter La;gnﬂgﬁn;fgmz‘;w)' Transport in Eisenbahnverkehr StraRenverkehr

1-49 50 -249 250 > Insgesamt 1-49 50-249 250 > Insgesamt 1-49 50-249 250 > Insgesamt
Belgien 9484 163 17 9 664 0 : 4 163 9648
Danemark : : 12162 : : : 22 : 12136
Deutschland 85 001 : 132 84731
Griechenland : H H H H H H H H H
Spani : : ;| 198 749 0 : 6| 198335 367 42| 198 744
Frankreich 78192 1124 140 79 456 20 5 2 27 78139 1118 137 79 394
Irland : : 320012 : : : : : : : :
Italien® | 135041 534 119| 135694 95 22 22 139| 134927 510 96| 135533
Luxemburg : : 6312 : : : : : : 6302
Niederlande 12 660 435 60 13 155 : : 5 : : : 13 150
Osterreich 8757 185 15 8957 12 2 3 17 8744 182 12 8938
Portugal* 17 010 135 30 17175 : 0 : : 135 : 17172
Finnland* 20824 72 17 20913 2 0 2 4 20822 72 15 20909
Schweden 25126 151 19 25296 25 4 1 30 25 090 147 18 25 255
Vereinigtes Konigreich* 45 569 713 182 46 464 : : 111 45 463 705 157 46 325

Schifffahrt (See- und Binnenschiffsverkehr) Luftverkehr Hilfs und Nebentatigkeiten fiir den Verkehr
1-49 50-249 | 250 > | Insgesamt | 1-49 50-249 | 250 > | Insgesamt | 1-49 50-249 | 250 > | Insgesamt
Belgien : : 0 332 101 2984 3133
Dénemark : 498 148 : 2152
Deutschland 2586 505 32909
Griechenland : : : : : H H
Spanien 195 H : 221 : : : 47 17 282 314 71 17 667
Frankreich 1885 29 10 1924 508 17 12 537 9808 559 158 10525
Irland : : 453 : : : 343 : : : 8441,2
Italien® 1329 52 17 1398 167 19 10 196 23745 714 115 24574
L g : : : : : : 132 : : : 2152
Niederlande 4360 25 15 4 400 150 0 5 155 5555 190 40 5785
Osterreich 77 1 0 78 73 2 3 78 2101 86 19 2206
Portugal* : : : 101 : : : 23 2 340 47 9 2396
Finnland* 294 12 7 313 59 0 2 61 1810 68 12 1890
Schweden 732 35 9 776 182 7 5 194 4247 88 30 4 365
Vereinigtes Konigreich* 1187 33 15 1235 842 55 37 934 15 824 619 174 16 617

Hinweis : Fur die Niederlande und Portugal sind die GréRenklassen des Personalbestands Uber die Beschaftigten definiert.

(1) 1998.

(2) vorlaufige Daten.
(3)1997.

(4) 2000.

Quelle : Eurostat (SBS)

Konigreich mehr als 90 % der Arbeitsplatze im Land-
verkehr auf den Straflenverkehr. Im Eisenbahnsektor
konnten Luxemburg und Belgien den hdchsten
Beschaftigungsanteil ausweisen: mehr als 30 %.

Niedrige Infrastrukturkosten fiir
StraBBenverkehrsunternehmen
Tabelle 4.2 lasst erkennen, dass der Landverkehr in
allen Landern, fur die Daten vorliegen, die bei weitem
hochste Zahl an Unternehmen aufweist. Die Unter-
nehmen diesesTeilsektors sind ganz tGberwiegend im
Straflenverkehr tatig. Bei diesen eher kleinen Unter-
nehmen fallen nur relativ niedrige Infrastrukturko-
sten an. Dagegen gibt es sehr viel weniger Eisen-
bahn- und Rohrfernleitungsunternehmen, was auf
die hohen Infrastrukturkosten und die begrenzte
Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs zurlickzufih-
ren ist.

Griechenland, Finnland und Danemark: héchste
Beschaftigungszahlen in der Schifffahrt

In Luxemburg und Osterreich — beides Lander ohne
Zugang zum Meer — ist der Anteil der Erwerbsperso-
nen in der Schifffahrt besonders niedrig. Dabei
handelt es sich im Wesentlichen um Personen, die im
Binnenschiffsverkehr beschaftigt sind. Den héchsten
Anteil der Erwerbspersonen in der Schifffahrt weisen
Griechenland, Finnland und Danemark auf. Die
vergleichsweise hohe Zahl der Erwerbspersonen
lasst sich durch geografische Merkmale dieser
Lander erklaren, die teilweise eine betrachtliche Zahl
von Inseln umfassen.

Frankreich ist ein Sonderfall. Ungeachtet eines
grofRen Kustengebiets und langer Binnenwasserstra-
Ben gehen nur sehr wenige Menschen einer
Beschaftigung in der Schifffahrt nach (knapp Uber
1 %).
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WieTabelle 4.2 zu entnehmen ist, fallt ein groflerTeil
der Unternehmen in die Kategorie 1 —-49 Beschaf-
tigte. Auch wenn dies der Tabelle nicht direkt zu
entnehmen ist, ist ein hoher Anteil von Selbststandi-
gen fir den Binnenschiffsverkehr typisch.

Beschaftigungsanteil des Luftverkehrs
EU-weit 6 %
Von den vier erfassten Sektoren weist der Luftver-
kehr die geringste Anzahl von Unternehmen aus. Die
Verteilung der Unternehmen nach Groéfenklassen
folgt aber demselben Muster wie in den anderen
Verkehrssektoren: der Anteil von Unternehmen mit
weniger als 50 Beschaftigten ist der grofite.

Aus Abbildung 4.1 geht hervor, dass der Beschéfti-
gungsanteil des Luftverkehrs im EU-Durchschnitt bei
6 % liegt (zweites Quartal 2001). Den bei weitem
grofdten Anteil weist mit Uber 24 % Luxemburg aus.

Dies ist im Wesentlichen auf zwei dort ansassige
Luftverkehrsgesellschaften (die eine davon ist eine
groRe Nur-Fracht-Gesellschaft) zurlickzuflhren. In
einem aus geografischer Sicht kleinen Land hat dies
grofRen Einfluss auf die Verteilung der Anteile. Dabei
ist jedoch zu berlcksichtigen, dass die absoluten
Beschéaftigungszahlen im Vergleich zu den anderen
Mitgliedstaaten die kleinsten sind.

Hochster Anteil der Hilfstatigkeiten in
Deutschland
“Hilfs- und Nebentatigkeiten fir den Verkehr* weisen
innerhalb der untersuchten vier Teilsektoren die
zweithdchsten  Beschaftigungszahlen aus. Wie
bereits erwahnt, liegt Deutschland hier mit einem
Anteil von 50 % Uber dem EU-Durchschnitt von etwa
34 %. Das ist nicht nur der héchste Anteil aller
Mitgliedstaaten, sondern auch der vier erfassten

Tabelle 4.3 : Zahl der Beschaftigten nach Gréfenklassen (1999)

Gesamtey La;g}"‘::rer‘r;;i(ﬁj:;:w)' jifansportin Eisenbahnverkehr Straflenverkehr
1-49 50 - 249 250 > Insgesamt 1-49 50 - 249 250 > Insgesamt 1-49 50 - 249 250 > Insgesamt
Belgien 53 049 14136 60273 127 458 0 : 41 425 14136 86016
Danemark 81178 10 338t 70888
Deutschland 965 000
Griechenland H H H : : :
Spanien : : 484 276 39 832 374 296 34 805 35344 444 445
Frankreich 264 299 116 015 283509 663 823
Irland H H 24 00912 B H H : B H
Italien* 309 997 52141 218 087 580 225 871 129543 309 064 49112 91 986 450 162
Luxemburg : : 99172 30642 6853
Niederlande 85023 43 027 62973 191 023 :
Osterreich 50511 17 343 70250 138104 : : 83061
Portugal* 49 855 13760 26751 90 366 0 : : : 13760 84 041
Finnland* : 7542 71869 0 : 9799 : 7542 62070
Schweden 71616 13443 44 180 129239 12 094 71450 13048 32622 117120
Vereinigtes Konigreich*2 221 300 63902 285947 571 149 48 754 522043
Schifffahrt (See- und Binnenschiffsverkehr) Luftverkehr Hilfs und Nebentatigkeiten fur den Verkehr
1-49 50-249 250 > Insgesamt 1-49 50-249 250 > Insgesamt 1-49 50-249 250 > Insgesamt
Belgien : : [0 1316 13022 17138 51 400
Danemark 10747 11734 31358
Deutschland 25000 49 000 511 000
Griechenland : : : : : : :
Spanien 2457 : : 7409 : : : 36 275 78589 32388 53535 164 512
Frankreich 3826 3198 8269 15293 1312 1808 59575 62 695 59170 60 962 131627 251759
Irland : 16663 : 62153 13 4633
Italien® 5085 20245 2013 25331 112937 72 466 72976 258 379
Luxemburg H : 25742 : 18742
Niederlande 7336 15624 : : 18 564 : 80 486
Osterreich : : 0 323 7988 11296 9306 13275 33877
Portugal* H 1783 H 11 236 14731 5176 13012 32919
Finnland* : 1477 : 8430 : 0 : 9717 H 7452 B 22753
Schweden 2655 3631 8180 14 466 1119 : 13944 16 633 9083 24821 50537
Vereinigtes Konigreich*2 3395 17 502 6770 103211 104 680 62943 188 699 356 322

Hinweis : Fur die Niederlande und Portugal sind die Gréenklassen des Personalbestands Uber die Beschaftigten definiert.

(1) 1998.

(2) vorlaufige Daten.
(3)1997.

(4) 2000.

Quelle : Eurostat (SBS)
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Abb. 4.4 : Geschlechterverteilung der Beschaftigten (in %) nach NACE-Abteilungen, 2. Quartal 2001
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Verkehrssektoren. Lediglich das Vereinigte Konig-
reich (45 %) kommt diesem Wert nahe, wahrend alle
anderen Mitgliedstaaten mit Werten zwischen 20 %
und 30 % weit niedrigere Anteile verbuchen. Auf den
letzten Platzen liegen Portugal und Luxemburg mit
einem Anteil von 14 bzw. 10 %.

Tabelle 4.3 gibt Aufschluss Uber die Zahl der
Beschaftigten im Jahr 1999 nach Gréflenklassen
(far Italien, Portugal, Finnland und das Vereinigte
Konigreich waren Daten aus dem Jahr 2000 verflg-
bar).

Geringer Frauenanteil im Landverkehr

Abbildung 4.4 vermittelt einen Eindruck von der
Geschlechterverteilung der Beschaftigten in drei der
untersuchten Verkehrssektoren. Datenquelle ist die
Arbeitskrafteerhebung (AKE). Nach der AKE waren
die Schifffahrtsdaten der meisten Lander statistisch
unzuverlassig und konnten deshalb in die Abbildung -
zu diesem Verkehrszweig nicht aufgenommen
werden.

Im Landverkehr, der in weitenTeilen vom StrafRenver-
kehr beherrscht wird, sind méannliche Beschéaftigte in
der Uberzahl. EU-weit sind 13 % der Arbeitsplatze
mit Frauen besetzt, wobei Griechenland und Déne-
mark mit 4 % bzw. 17 % die Extrempositionen
einnehmen. Die Frage der Zuverlassigkeit stellt sich
aber auch hier — die Daten Griechenlands, Irlands,
Luxemburgs und Portugals zur Geschlechtervertei-
lung im Landverkehr sind mit Vorsicht zu verwen-
den.

Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Beschaftigung

Luftverkehr in Osterreich und Irland: Méanner in der

Minderheit
In der Abbildung zum Luftverkehr konnten Portugal
und Schweden wegen statistisch unzuverlassiger
Daten nicht bertcksichtigt werden. Folglich sind auch
keine EU-15-Daten verfugbar.

In zwei Mitgliedstaaten sind méannliche Beschéaftigte
im Luftverkehr in der Minderheit: Osterreich (45 %)
und Irland (46 %). Den hochsten Anteil mannlicher
Beschaftigter hat mit 76 % Italien.

Laut AKE ist aber die Zuverlassigkeit der Daten fur
Danemark, Griechenland, Irland, Luxemburg und
Finnland nicht gesichert.

Heterogene Nebentatigkeiten
Zu den Hilfs- und Nebentétigkeiten flr den Verkehr
gehdren sehr heterogene Aktivitaten wie etwa Frach-
tumschlag und Lagerei, aber auch Hilfstatigkeiten
fir den Land- und Luftverkehr und die Schifffahrt
sowie die Beschaftigung in Reiseburos.

Hier ist noch einmal darauf hinzuweisen, dass die
Daten fur Luxemburg und Portugal statistisch unzu-
verlassig waren und nicht verwendet werden konn-
ten. In der Abbildung zu den Hilfs- und Nebentétigkei-
ten fehlt deshalb neben diesen beiden Landern auch
EU-15.

Vergleicht man die in Abbildung 4.4 vertretenen
Lander, so liegt der Anteil mannlicher Beschaftigter
offensichtlich mehrheitlich zwischen 60 und 70 %
der Gesamtbeschaftigung. Den hdchsten Anteil
mannlicher Beschéftigter verzeichnet Deutschland
mit 73 %.
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4.2.  Wirtschaftliche Leistung

Das Verkehrswesen leistet einen wichtigen Beitrag
zum nationalen Wohlstand. Welche wirtschaftliche
Leistung ein Sektor erbringt, lasst sich unterschied-
lich ausdrucken. Fir den Verkehrssektor mit seinen
verschiedenen Teilsektoren kénnen nur diejenigen
Indikatoren untersucht werden, fur die disaggre-
gierte Daten vorliegen. In diesem Abschnitt werden
Daten Uber Umsatz, Wertschoépfung und Investitio-
nen behandelt.

Tabelle 4.5 enthalt detaillierte Angaben (ber den
Umsatz je Teilsektor flr die einzelnen Mitgliedstaa-
ten, sofern sie denn verfigbar sind. Der Umsatz in
Mio. ECU im gesamten Landverkehr (Eisenbahnver-
kehr, StraRenverkehr, Transport in Rohrfernleitungen)
entspricht in etwa dem im Teilsektor Hilfs- und
Nebentatigkeiten fir den Verkehr.

“Strategische” Lander mit hohem Umsatz im
Landverkehr
Den verfugbaren Daten zufolge erwirtschaften das
Vereinigte Konigreich, Deutschland, Frankreich und
Italien im Landverkehr einen Umsatz von mehr als
40 Mrd. ECU/EUR (die italienischen Daten beziehen
sich auf das Jahr 2000). Kleine Lander in ,strategi-
scher” Lage wie die Niederlande und Belgien weisen
ebenfalls hohe Umsatze aus. Der Straflenverkehr
erzeugt in der Mehrzahl der Lander Gber 80 % des
Umsatzes im Landverkehr; Ausnahmen bilden nur
Danemark, Deutschland, Luxemburg und Osterreich.
In Spanien und Portugal machte der Umsatz im Stra-
Benverkehr sogar mehr als 90 % dessen im Land-
verkehr aus.

Nach den Schifffahrtsdaten spielt der Seeverkehr in
Landern wie Frankreich, den Niederlanden und dem
Vereinigten Konigreich eine relativ bedeutende Rolle.
Fir alle aufgefihrte Lander liegt der Umsatz im
Schifffahrtssektor UGber 4 Mrd. ECU/EUR, wobei
Danemark mit etwa 8 Mrd. ECU/EUR den héchsten
Wert verzeichnet.

Mit weit weniger Beschéftigten erwirtschaftet der
Luftverkehr eindrucksvolle Umséatze: im Vereinigten
Koénigreich nahezu 29,4 Mrd. ECU/EUR, gefolgt von
Frankreich und Italien mit 13,35 Mrd. bzw. 10,98
Mrd. ECU/EUR (die Daten fur Italien und das Verei-
nigte Konigreich beziehen sich auf dasJahr 2000).

Die Umsatzzahlen der Hilfs- und Nebentatigkeiten
flr den Verkehr liegen vielfach nahe bei denjenigen
fur den gesamten Landverkehr. Weit darUber liegen
sie in Belgien, Spanien und Irland. Im Vereinigten
Kdnigreich ist der Umsatz der Hilfstatigkeiten nahe-
zu doppelt so grofl wie im gesamten Landverkehr,
wahrend sich Luxemburg in der umgekehrten Lage
befindet.

Tabelle 4.6 vermittelt einen Uberblick Giber die Wert-
schépfung nach Teilsektoren. In der Regel weist
erkennbar der Landverkehr die héchsten Ergebnisse
aus, gefolgt von den Nebentatigkeiten fur den
Verkehr.

Die Tabellen 4.5 und 4.6 sind daher unter Berick-
sichtigung der Zahl der in den verschiedenen Teilsek-
toren geschaffenen Arbeitsplatze auszuwerten. Wie
bereits im vorigen Kapitel erwahnt, ist die Zahl der

Tabelle 4.5 : Umsatz jeTeilsektor 1999 (in Mio. ECU/EURO)

Gesk";’;‘rtf;ihggﬁl"e" Schifffahrt (See- Hilfs und
Transport in. Eisenbahnverkehr | StraBenverkehr un_d Binnen- Luftverkehr Ne_pentétigkeiten
Rohrfernleitungen) schiffsverkehr) fur den Verkehr

EU-15 : : : : : :

Belgien 9 884 1576 8262 1647 3589 13 257

Danemark 7893 18571 5755 7923 2177 7046

Deutschland 52 896 10980 41 245 4430 9167 67 626

Griechenland : : : : : :

Spanien 25475 1233 24 242 1204 5634 28 169

Frankreich 48 610 : : 4511 13 348 46 994

Irland 1 46912 : : 3053 13723 2689

Italien® 42 419 6119 36149 5239 10972 40 803

Luxemburg 9512 2302 7212 : 8942 445

Niederlande 12 837 : 105174 43781 : 8 884

Osterreich 7834 6107 93 2041 9831

Portugal® 3824 : 3607 362 1429 4819

Finnland* 5689 725 4964 2227 1654 4 429

Schweden 11 691 1334 10353 3327 2745 13074

Vereinigtes Konigreich* 55 560 8682 46 587 6954 29 385 92 882
(1) 1998.

(2) vorlaufige Daten.

(3)1997.
(4) 2000.

Quelle : Eurostat (SBS).
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Tabelle 4.6 : Wertschépfung jeTeilsektor 1999 (in Mio. ECU/EURO)

e Schifffahrt (See- Hilfs und
Transport in_ Eisenbahnverkehr | Strafenverkehr und Binnen- Luftverkehr Nebentatigkeiten
Rohrfernlpeitungen) schiffsverkehr) fur den Verkehr

EU-15 i i d i i i

Belgien 5796 2113 3669 100 611 2997

Déanemark 4 656 1100t 3267 1536 784 2271

Deutschland 24072 3699 19 869 2790 7797 20 861

Griechenland : : : : : :

Spanien 13412 2042 11 370 444 2107 7 786

Frankreich 24 899 : : 749 4028 14 349

Irland 6391,2 : : 823 4403 5221,2

Italien* 18 538 4812 13 687 1582 1266 11 984

Luxemburg 4912 1792 3122 : 3242 1052

Niederlande 7 880 : 65261 14471 : 43021

Osterreich 5801 3098 22 531 1709

Portugal* 1627 : 1555 82 497 1338

Finnland* 2958 476 2482 588 624 1039

Schweden 4 426 633 3792 727 883 2484

Vereinigtes Konigreich 25 059 3350 21 601 2724 11 535 22 428
(1) 1998.

(2) vorlaufige Daten.

(3)1997.
(4) 2000.

[e]

uelle : Eurostat (SBS).

Beschaftigten im Teilsektor Hilfs- und Nebentétigkei-
ten flr den Verkehr bei oft &hnlichen Umsatzzahlen
wesentlich niedriger als im Landverkehr.

Vergleiche zwischen Landern, nicht zwischen
Teilsektoren
Das Leistungsverhalten der analysierten Verkehrska-
tegorien wird in Tabelle 4.7 mit den Kennzahlen far
den ,Umsatz je Beschaftigten" zusammengefasst.
Dabei sollten diese Kennzahlen zwischen Landern
und nicht zwischen Teilsektoren verglichen werden,
da sie keine Infrastrukturkosten berlcksichtigen.
Aber selbst von Land zu Land kénnen die Infrastruk-
turkosten erheblich variieren.

Lediglich im Vereinigten Konigreich (Daten far
2000), in Ddnemark und in Schweden Ubersteigt der
durchschnittliche Umsatz je Beschaftigten im
gesamten Landverkehr 90 000 ECU/EUR, wahrend
Deutschland, Spanien, Irland, Osterreich und Portu-
gal unter dem (auf Basis der verfugbaren Daten
ermittelten) Durchschnittswert von 72 200 ECU
liegen.

Die Teilsektoren Schifffahrt, Luftverkehr und Hilfs-
und Nebentétigkeiten fur den Verkehr weisen alle
erheblich héhere Werte als der Landverkehr aus,
wenngleich zwischen den Landern erhebliche Unter-
schiede zu beobachten sind.

Die Schifffahrtsaktivitdten Belgiens und Danemarks
erwirtschaften je Beschaftigten einen Umsatz von
mehr als 700 000 ECU/EUR, wahrend die entspre-
chenden Ergebnisse fir Deutschland und Spanien
mit 177 000 bzw. 163 000 ECU/EURO deutlich
darunter liegen.

Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Beschéftigung

Dabei ist zu beachten, dass derTeilsektor Schifffahrt
sowohl den See- als auch den Binnenschiffsverkehr
umfasst. Wegen der unterschiedlichen nationalen
Besonderheiten der Schifffahrt in den einzelnen
Mitgliedstaaten ist ein Landervergleich etwas
problematisch. Die Daten sind daher mit Vorsicht zu
interpretieren

Im Teilsektor Luftverkehr fihrt Italien mit 433 200
ECU/EUR je Beschaftigten deutlich vor Luxemburg,
dem Vereinigten Kénigreich, Belgien und Osterreich.
In diesen Landern liegt der Umsatz je Beschaftigten
Uber 250 000 ECU/EUR. Portugal verzeichnet mit
nur 30 % des italienischen Wertes das niedrigste
Ergebnis.

Das Umsatzniveau in den Nebentéatigkeiten fur den
Verkehr liegt in Osterreich, dem Vereinigten Konig-
reich, Schweden, Belgien, Luxemburg und Danemark
Uber 200 000 ECU/EUR je Beschéftigten. Unter den
Landern, fur die Daten verfligbar sind, weisen die
Niederlande und Deutschland mit 111 000 (1997)
bzw. 132 000 ECU/EUR die niedrigsten Werte fir
diesenTeilsektor aus.

Sichtbare Arbeitsproduktivitat fiir die meisten
Mitgliedstaaten in der Schifffahrt am grofiten
Die Untersuchung der sichtbaren Arbeitsproduktivi-
tat  (Wertschopfung je Beschaftigten, siehe
Tabelle 4.8) ermdglicht einen Vergleich zwischen
verschiedenen Teilsektoren. Diese Kennzahl misst
den im Produktionswert enthaltenen Betrag der
Wertschopfung im Verhaltnis zur Beschaftigung.

Die verflgbaren Daten vermitteln einen Eindruck
von der wirtschaftlichen Leistung der verschiedenen
Teilsektoren.
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Tabelle 4.7: Umsatz je Beschaftigten 1999 (in 1 000 ECU/EURO)

Geskaemt(e;ih:gﬁf’er' Schifffahrt (See- Hilfs und

Transport i Eisenbahnverkehr | Strafenverkehr und Binnen- Luftverkehr Nebentatigkeiten

Rohrfernleitungen) schiffsverkehr) fur den Verkehr
EU-15 B i g B i B
Belgien 77,6 38,1 96,1 1251,2 275,6 257,9
Danemark 97,2 179,7* 81,2 737,2 185,5 2247
Deutschland 54,8 : : 177,2 187,1 132,3
Griechenland : : : : : :
Spanien 52,6 31,0 54,5 162,5 155,3 171,2
Frankreich 73,2 : : 295,0 212,9 186,7
Irland 61,212 : : 183,33 220,73 199,712
Italien® 73,1 47,2 80,3 258,8 433,2 157,9
Luxemburg 83,21,2 64,712 91,81,2 : 289,1%,2 257,012
Niederlande : : : 280,21 : 111,423
Osterreich 56,7 73,5 288,1 255,5 290,2
Portugal* 42,3 : 42,9 202,9 127,2 146,4
Finnlande?* 79,2 74,0 80,0 264,1 170,2 194,7
Schweden 90,5 110,3 88,4 230,0 196,9 258,7
Vereinigtes Kénigreich4,2 97,3 178,14 89,2 397,3 284,7 260,7

)1998.

) vorlaufige Daten.
) 1997.

)

Quelle : Eurostat (SBS).

Arbeitsproduktivitat
grofdten, wahrend der Landverkehr in allen Mitglied-
staaten die niedrigsten Ergebnisse erkennen lief
(bei den Landern, fur die Daten verfugbar waren). Die
niedrigen Ergebnisse lassen sich teilweise durch die

Fir die meisten Mitgliedstaaten ist die sichtbare

im  Schifffahrtssektor

am

in diesem Sektor
Deutschland, Frankreich,
Schweden weist der Luftverkehr im Vergleich zu den
anderen Teilsektoren des Verkehrs die gréfite sicht-
bare Arbeitsproduktivitat aus.

im Vergleich zu anderenTatigkeiten grofRe Anzahl der
Beschaftigten erklaren. In
Irland, Luxemburg und

Tabelle 4.8 : Sichtbare Arbeitsproduktivitat (Wertschépfung je Beschaftigten) 1999 (in1 000 ECU/EURO)

Laggxftﬂ((;':‘;'cmslge Schifffahrt (See- Hilfs und

Transport in Rohr- | Eisenbahnverkehr | StraRenverkehr und Binnen- Luftverkehr Nebentatigkeiten
fernleitungen) schiffsverkehr) fir den Verkehr

EU-15 8 8 3 8 : :
Belgien 45,5 51,0 42,7 75,7 46,9 58,3
Danemark 57,4 106,4* 46,1 142,9 66,8 72,4
Deutschland 24,9 : : 111,6 159,1 40,8
Griechenland : : : H : :
Spanien 27,7 51,3 25,6 60,0 58,1 47,3
Frankreich 37,5 : : 49,0 64,3 57,0
Irland 26,612 : : 49,43 70,73 38,81,2
Italien* 32,0 37,1 30,4 78,2 50,0 46,4
Luxemburg 45,61,2 55,31,2 41,11,2 : 108,712 57,012
Niederlande : : : 92,61 : 53,82,3
Osterreich 42,0 37,3 69,3 66,5 50,5
Portugal* 18,0 : 18,5 46,0 44,3 40,6
Finnland* 41,2 48,6 40,0 69,7 64,2 45,6
Schweden 34,3 52,4 32,4 50,3 63,3 49,2
Vereinigtes Kénigreich4,2 43,9 68,7 41,4 155,6 111,8 62,9

(1)
(2)
(3)1997.
(4)

1998.
vorlaufige Daten.

2000.

Quelle : Eurostat (SBS).
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Wichtigste Investitionsart vom Teilsektor
abhangig
Tabelle 4.9 enthalt Angaben Uber die Investitionen
je Beschaftigten. Bericksichtigt wurden ausschlief3-
lich Investitionen privatwirtschaftlicher Unterneh-
men. Nur in bestimmten Fallen (d. h. insbesondere
im Eisenbahn- und Luftverkehr) wird ein geringerTeil
der Investitionen u. U. von 6ffentlichen Stellen geta-
tigt, und zwar in Abhangigkeit von der Unterneh-
mensstruktur und den Eigentumsverhéltnissen. Die
Investitionen in den Verkehrssektor sind eher hetero-
gen: Im Stralenverkehr und in der Schifffahrt wird im
Wesentlichen in die Anschaffung von Verkehrsmitteln
investiert, wohingegen im Eisenbahnverkehr auch
Infrastrukturinvestitionen (Strecken, Bahnhofe) getatigt

werden. Zu den Hilfs- und Nebentéatigkeiten flur den
Verkehr zahlen auch der Frachtumschlag und die
Lagerei, so dass Infrastrukturinvestitionen in diesem
Teilsektor eine grofle Rolle spielenWie Tabelle 4.9
zeigt, ist die Bedeutung der Sektoren unterschied-
lich: in einigen Landern werden die hochsten Ergeb-
nisse von der Schifffahrt erwirtschaftet (Belgien,
Danemark, Deutschland, Spanien, Irland, Italien und
die Niederlande), in anderen flhrt der Luftverkehr
(Osterreich, Finnland, Schweden und das Vereinigte
Koénigreich). Im Vergleich mit den anderenTeilsektoren
des Verkehrs weisen Nebentatigkeiten fur den Ver-
kehr in Frankreich und Portugal die hdchsten Investi-
tion je Beschaftigten aus.

Tabelle 4.9 : Investitionen je Beschéaftigten 1999 (in 1 000 ECU/EURO)

Gef(zmtgihggﬁl"e" Schifffahrt (See- Hilfs und
Transport in Eisenbahnverkehr | StraBenverkehr und Binnen- Luftverkehr Nebentatigkeiten
Rohrfernleitungen) schiffsverkehr) fur den Verkehr

EU-15 : : : : : :

Belgien 17,2 29,9 11,0 41,6 24,0 17,4

Danemark 11,4 34,71 9,9 82,0 37,9 37,1

Deutschland 13,7 : : 105,9 38,8 12,2

Griechenland : : : : : :

Spanien 6,3 15,8 55 27,1 21,8 11,6

Frankreich 8,6 : : 19,3 16,6 21,1

Irland 6,92 : : 54,72 28,32 12,82

Italien® 5,8 2,3 6,6 59,1 37,8 7,0

Luxemburg 21,32 47,82 7,92 0,1 113,32 6,72

Niederlande 5,93 : : 53,11 : 21,62

Osterreich 15,7 13,4 6,5 78,8 7,9

Portugal® 12,3 : 12,0 7,8 13,3 38,0

Finnland?® 10,4 11,2 10,3 7,6 18,4 9,6

Schweden 12,4 8,7 12,8 26,2 27,4 23,0

Vereinigtes Kénigreich3,4 7,7 5,3 7,8 18,5 33,6 22,3
(1) 1998.
(2) 1997.
(3) 2000.

(4) vorlaufige Daten.

Quelle : Eurostat (SBS).
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5. Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

5.1. Guterverkehr
5.1.1. Allgemeine Entwicklung

Die Verkehrsleistung in der Europaischen Union hat
sich parallel zur Gesamtwirtschaft entwickelt. Wie
ausTabelle 5.1 hervorgeht, ist der gesamte Glterver-
kehr einschlieflich des Intra-EU-Seeverkehrs in den
derzeit 15 Mitgliedstaaten zwischen 1970 und
1999 von 1 338 auf 2 960 Mrd. tkm angewachsen
(121 %).

Guterkraftverkehr nimmt stetig zu,
Eisenbahnverkehr riicklaufig
Betrachtet man nur den Binnenverkehr, scheint das
erhebliche Wachstum fast ausschliellich auf den
StraBenverkehr zurlckzuflihren zu sein. Was die
anderen Verkehrszweige anbetrifft, so ist seit 1970
lediglich der Transport in Rohrfernleitungen erheblich
angewachsen; allerdings entfallt auf diesen
Verkehrszweig nur ein recht bescheidener Anteil von
5 % am gesamten Binnenverkehr (in tkm; siehe
Abbildung 5.2).

Auffallig ist, dass sich — wie aus Abbildung 5.3
hervorgeht — die beiden anderen Verkehrszweige
des Binnenverkehrs, namlich der Eisenbahn- und der
Binnenschiffsverkehr, weniger rasant entwickelt
haben. Der Eisenbahnverkehr hat seit 1970 sogar
um 16 % abgenommen, und der Binnenschiffsver-
kehr hat sich in nahezu drei Jahrzehnten um lediglich
17% ausgeweitet. Dabei ist jedoch festzustellen,
dass die Effizienz dieses Verkehrszweigs einen
groflen Schritt vorwarts gemacht hat, denn die
Verkehrsleistung wurde mit einer erheblich reduzier-
ten Fahrzeugflotte erbracht (siehe Kapitel3 —
Verkehrsmittel).

Tabelle 5.1 : Guterverkehr in EU-15 (in Mrd. tkm)

Binne-
Strage | Schle | eS| ol | (e | '15E%
traRen | tungen EU)
1970 412 283 103 68 472 1338
1980 626 287 107 92 780 1892
1990 933 255 108 76 922 2294
1995| 1136 221 114 85| 1071 2627
1997 1201 238 118 85| 1124 2766
1998 1254 240 121 88| 1167 2870
1999 | 1318 237 120 89| 1195 2960
1970-80 52% 2% 4% 35% 65% 41%
1980 - 90 49% -11% 1% -17% 18% 21%
1990 - 99 41% -7% 11% 17% 30% 29%
1970-99 220% -16% 17% 31%| 153%| 121%

Schéatzungen Kkursiv.

Quelle : GD Energie und Verkehr, Eurostat (Rohrfernleitungen), EKVM,
UIC und nationale Statistiken. Seeverkehr 1999: grobe Schatzung
unter Revisionsvorbehalt.

Schnelles Wachstum des Kurzstreckenseeverkehrs
in den 70er Jahren

Die Beforderungsleistung des Seeverkehrs (hier
eingeschradnkt auf den Intra-EU-Verkehr, um ein
gewisses Mafs an Vergleichbarkeit zu ermdglichen)
konnte ihren starksten Anstieg in den 70er Jahren
verzeichnen (+65 % zwischen 1970 und 1980). Im
Jahr 1999 lag die Anzahl der gemeldeten Tonnenkilo-
meter um 153 % Uber dem Wert von 1970.

Abbildung 5.2 : Guterverkehr - Aufteilung auf die Verkehrszweige in EU-15 (Basis : tkm)

O Strake 1970 1980
8% 8%
O Schiene A «‘

OBinnen-
wasserstraen

O Rohrfernleitungen

Quelle : GD Energie und Verkehr.
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Abb. 5.3 : Entwicklung des Guterverkehrs in
EU-15 1970-1999 (in Mrd. tkm)
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Quelle : GD Energie und Verkehr.

1999 entfielen in der gesamten Europaischen Union
75 % der Befdérderungsleistungen im Binnenverkehr
auf den Stralenverkehr, 13 % auf den Eisenbahn-
verkehr, 7 % auf den Binnenschiffsverkehr und 5 %
auf denTransport in Rohrfernleitungen. Dabei erfolgt
die Aufteilung auf die Verkehrszweige anhand der
Zahl der geleistetenTonnenkilometer.

Auf die Beférderung von Gutern im Luftverkehr kann
hier nicht eingegangen werden, da Luftfrachtdaten
nur in umgeschlagenen Tonnen je Meldeflughafen
vorliegen. Verschiedene Ergebnisse fur einzelne Flug-
hafen vermitteln aber den Eindruck eines raschen
Anstiegs, auch wenn das absolute Volumen im
Vergleich zu den anderen Verkehrszweigen gering
bleibt.

Straflenverkehr dominiert bis auf zwei Ausnahmen
in allen EU-Landern
Aus Tabelle 5.4 geht hervor, dass in allen 15 EU-
Mitgliedstaaten die meisten Giter auf der Strafle
beférdert werden, in den Niederlanden und in Oster-
reich allerdings mit nur geringem Vorsprung. In Grie-

chenland, Spanien, Irland, Italien und in Portugal
entfielen auf diesen Verkehrszweig sogar mehr als
85 % des gesamten Binnenverkehrs.

In Osterreich, Finnland und Schweden werden mehr
als 25 % der Guter mit der Eisenbahn befordert.

Tabelle 5.4 : Guterverkehr — Aufteilung auf die
Verkehrszweige nach Landern 1999
(in % auf Basis der geleisteten tkm)

Binnen- Rohr-
Strafle | Schiene | wasser- | fernlei-
strafen | tungen
Belgien 71,2 14,0 11,8 3,0
Déanemark 70,0 8,3 - 21,6
Deutschland 69,6 14,5 12,8 3,0
Griechenland 98,3 1,7 - -
Spanien 85,6 8,9 - 5,4
Frankreich 76,2 15,6 2,0 6,2
Irland 92,4 7,6 - -
Italien 86,7 8,0 0,1 53
Luxemburg 68,7 20,9 10,3 -
Niederlande 48,8 3,5 41,6 6,0
Osterreich 39,8 36,9 5,2 18,1
Portugal 86,5 13,5 - -
Finnland 73,2 26,0 0,8
Schweden 63,4 36,6 - -
Vereinigtes Konigreich 83,5 10,0 0,1 6,3
EU-15 74,7 13,4 6,8 51

Quelle : GD Energie und Verkehr.

Die Niederlande sind der Mitgliedstaat, der in der
Binnenschifffahrt traditionell eine herausragende
Rolle spielt. Zweifellos sind das ausgedehnte
Binnenwasserstrafennetz und die geografische
Lage am Rheindelta Ursache flr den bemerkenswert
hohen Anteil von deutlich Giber 40 % an allen 1999
geleisteten tkm. In Belgien, Deutschland und Luxem-
burg macht der Binnenschiffsverkehr immerhin noch
mehr als 10 % des gesamten GUterverkehrs aus.

Alle bislang in diesem Kapitel vorgelegten Ergeb-
nisse und statistischen Informationen zum Binnen-
verkehr einschliefllich der zugehérigen Tabellen und
Abbildungen beruhen auf Datensatzen, die von der
Generaldirektion Verkehr und Energie nach demTerri-
torialitatsprinzip erstellt worden sind; sie beziehen
sich also auf die Verkehrsleistung im Hoheitsgebiet
des betreffenden Landes. Nur nach diesem Prinzip
lassen sich Indikatoren fir die Aufteilung auf die
Verkehrszweige ermitteln. In den folgenden Kapiteln
werden auch andere Datensatze herangezogen, die
Eurostat anhand der von EU-Rechtsakten geforder-
ten detaillierten statistischen Meldungen erstellt.
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Tabelle 5.5 : Seeverkehr - Bruttogewicht des
Guterumschlags in allen Hafen

(in Mio. t)
1997 1998 1999 2000

EU-15| 2912,1| 2982,4| 2967,4| 2984,5
Belgien 161,6 171,0 165,6 179,4
Déanemark 124,0 105,0 97,2 96,5
Deutschland 213,3 217,4 221,6 2425
Griechenland 101,3 110,5 112,5 127,7
Spanien 270,6 280,3 295,7 234,9
Frankreich 305,1 319,0 315,2 336,5
Irland 36,3 40,0 42,9 45,3
Italien 459,2 475,7 462,9 446,6
Niederlande 402,2 405,4 395,7 405,8
Finnland 75,3 76,6 77,5 80,7
Portugal 54,7 57,6 58,8 56,4
Schweden 149,9 155,6 156,3 159,3
Vereinigtes Konigreich 558,4 568,4 565,5 573,0

Die Daten sind nicht frei von Doppelzéhlungen (Ein- und
Ausschiffungen).
Quelle : Eurostat (Seedatenbank)

Dies gilt insbesondere fir die Datensatze zum grenz-
Uberschreitenden Strafenverkehr, die in Kapitel 5.1.3
vorgestellt werden; sie stUtzen sich auf die Aktivita-
ten der im Meldeland zugelassenen GuUterkraftver-
kehrsunternehmen und beziehen sich auf die Befor-
derungsleistung sowohl im Hoheitsgebiet des
Meldelands als auch im Ausland. Nach diesem
,Nationalitatsprinzip“ lassen sich keine Indikatoren
far die Aufteilung auf die Verkehrszweige erstellen.

Im Jahr 2000 3 Mrd. Tonnen Guterumschlag in den
EU-15-Héafen
Da fur die Tonnenkilometer keine Daten verflgbar
sind, zeigt Tabelle 5.5 eine GrofRe, die mit der Befor-
derungsleistung der anderen Verkehrszweige nicht
vergleichbar ist, namlich den gesamten Guterum-
schlag (in Tonnen) in allen Seehéafen der EU (also
nicht auf den Intra-EU-Kurzstreckenseeverkehr
beschrankt). Weil Eurostat erst seit kurzerer Zeit
Datenerhebungen zum Seeverkehr durchfuhrt,
liegen Daten nur fur den Zeitraum 1997-2000 vor.
Die Gesamtmenge der im Jahr 2000 umgeschlage-
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Abb. 5.6: Entwicklung des EU-Luftfracht- und
-Luftpostverkehrs (in1 000 t)
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Source : Eurostat.

nen Guter liegt bei knapp 3 Mrd. Tonnen; dies bedeu-
tet einen Anstieg um 0,6 % gegentber dem Vorjahr
und um 2,5 % gegenlber der Umschlagsmenge von
1997. Davon waren 66 % geldschte Guter und 34 %
verladene Guter. Wahrend Irland einen erheblichen
Anstieg der Umschlagsmenge (fast 25 %) verzeich-
nen konnte, musste Danemark einen merklichen
Rickgang (-22 %) hinnehmen, weil dort der Fahrver-
kehr nach der Erdffnung fester Verbindungen
(Tunnel/Brlcken) stark zurtickgegangen ist.

Schnelleres Wachstum des Extra-EU-Luftverkehrs _
Im Vergleich zum Guterumschlag von 3 Mrd. Tonnen
im Seeverkehr werden im Luftfracht- und Luftpost-
verkehr natirlich nur geringe Mengen befordert. Wie
Abbildung 5.6 zu entnehmen ist, wachst der grenz-
Uberschreitende Extra-EU-Luftverkehr sehr viel
schneller als der grenzuberschreitende Intra-EU-
Verkehr. Daten zur innerstaatlichen Fracht- und Post-
beférderung sind derzeit nur fur das Jahr 2000
verflgbar und werden als Punkt dargestellt.
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5.1.2. Innerstaatlicher Guterverkehr

Der Umfang des innerstaatlichen Guterverkehrs
hangt weitgehend davon ab, wie sich Industrie und
Handel in den betreffenden Landern entwickeln.

Lasst man den (auf flissige Erdélprodukte beschrank-
ten) Transport in Rohrfernleitungen aufRer Betracht,
unterscheiden sich die Mitgliedstaaten erheblich
hinsichtlich der Aufteilung des Verkehrsaufkommens
auf die Verkehrszweige — den so genannten ,,modal
split”

Herausragende Position des Glterkraftverkehrs __
Tabelle 5.7 ist zu enthehmen, dass 1995 in der Euro-
paischen Union insgesamt auf den Gulterkraftver-
kehr 10,34 Mrd.Tonnen des innerstaatlichen Guter-
verkehrs entfielen. Im Gegensatz dazu waren im
Eisenbahnverkehr nur573 Mio. Tonnenundim Binnen-
schiffsverkehr etwa 185 Mio. Tonnen zu verzeichnen.
Die Ergebnisse fur 1999 weisen EU-weit einen leich-
ten Anstieg der im Straenverkehr beforderten
Menge (in Tonnen) auf Schatzungen zufolge ca.
10,85 Mrd. Tonnen oder um knapp 5 % aus, wobei
Irland, Griechenland und Spanien die héchsten Stei-
gerungsraten verzeichnen. In Belgien, Schweden,
den Niederlanden und Luxemburg ging die Beférde-
rungsmenge dagegen zurlck, in Belgien sogar
betrachtlich. Allerdings ist zu beachten, dass die
Ergebnisse fir 1999 auf neuen Stichprobenerhebun-
gen beruhen, wodurch die Vergleichbarkeit mit den
Vorjahren geringfligig beeintrachtigt sein kdnnte.

Ein Vergleich der 1999 im Eisenbahnverkehr befor-
derten GUtermengen mit denen des Jahres 1995
ergibt einen leichten Rickgang auf EU-15-Ebene
(nach Schatzungen -3,7 %). Deutlich weniger Tonnen

wurden in Griechenland und Schweden beférdert,
wahrend der Ruckgang in Belgien, Deutschland und
Finnland weniger stark ausfiel. Den starksten Anstieg
weist der Eisenbahnglterverkehr in Danemark auf.

WenigerTonnen — groflere Entfernungen

Wird die Verkehrsleistung des Straflen- und Eisen-
bahnverkehrs dagegen in Tonnenkilometern gemes-
sen (sieheTabelle 5.8), ergibt sich eine andere Auftei-
lung auf die Verkehrszweige: 1995 entfielen auf den
StraBenverkehr 856 Mrd.tkm und auf den Eisen-
bahnverkehr nahezu 121 Mrd. tkm des innerstaatli-
chen Guterverkehrs. In anderen Worten: Der Eisen-
bahnverkehr macht 5,5 % des Volumens, jedoch
14,1 % der Tonnenkilometer des Guterkraftverkehrs
aus. Nach Schatzungen liegen diese Werte 1999 bei
5,1 % bzw. 13,0 %; dies deutet auf eine starkere
Position des Strafenverkehrs hin. Daten in Tonnen
fir 1999 beruhen auf neuen Stichprobenerhebun-
gen, wodurch die Vergleichbarkeit mit den Vorjahren
beeintrachtigt sein konnte.

Drickt man die Leistung des Straflenverkehrs in
tkm aus, scheint sie im Zeitraum 1995-1999 ganz
betrachtliche Fortschritte gemacht zu haben. EU-
weit hat die Anzahl tkm um 11,7 % zugenommen.
Mit Ausnahme Belgiens und Luxemburgs nahm der
innerstaatliche Guterkraftverkehr in allen Mitglied-
staaten zu, vor allem aber in Griechenland, Portugal
und Irland.

Der Eisenbahnverkehr war gemessen an der Beforde-
rungsmenge zwar rucklaufig, lasst aber in tkm ausge-
drickt einen Anstieg um +2,6 % erkennen. Die
Zahlen lassen auf einen leichten Ruckgang in Grie-

Tabelle 5.7: Innerstaatlicher Giiterverkehr nach Landern und Verkehrszweigen (in 1 000 Tonnen)

1985 1990 1995 1998 1999
StraRe Schiene :i:s"see':: StraRe Schiene :i:s"see':: Strage (5) Schiene e«la"sr;eer:: StraRe Schiene ella"s"si’:: StraRe Schiene El:‘:sir::
1) (2) strafen (3) (4) strafen (6) stv(egen (5) (6) str(a_lﬂ)en (5) (6) str(a%en
Belgien | 265383 34426| 21437| 276871 30208| 21134 351431 27198|  18019| 282574 24490 18976 214889 23696
Danemark | 199 933 2351 194 451 2145 175 950 1932 190428 2657 199957 :
Deutschland | 2213709|  238935| 63716 2715149 217187| 62605| 2949920 232836|  72328| 2735922 211401  63904| 3083583 196145 62740
Griechenland | 158371 1205 176 596 898 163903 575 259 661 390 : 334
Spanien | 913335 25028 973708 22428 588 150 20948 690 808 20137 793910 20672
Frankreich | 1360000  114293| 30461 1647000 98502 32872| 1548000 80817 17621| 1702457 91415 23754 1811867 87272 20329
Inand | 89736 3379 78955 3217 78531 3179 : 2680 137719 :
Italien | 327555 17221 1599 889066 21084  740| 1220919 27425 607| 1130936 30164 1054 : 29398 1355
Luxemburg | 11126 2539 23| 24034 2816 40| 26192 2702 14 : : 17588 : :
Niederlande | 338 660 5520| 74992| 386940 4972| 84031| 391766 4349|  76387| 403180 4566|  95618| 337362 4632| 97941
Osterreich : : : : 217895 15980 521| 229087 17256 965| 239855 18833 771
Portugal | 190558 4690 237 946 5389 263229 7631 262752 7723 273052 8288
Finnland : 14 465 349118 21903 316882 23613 410848 19466
Schweden | 327 100 388100 355 800 29741 312628 19369 303122 19367
";;ﬁ[g'é‘lgﬁ 1406199 139322 -| 1686999| 137622 -| 1658409 95379 -] 1560521 -| 1617134
EU-15 :|10339222( 572594 185497

(1)1, E: 1986; P: 1987 - (2) E, P: 1986 - (3) L: 1992 - (4) D: 1991 - (5) IRL: 1993; - (6) UK :1994; I: 1993; L, DK: 1992 - (7) L :1992; | : 1993;

B:1996;-(8)I,FIN: 1997;-(9) B: 2000.
Quelle : Eurostat, Eurostat/EKVM/UN-ECE.
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Tabelle 5.8 : Innerstaatlicher Giiterverkehr nach Landern und Verkehrszweigen (in Mio. tkm)

1985 1990 1995 1998 1999
Strafle (1) | Schiene (2) | BWS | Strafie (3) | Schiene (4) | BWS | Strafie (5) | Schiene (6) | BWS | Strafe | Schiene [ BWS | Strafe (7) [ Schiene | BWS
Belgien 10 380 2537| 1676 12616 2629| 1694 18616 2230| 1460| 16693 2166| 1690 13166 2037| 1942
Dénemark 8342 608 - 9354 568 9327 448 10108 476 10421 421
Deutschland H 37802|12964 H 33092|14 108 201 299 35700|17152|210402| 35763(14 483 226892| 34629(13970
Griechenland 10 352 291 12 485 222 12357 152 19322 121 20 000 98
Spanien 74144 8795 69924 8750 78744 7992 91 329 9174 98 147 9543
Frankreich 91 100 37494| 4503 118 200 33482| 4266 135 300 28797 2258|145459( 32267| 3449 159026| 31060 3066
Irland 3727 601 - 3878 589 4161 602 - : 469 - 5432 :
Italien 98 445 7097 199 115 786 9088 118 150 301 10 606 91 11415 127 155000 11096 173
Luxemburg 206 87 1 454 113 1 531 104 1 B H 1 400 H H
Niederlande 18189 1062| 6718 22581 1020| 6897 26 683 721| 5746| 28240 763| 8759 31970 62210 260
Osterreich : : : : 11 069 2999 83| 11715 3093 127 12282 3522 98
Portugal 8636 1137 10978 1283 11119 1767 14 693 1638 15324 1862
Finnland : H : 21804 5936 25611 6313 25576 6380
Schweden 21177 : 26519 10275 28 357 10 438 30369 9216 30424 9265
Vereinigtes Konigreich 100 544 16 812 132968 16 078 146 714 12 440 -1155 431 152 814
EU-15 856 381 12093226 791 956874

(1)1,E:1986; P: 1987-(2)E,P: 1986 - (3)L: 1992 - (4) D: 1989 - (5) D, IRL: 1993; |, L: 1994 (6) UK: 1994 (7) B: 2000.

Quelle : Eurostat, Eurostat/EKVM/UN-ECE.

chenland, Irland, den Niederlanden u_r)d in Schweden
schlieBen, wohingegen Spanien und Osterreich einen
Anstieg um 19 % bzw. 17 % melden.

Eisenbahnverkehr spielt in groferen

Mitgliedstaaten eine wichtige Rolle

Die im innerstaatlichen Eisenbahn- und Strafenver-
kehr durchschnittlich zurickgelegten Entfernungen
variieren erkennbar erheblich. Nach Abbildung 5.9 ist
die Transportstrecke bei nur 10 % der mit der Eisen-
bahn beférderten Giter (in tkm) langer als 150 km,

Kabotage im Giiterkraftverkehr

Unter dem Gesichtspunkt der Glterbewegungen kann
neben dem traditionellen innerstaatlichen Guter-
verkehr auch die Kabotage (Verkehr im Hoheitsgebiet
eines Landes, der aber von Guterkraftverkehrsunter-
nehmen erbracht wird, die in einem anderen Land
angemeldet sind) als innerstaatlicher Guterverkehr
eingestuft werden. Erfassungsgrundlage des tradi-
tionellen innerstaatlichen Guterverkehrs ist die
Befdrderungsleistung, die von den Mitgliedstaaten flr
ihr eigenes Hoheitsgebiet und die in ihrem Land
zugelassenen Guterkraftverkehrsunternehmen ge-
meldet wird. Die Kabotage wird von den Mit-
gliedstaaten fur die in ihrem Land zugelassenen
Guterkraftverkehrsunternehmen gemeldet, die Verkehrs-
leistungen im Hoheitsgebiet eines anderen Landes
erbracht haben. Fur das Meldeland gilt Kabotage
deshalb als grenzuberschreitender Verkehr. Weitere
Einzelheiten zur Kabotage konnen Kapitel 5.1.3
Grenzuberschreitender  Guterverkehr entnommen
werden.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Schéatzungen kursiv.

wahrend der entsprechende Wert fir den Guterkraft-
verkehr bei 32 % liegt. Dies lasst die Flexibilitdt des
StrafRenverkehrs auf kiirzeren Strecken und die relati-
ve Bedeutung der Eisenbahn fUr langere Strecken
erkennen. Dabei ist jedoch zu beachten, dass in eini-
gen Mitgliedstaaten (wie Belgien, Irland, Luxemburg
und den Niederlanden) im innerstaatlichen Verkehr
Uberhaupt keine Strecken von mehr als 500 km
zurtickgelegt werden kénnen. Soll der innerstaatliche
Eisenbahnverkehr im Rahmen der ,Intermodalitat*
gefbrdert werden, so ist klar, dass sich hierfur haupt-
sachlich die ,grofReren* Mitgliedstaaten wie Frank-
reich, Deutschland oder das Vereinigte Koénigreich
eignen. Dies lasst sich am Beispiel einiger Mitglied-
staaten durch den Anteil des innerstaatlichen Eisen-
bahnverkehrs in Prozent des Guterkraftverkehrs (in
tkm) veranschaulichen, der sich 1999 in Schweden
auf 30 %, in Finnland auf 25 % und in Frankreich auf
20 % belief. Auch Osterreich verzeichnet einen hohen
Prozentsatz (29 %), der aufdie topografischen Beson-
derheiten des Landes zurtckzufUhren sein durfte.

Niederlandische Wasserstrafen konkurrieren mit
der Eisenbahn
Mit weniger als 2 % des Guterkraftverkehrs hat der
innerstaatliche Eisenbahnverkehr der Niederlande
weiterhin ein extrem geringes Volumen. Dies ist
sicher auf die starke Konkurrenz des Binnenschiffs-
verkehrs zurlckzuflihren, der in diesem Land den
hdchsten Anteil verbucht. Ursache flr diesen hohen
Anteil durfte der Hafen Rotterdam sein, der als
Standort fur die Umverteilung nach Europa eine
wichtige Funktion hat. Ganz anders stellt sich die
Lage in Belgien dar. Obwohl es sich um einen der
»Kleineren“ Mitgliedstaaten handelt, macht der
Eisenbahnverkehr nahezu 15 % des innerstaatlichen
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StraRBengiiterverkehrs aus (1985 waren es 24 %).
Dies hat Tradition: die Bedeutung der belgischen
Eisenbahnen im innerstaatlichen wie auch im grenz-
Uberschreitenden Guterverkehr war schon immer
relativ grof3.

Binnenschiffsverkehr vorwiegend in Deutschland
und in den Niederlanden
Auf nationaler Ebene verzeichnen nur vier Mitglied-
staaten einen umfangreicheren Binnenschiffsver-
kehr, ndmlich Belgien, Deutschland, Frankreich und
die Niederlande. Dies ist natirlich eine direkte Folge
der geografischen Lage: der Rhein und sein Delta
durfen als das wichtigste Binnenwasserstrafennetz
der Welt gelten, das bedeutende Industriegebiete
und Seehéfen miteinander verbindet.

Die Niederlande sind zwar ein relativ kleiner Mitglied-
staat, konnten jedoch den nach Volumen umfang-
reichsten Binnenschiffsverkehr Europas verbuchen,
der sich 1999 auf das etwa Sechzehnfache des
niederlandischen Eisenbahnverkehrs belief. Die
Daten aus den Tabellen 5.7 und 5.8 belegen, dass
die Binnenschiffahrt in Belgien und Deutschland von
erheblicher Bedeutung fUr den innerstaatlichen
Guterverkehr sind; beide Lander verfigen namlich
Uber ein ziemlich ausgedehntes Verbundnetz von
Binnenwasserstrafien. In Frankreich ist die Bedeu-
tung des Binnenschiffsverkehrs geringer und auf eini-
ge rdumlich voneinander getrennte Netze begrenzt.
Dennoch konnte dort 1999 gegentber dem Vorjahr
mit +11 % bzw. +19 % ein nennenswerter Anstieg
im Volumen (in Tonnen) und in der Beférderungslei-
stung (in tkm) verbucht werden.

Die Zunahme des innerstaatlichen Binnenschiffsver-
kehrs in den betroffenen Mitgliedstaaten kann zwar
nicht mit der Entwicklung des Guterkraftverkehrs
mithalten, die Verkehrsleistung dieses Verkehrs-
zweigs bleibt jedoch stabil.

Tabelle 5.10 : Innerstaatlicher Luftfracht- und
Luftpost-umschlag imJahr 2000

(inTonnen)
Hauptflughafen im innerstaatlichen Luftverkehr
Tonnen Flughafen Anteil (%)
Belgien

Danemark H H :
Deutschland 204 732 Frankurt/Main 32%
Griechenland 24 422 Athinai 46%
Spanien 126 127 Madrid-Barajas 33%
Frankreich 110916 Flughafen de Paris 36%
Irland 5032 Shannon 45%
Italien 46 605 Bergamo-Orio al Serio 17%
Luxemburg - - -
Niederlande 41 Rotterdam 99%
Osterreich 1214 Wien-Schwechat 33%
Portugal : : :
Finnland 9484 Helsinki 37%
Schweden : : :
"If;ﬁ:g'rifﬁ; 63 999 Belfast-Aldergrove 23%

Quelle : Eurostat.

Inlandsluftverkehr in kleinen Mitgliedstaaten
selbstverstandlich nahe null

Der Inlandsluftverkehr in kleineren Mitgliedstaaten
ist sehr beschrankt oder nicht vorhanden. Dagegen
verzeichnen groflere Mitgliedstaaten und solche mit
wichtigen Inseln einen nennenswerten Luftfracht-
und Luftpostverkehr. Wie Tabelle 5.10 zu entnehmen
ist, scheint der innerstaatliche Luftfrachtverkehrs-
umschlag nach den verfigbaren Daten mit nahezu
205 000 Tonnen in Deutschland am grofiten zu
sein. Dabei handelt es sich aber nur um einen Bruch-
teil der Mengen, die in Deutschland Uber andere
Verkehrszweige beférdert werden: das Transportvo-
lumen der Eisenbahnverkehrs ist fast 1000mal, das

Abb. 5.9 : Innerstaatlicher Guterverkehr nach Entfernungsklassen (auf Basis der geleisteten tkm)
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Hinweis : Daten fir das letzte verfigbare Jahr; Schiene : ohne L und UK. Bei den Binnenwasserstraflen wurden folgende Lander bericksichtigt :

B,D,F, L, NL und A.
Quelle : Eurostat.
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des Binnenschiffsverkehrs mehr als 300mal so grof
wie das des Luftverkehrs (inTonnen). An zweiter Stel-
le und dritter Stelle folgen Spanien (mit den Balearen
und den Kanaren) sowie Frankreich (mit Korsika,
aber auch den Uberseeischen Gebieten wie Martini-
que, Guadeloupe und Franzdsisch-Guayana) mit
126 000 bzw. 111 000 Tonnen. Ebenfalls ausgewie-
sen in der Tabelle wird der Flughafen mit dem
grofiten Anteil am innerstaatlichen Luftfracht- und
Luftpostverkehr.

Briicke iiber den Groflen Belt fiihrt zum Riickgang
der danischen Ergebnisse
Die Lage im Seeverkehr ist in gewisser Hinsicht
vergleichbar. EU-weit (wenn auch ohne Finnland)
wurden im Jahr 2000 Uber die wichtigsten Hafen
259 Mio.Tonnen im innerstaatlichen Guterverkehr
umgeschlagen. Aus Tabelle 5.11 ist zu entnehmen,
dass das Vereinigte Konigreich, Italien, Spanien und
Griechenland die Lander mit dem gréften Guterum-
schlag sind. Die interessantere Information scheint
aber der Anteil des innerstaatlichen Guterverkehrs
am Seeverkehr insgesamt zu sein: bei etwas Uber
30 % des Guterumschlags in griechischen Héfen
war ein nationaler (inldndischer) Ausgangs- und Ziel-
hafen zu verzeichnen. Spanien, Italien und Danemark
folgten mit einem Anteil von 21 %, 16 % bzw. 15 %.
Der relativ hohe Anteil des inldandischen Guterver-
kehrs in den oben genannten Landern ist weitge-
hend durch die geografischen Besonderheiten dieser
Lander bedingt (zahlreiche oder wenige, aber wichti-
ge Inseln).

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Tabelle 5.11 : Innerstaatlicher Seeverkehr in den
wichtigsten Hafen 1997 - 2000

(in 1 000 Tonnen)
2000 -
als Anteil
am
1997 1998 | 1999 | 2000 | gesam-
ten

Seever-

kehr (%)
Belgien 4197 4000| 4521| 5073 2,9
Danemark | 24 316| 15530( 10 499| 11 149 15,1
Deutschland 5357| 5218| 7454| 5246 2,3
Griechenland : : 1| 29 088 30,2
Spanien : : 1| 46 680 21,0
Frankreich 1] 20499| 18 366| 18 679 5,8
Irland 774 1007 809| 1384 4,0
Italien | 74 557| 67 404| 64 713| 58 761 15,6
Niederlande 576 545 869 778 0,2
Portugal 5498| 6284| 6371 5490 10,8

. keine
Finnland Meldung
Schweden | 13286 13903| 12597| 12 068 9,1
Vereinigtes . . .

Konigreich : : [ 64424 12,8

Quelle : Eurostat.

Dass der innerstaatliche Anteil in Danemark wahrend
des Beobachtungszeitraums erheblich zurlickgegan-
gen ist, lasst sich imWesentlichen auf die Einstellung
wichtiger Fahrverbindungen nach der Eréffnung der
Briicke Uber den Grof3en Belt (im Jahr 1998) zuriick-
flhren, da Seeland (mit Kopenhagen) nun ohne
Fahre Uber FUnen erreichbar ist.
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5.1.3. Grenzuberschreitender Gliterverkehr

Die Globalisierung der Wirtschaft und insbesondere
die wachsende Integration der européischen Volks-
wirtschaften hat zu einer betrachtlichen Ausweitung
des gesamten Verkehrssektors gefuhrt. Angesichts
der derzeitigen Deregulierung insbesondere des
Eisenbahnverkehrs ist davon auszugehen, dass der
Sektor an Effizienz gewinnt und weiter wachsen wird.

Die von Eurostat zusammengestellte européische
Verkehrsstatistik veranschaulicht die Struktur und
Entwicklung des grenzuberschreitenden Verkehrs in
Europa fir alle Binnenverkehrszweige im zeitlichen
Verlauf. In diesem Abschnitt soll auf die Entwicklun-
gen der letzten zehn Jahren eingegangen werden.

1999 wurden im grenziberschreitenden Giterver-
kehr der Mitgliedstaaten auf der Strafe (ohne Drei-
landerverkehr und Kabotage) rund 272 Mrd. -
Tonnenkilometer (tkm), auf der Schiene 85 Mrd. tkm
und auf Binnenwasserstrafen 68 Mrd. tkm gelei-
stet. Gegenlber 1990 hat der grenziberschreitende
Guterkraftverkehr damit um 54,1 %, der Eisenbahn-
verkehr um 15,2 % und der Binnenschiffsverkehr um
9,4 % zugenommen.

Allgemeine Struktur des grenziiberschreitenden
Guterverkehrs recht heterogen
Das Territorium der Europaischen Union umfasst
mehrere stark industrialisierte und dicht besiedelte
Gebiete, die betrachtliche Binnenverkehrsstrome zur
Beférderung von Rohstoffen, Enderzeugnissen und
Nahrungsmitteln veranlassen.

Viele dieser Guter werden auf dem Seeweg impor-
tiert und muassen, nachdem sie in europdischen
Seehafen (wie Rotterdam, Antwerpen, Marseille,
Hamburg oder Le Havre) umgeschlagen wurden, mit
den verschiedenen Binnenverkehrstrégern zu ihren
Bestimmungsorten in Europa beférdert werden.

Ein entgegengesetzter Strom von Gutern, die nach
Ubersee exportiert werden sollen, bewegt sich
auBerdem in Richtung Seehafen. Diese Verkehrs-
strome zwischen den Seehéfen und ihrem Hinterland
leisten auf Strafle, Schiene und Binnenwasserstra-
3en einen erheblichen Beitrag zum Binnenverkehr in

Europa. Was die verwendeten Verkehrszweige und
den Umfang des Verkehrs betrifft, bestehen zwischen
den Mitgliedstaaten jedoch erhebliche Unterschiede.

Rhein-Achse fiir die Niederlande und Deutschland
besonders wichtig
Die verschiedenen Verkehrszweige sind fir die
einzelnen Mitgliedstaaten von unterschiedlicher
Bedeutung. Fur einige wie die Niederlande, Deutsch-
land und Belgien ist der grenzuberschreitende
Binnenschiffsverkehr ein sehr wichtiger Verkehrs-
zweig (sieheTabelle 5.12).

Folglich sind die umfangreichsten Verkehrsstréme
des Binnenschiffsverkehrs in Nordwesteuropa anzu-
treffen. Deutschland, Frankreich und die Benelux-
Lander vereinen den groRten Teil des gesamten
Binnenschiffsverkehrs der Europaischen Union auf
sich. Ein betrachtlicher Teil der dariber beférderten
Guter wird in groflen Seehafen wie Rotterdam,
Antwerpen oder Hamburg umgeschlagen.

Nicht unterschatzt werden sollten ferner die 6sterrei-
chischen BinnenwasserstrafRen, zu denen die Donau
als wichtiger Verkehrskorridor in einige mitteleuropai-
sche Lander zahlt.

Eisenbahnverkehr: Grofles Gewicht in
Skandinavien
Obwohl auf den Eisenbahnverkehr EU-weit nur einen
kleiner Teil des gesamten grenziberschreitenden
Verkehrs entféllt, ist er fir einige Mitgliedstaaten
von erheblicher Bedeutung. In Schweden und Finn-
land beférdert die Eisenbahn ein beachtliches Volu-
men im grenziberschreitenden Verkehr. Fir den
grenzliberschreitenden Guterverkehr ist ein Vergleich
zwischen den Mitgliedstaaten nach Verkehrszweigen
nicht méglich; die Meldungen zum StraRenverkehr
umfassen namlich Verkehr auferhalb des Landes, in
denen die Guterkraftverkehrsunternehmen zugelas-
sen sind, wahrend auf Meldungen zur Beférderungs-
leistung von Eisenbahn und Binnenschifffahrt das
Territorialprinzip anzuwenden ist. Uberdies verfigt
beispielsweise Italien Uber keine Binnenwasserstra-
Benverbindung zu irgendeinem anderen Mitglied-
staat, und im Vereinigten Koénigreich ist grenzuber-

Tabelle 5.12: Grenziiberschreitender Binnenschiffsverkehr - verladene und geléschte Guter (in Mio. tkm)

Verande-
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 19rg(r;_g99

(%)
Belgien 3264 3242 3186 : 3897 3915 4006 4025 23
Deutschland 31952 32126 32691 32979 34998 34 466 35693 36 660 35281 10
Frankreich 2 895 2521 2651 2 464 2575 2 352 2530 2743 3112 7
Luxemburg 7 5 8 8 : 6 28 35 7 0
Niederlande 22739 22 448 21 659 20 006 22 995 22551 22 607 25973 24 939 23988 5
Osterreich : : : : 943 1077 1 030 1079 1152 :

(1) Frankreich: die Daten beziehen sich auf das Jahr 2000.
Quelle : Eurostat (New Cronos).

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung




Tabelle 5.14 : Grenziiberschreitender Eisenbahnverkehr - verladene und abgeladene Giiter (in Mio. tkm)

Veréande-
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 15;;3_%9
(%)

Belgien 4954 4929 4878 4691 4942 4644 4321 4771 4903 4966 0
Dénemark 569 630 631 543 607 602 570 706 674 608 7
Deutschland 22127 22984 20936| 21101 24 532 25 373 25101| 28563| 30084| 29376 33
Griechenland 358 306 329 320 155 140 185 108 191 241 -33
Spanien 1381 1365 1253 1049 1490 1762 1990 2269 2148 1943 41

Frankreich 12983| 12802 13 003 11506 13551 13 803 15227 16 683 16 241 : 251
Irland - - - - - - - - - - -
Italien 10141 10840 9979 9357 : 11 065 10 607 11 357 10992 10 415 3
Luxemburg 419 408 376 : : : : : : : :
Niederlande 2016 2017 1770 1673 1934 2280 2375 2605 3015 3096 54
Osterreich : : : : : 8098 8523 9 660 7 990 8048 :
Portugal 156 171 211 155 236 251 250 394 409 318 104
Finnland : : : : : 3357 3107 3597 3572 3373 :
Schweden 8 039 7208 8 492 8156 7920 7833 6843 4 854 4803 4 880 -39

"If;ﬁ:g'gﬁﬁ 193 192 353 336 529
(1) 1990-1998

Quelle : Eurostat, Eurostat/EKVM/UN-ECE.

schreitender Eisenbahnglterverkehr erst seit der
Eréffnung des Kanaltunnels moéglich. Fur die Republik
Irland gilt der Eisenbahnguterverkehr mit Nordirland
als innerstaatlicher Verkehr.

Deutschland in der Eisenbahnverkehrsleistung mit
groflem Abstand an erster Stelle
Bei der Gesamtverkehrsleistung im Eisenbahngiter-
verkehr lag Deutschland 1999 mit nahezu 30 Mrd.
geleisteten tkm an erster Stelle; in grofem Abstand
folgten Frankreich und Italien mit 16,2 Mrd. tkm bzw.
10,4 Mrd. tkm (siehe Tabelle 5.14). Was die relative
Veranderung betrifft, so hat sich der grenziber-
schreitende Eisenbahnverkehr Portugals zwischen
1990 und 1999 mehr als verdoppelt, wahrend
Schweden einen Rickgang um 39 % zu verzeichnen
hatte. Der Ruckgang in Schweden seit 1996 ist in
erster Linie darauf zurickzufiihren, dass der Verkehr
auf der so genannten ,,Erzlinie” in Nordschweden, die
fruher der schwedischen staatlichen Eisenbahnge-
sellschaft gehdrt hat, am 1. Juli 1996 von der MTAB
(Malmtrafik i Kiruna AB) Gbernommen wurde. Ursa-
che fur den starken RUckgang des griechischen
Eisenbahnverkehrs im Zeitraum von 1994 bis 1997
ist, dass eine der Haupteisenbahnverbindungen des
grenzuberschreitenden Guterverkehrs, namlich die
vonThessaloniki nach der Grenzstation Idomeni, vom
Konflikt im ehemaligen Jugoslawien betroffen war.
Fir 1998 und 1999 weisen die Eisenbahndaten
einen erheblichen Aufschwung aus, ohne das
Verkehrsleistungsniveau der frihen 90er Jahre
wieder zu erreichen.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Haufiger Umschlag in Spanien
Ohne Konkurrenz durch den Binnenschiffsverkehr
erscheint das Volumen des Eisenbahnverkehrs von
und nach Spanien (1,9 Mrd.tkm im Jahr 1999)
erstaunlich niedrig. Dabei kann es sich um eine stati-
stische Anomalie handeln, die auf die speziellen
Verhéltnisse an der Grenze zum benachbarten Frank-
reich zurlckzufihren ist. Wegen der abweichenden
Spurweite in Spanien ist das Umladen der Giiter von
einem Waggon auf einen anderen haufig unvermeid-
bar, so dass grenzlberschreitende Guterbewe-
gungen nicht im grenzlberschreitenden Verkehr
erfasst werden. Auch wenn immer mehr umristbare
Waggons im Einsatz sind, nutzt ein grofler Teil des
grenzuberschreitenden spanischen Guterverkehrs
noch die Strafle.

Straflenverkehr: plus 54 % in nur zehn Jahren
Im grenziiberschreitenden Guterkraftverkehr wurden
1999 EU-weit ca. 271,5 Mrd. tkm geleistet, was
einem Anstieg um nahezu 54 % in weniger als zehn
Jahren (1990-1998) entspricht. Damit belauft sich
das Guterkraftverkehrsvolumen auf das Dreifache
des grenzuberschreitenden Eisenbahnverkehrs und
auf nahezu das Vierfache der Binnenschifffahrt.

Tabelle 5.15 ist zu entnehmen, dass Deutschland
(45,7 Mrd. tkm), Frankreich (42,0 Mrd. tkm), die
Niederlande (41,0 Mrd.tkm) und Spanien (35,1-
Mrd. tkm) im Jahr 1999 die Lander mit der groften
grenziberschreitenden  Guterkraftverkehrsleistung
waren. Dass im Hafen von Rotterdam geldschte
Guter oft per Lkw weiterbeférdert werden, kann die
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Tabelle 5.15: Grenziiberschreitender Strafenverkehr - verladene und abgeladene Guter (in Mio. tkm)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 n‘:’rzg %1?0_
0,
Belgien| 19433 20604| 18210 20178 23073 | 22833 21084] 21920 19900 17118 12
Dénemark 5145 5872 6384 10423 11433 | 12421| 11344 11226 10796] 12276 139
Deutschland2 | 21432 23137 24203 25681 2772]] 29507 31679 36736| 41884 45652 113
Griechenland 2119 1983 2732 1415 636 867 841 1734 1272 1400 34
Spanien | 12271 13086] 14187| 15385 19334 | 22513 25251| 28351 32814] 35046 186
Frankreich | 30689| 30972 33398 31446| 34560 | 36072 40333| 37831 40203] 41975 37
Irland 1008 780 411 887 : : : : : 1106 10
ltalien| 204908 18423 19661| 18179 19309 | 12497 23940 19754 24 465 19
Luxemburg : : 1661 1615 1395 : : 1213 : 1461 :
Niederlande | 30896| 29033| 30468 31232 32719 33901 35147| 35999] 36809 41005 33
Osterreich : : : : : 12474 13103 13613 14 610 15 654 :
Portugal 5152 6901 6140 5764] 6739 8846| 10046 9954 10990 113
Finnland : : : : : 2570 2122 2413 3716 :
Schweden 3097 2768 2 566 2829 2721
"Ifgﬁ:g'rgf‘jﬁ 10650 11228 11753 12480| 14373 | 14441 15491| 16252 16085| 16908 59

(1) Alle Lander : Die Daten flir 1999 stutzen sich auf Stichprobenerhebungen (Verordnung (EG) 1172/98 des Rates)
(2) Bruch in den Zeitreihen (1994-1995) wegen methodischer Anderungen.
Quelle : Eurostat (New Cronos), Eurostat (Schatzungen kursiv).

Uberraschend groRe Beforderungsleistung der in
den Niederlanden zugelassenen Guterkraftverkehrs-
unternehmen zumindest teilweise erklaren.

Urspriinglich Quotensystem fiir Dreilanderverkehr _
Alle bisher in diesem Kapitel aufgefiihrten Daten
und Kommentare zum GuUterkraftverkehr beziehen
sich auf den ,normalen“ grenziberschreitenden
Verkehr, d. h. die von den Meldelédndern gemachten
Angaben Uber den grenziberschreitenden Gulter-
kraftverkehr (Einladungen und Ausladungen im
Meldeland) von Guterkraftverkehrsunternehmen, die

in dem betreffenden Mitgliedstaat zugelassen sind.
Der Guterkraftverkehr ist aber umfangreicher, als
aus den vorigen Abschnitten hervorgeht, da er auch
die Kabotage und den Dreildanderverkehr umfasst.

Vor 1993 war der Dreilanderverkehr im Strafengu-
terverkehr (d. h. der grenzlberschreitende Straflen-
verkehr von Fahrzeugen, die weder im Belade- noch
im Entladeland zugelassen sind) nur im Rahmen von
speziellen bilateralen Abkommen zwischen Mitglied-
staaten erlaubt oder nach Erteilung von Quotenge-
nehmigungen, mit denen Guterkraftverkehrsunter-

Tabelle 5.16 : Dreilanderverkehr der in den meldenden Mitgliedstaaten zugelassenen
Guterkraftverkehrsunternehmen (in Mio. tkm)

Anteil (1999)
am gesamten
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 grenziiber-
schreitenden
Verkehr (%)
Belgien 2202 1973 3126/ 3170 3822 3800 3745 2924 3848 3330 15,2
Déanemark : : : 653 602 496 427 482 390 436 34
Deutschland : | 2762] 2656] 3203] 3855 4354 8,7
Griechenland : : : : : : 0 0,0
Spanien : : : 219 220 376 456 493 707 791 2,2
Frankreich 2499 2851| 3157| 3254] 3254 2831 2719 2226 2811 2957 6,6
Irland 184 109 : : : : : : : 229 17,2
Italien : : 150 142 152 182 237 : 509 1,6
Luxemburg | 1248] 1847] 2055] 1979 | 17e3] 2599 | 3436 70,0
Niederlande 4385 4908] 5050 4954 5352 5958 6259 6480 6998 8246 16,6
Osterreich : : : : | 2981] 3347] 40s9] 4753] 5827 27,0
Portugal 134 247 219 325 442 466 361 328 352 688 6,0
Finnland : : : : : : 153 21 64 102 2,7
Schweden 64 41 14 a4 54 2,0
Vlf‘:ﬁ:g'rifgﬁ 360 539 260 213 275 290 400 392 397 202 1,8
EU-15 31251

Quelle : Eurostat, nationale Statistiken (kursiv).
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nehmen zum Verkehr zwischen zwei
Mitgliedstaaten zugelassen wurden. 1993 wurden
diese quantitativen Beschrankungen fir den grenz-
Uberschreitenden Guterkraftverkehr durch qualitati-
ve Beschrankungen ersetzt. Seither kbnnen Inhaber
einer ,Gemeinschaftslizenz” Fahrten zwischen zwei
beliebigen Mitgliedstaaten unternehmen.

beliebigen

Anteil des Dreilanderverkehrs 10 %

Aus Tabelle 5.16 geht die Zahl der im Dreilanderver-
kehr geleisteten tkm hervor. Die Daten beziehen sich
auf die Verkehrsleistung nach der Nationalitédt des
Guterkraftverkehrsunternehmens und nicht nach
dem Land, in dem der Verkehr erbracht wurde.
Vergleicht man den Dreildnderverkehr mit dem
,nhormalen grenzUberschreitenden Verkehr fir
1999, so stellt sich heraus, dass der Dreilanderver-
kehr bei weitem nicht zu vernachldssigen ist
(31,3 Mrd. bzw. 302,8 Mrd. Tonnenkilometer oder
10,3 % (1998: 8,8 %)).

Gerade bei kleineren Mitgliedstaaten in geografisch
zentraler Lage ist der Anteil des Dreildnderverkehrs
relativ hoch, und zwar nicht nur in absoluten Zahlen,
sondern auch im Verhéltnis zum ,normalen* grenz-
Uberschreitenden Verkehr. Dies gilt besonders far
Belgien und die Niederlande. Luxemburgs Dreilander-
verkehr erreichte sogar mehr als das Doppelte des
,hormalen* grenziberschreitenden Verkehrs. Fur alle
anderen Mitgliedstaaten und insbesondere solche in
Randlage ist diese Verkehrsart nicht so wichtig.

Die Daten inTabelle 5.16 lassen wahrend des Beob-
achtungszeitraums Schwankungen auf Ebene der
Mitgliedstaaten erkennen. Allerdings ist flur die
meisten Lander ein allgemeiner Aufwartstrend zu
verzeichnen. Die Auswirkungen des Dreilanderver-
kehrs, der einen wichtigen Schritt in Richtung auf die
Verwirklichung eines européischen Binnenmarktes
flr Verkehr darstellt, sind zweifellos positiv (Wirt-
schaftlichkeit und Verringerung der Umweltbelastung
durch weniger Leerfahrten).

Kabotage - grenziberschreitend oder
innerstaatlich?
Unter dem Gesichtspunkt der tatsachlichen Guter-
bewegung lasst sich die Kabotage (Beférderungen
innerhalb eines Mitgliedstaates durch ein Verkehrs-
unternehmen, das in einem anderen Land ansassig
ist) als eine Kategorie des innerstaatlichen Straflen-
verkehrs einstufen. Im volkswirtschaftlichen Sinne
und vom Standpunkt des Meldelandes muss diese
Art des GUterkraftverkehrs aber als grenziberschrei-
tenden Verkehr gelten, da sie nicht im Hoheitsgebiet
des Meldelandes geleistet wird. Dies ist auch das
Konzept, das in der Verordnung (EG) 1172/98 des

Tabelle 5.18 : Kabotage durch Guterkraftverkehrs-
unternehmen aus den Meldelandern
(1999, in Mio. tkm)

EU-15 7284
Belgien 936
Danemark 102
Deutschland 1533
Griechenland 0
Spanien 271
Frankreich 756
Irland 249

Italien 350
Luxemburg 1039
Niederlande 1632
Osterreich 222
Portugal 99
Finnland 33
Schweden 19
Vereinigtes Konigreich 44

Quelle : Eurostat. Schétzungen kursiv.

Rates fUr die Erhebung von Strafenverkehrsdaten
vorgesehen ist. In der vorliegenden Veroffentlichung
wird die Kabotage von Eurostat deshalb als
Bestandteil des grenzuberschreitenden Verkehrs
behandelt.

Die allmahliche EinfUhrung der Kabotage begann
1990 mit der Ausgabe quotierter Lizenzen, die in
den Benelux-Landern aber schon Ende 1992 wieder
abgeschafft wurden. Mit der Grindung des Europa-
ischen Wirtschaftsraumes (EWR) wurde die Kabota-
geregelung dann am 1. Juli 1994 auf die EFTA-Staa-
ten (ohne die Schweiz) ausgedehnt. Nach wiederhol-
ten Erhéhungen sind die Quoten schlieilich ab dem
1. Juli 1998 vollstandig abgeschafft worden.

Auch wenn sich aus Tabelle 5.17 ergibt, dass die
Kabotage im Verlauf derJahre betrachtlich zugenom-
men hat, fallt sie kaum ins Gewicht. Mit 956,9 Mrd.
tkm im Jahr 1999 machte die Guterbeférderung
innerhalb eines Landes durch die dort anséassigen
Verkehrsunternehmen noch das 130fache der Kabo-
tage aus (7,3 Mrd. tkm).

Fir Guterkraftverkehrsunternehmen aus kleinen
Landern ist der Anreiz zur Kabotage gréfier, da ihre
nationalen Markte begrenzt und andere nationale
Mérkte nicht weit entfernt sind. Tabelle 5.18 und
Abbildung 5.19 belegen, dass Straenverkehrsunter-
nehmen aus den Benelux-Landern besonders aktive

Tabelle 5.17: Kabotage durch Guterkraftverkehrsunternehmen aus EU-Landern? insgesamt (in Mio. tkm)

1991 1992 1993 1994

1995

1996 1997 1998 1999

646 745 881 1144

1672

2204 3538 4816 7284

(1) Der Wert fir 1994 schlieft die von Guterkraftverkehrsunternehmen aus Schweden und Finnland geleistete Kabotage mit ein; diese Lander sind

der EU erst am 1.1.1995 beigetreten.

Quelle : GD Energie und Verkehr (Daten bis einschlielich 1998); Eurostat (1999).
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Hohe Zuwéchse im Luftverkehr
Die Entwicklung der grenzUberschreitenden Beférde-
rung von Gultern im (weltweiten) Luftverkehr ist

Abb. 5.19: Die aktivsten Kabotageunterneh-

men (1999, auf Grundlage von : .
tkm)( 8 Gegenstand vonTabelle 5.20. Die Daten sind ausge-

drickt in Tonnen Gitern (Fracht und Post), die auf
den Flughdfen der Meldeldnder umgeschlagen
werden. Die meisten Lander verbuchen einen deutli-
chen Aufwértstrend bei der Frachtein- und -ausla-
dung. In diesem Zusammenhang ist jedoch darauf
hinzuweisen, dass von den Landern Daten nur fur
~grofBere Flughafen vorgelegt werden. Bei den
Zahlen fur die einzelnen Jahre handelt es sich
deshalb um das Gesamtvolumen der auf einer
bestimmten Anzahl von Flughafen umgeschlagenen
Fracht. Uberschreiten Flughafen die Schwelle fiir die
obligatorische Berichterstattung, ist ein sehr deutli-
cher Anstieg zu verzeichnen. So hat sich beispiels-
weise in Spanien die Anzahl der Berichtsflughafen
(d. h. der ,,gréReren” Flughafen) von 20 im Jahr 1994
auf 28 im Jahr 1995 erhoéht.

Sonstige
19%

Niederl.
Unternehmen
23%

Franz.
Untern.

10%
Belgische
Unter-

nehmen
13%

Deutsche
Unternehmen

21%

Luxemb.
Unter-
nehmen

14%

Flughafen Luxemburg an fiinfter Stelle im

grenziiberschreitenden Extra-EU-Frachtumschlag _
Diese Aspekte bleiben bei Tabelle 5.21 unberlck-
sichtigt, in der die EU-Flughafen aufgefuhrt sind, die
bei der Frachtein- und -ausladung im grenziber-
schreitenden Verkehr weltweit zu den ,Top 20“ geho-

Quelle : Eurostat.

Marktteilnehmer waren: auf sie entfiel 1999 die
Halfte des gesamten Kabotageaufkommens in der
EU.

Die lange Zeit geauBerten Befurchtung, Niedriglohn-
lander koénnten einen ,unlauteren Wettbewerb"
fihren, erwies sich als unbegrindet: nur 5 % des
gesamten Kabotageaufkommens entfallen auf in
Griechenland, Spanien oder Portugal zugelassene
Guterkraftverkehrsunternehmen.

ren.

Die fuhrenden Platze beim grenziberschreitenden
Intra-EU-Frachtverkehr nehmen die deutschen Flug-
hafen Kéln-Bonn und Frankfurt (Main) ein, die beide
mehr als 200 000 Tonnen Fracht und Post abferti-
gen. Unter den Top 20 weisen die Flughafen Milano-
Malpensa (ltalien) und East Midlands (Vereinigtes
Kénigreich) nicht nur den hdchsten Anstieg gegen-
Uber dem Vorjahr aus (72 % bzw. 29 %), sondern

Tabelle 5.20 : Entwicklung der Fracht- und Postmengen im grenziiberschreitenden weltweiten Luftverkehr
(in 1000 Tonnen)

Durch-

schnittliches

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 jahrliches

Wachstum
1993-2000
Belgien 306 375 426 449 518 585 : : 6,71

Dénemark : : : : : : : : :
Deutschland 1520 1721 1807 1876 2019 1948 2054 2244 5,7
Griechenland 81 82 : 73 106 101 105 110 4,6
Spanien 179 174 244 281 309 309 340 353 10,2
Frankreich 853 1 006 1034 1058 1025 1030 1038 1 060 3,2
Irland 50 43 58 39 70 59 66 72 5,4
Italien 403 438 459 475 454 446 420 459 1,9
Luxemburg : : 287 281 340 383 448 501 11,82
Niederlande 773 842 982 1084 1163 1174 1182 1268 7,3
Osterreich 73 85 96 98 109 111 122 127 8,2

Portugal 86 94 101 102 : : : : :

Finnland : H : : 92 94 91 92 H
Schweden 103 128 145 171 195 198 185 : 10,3
"zﬁ:g'rifgﬁ 1215 1486 1584 1657 1847 1990 2095 2210 8,9

(1) 1993-1998.
(2) 1995-2000.

Quelle : Eurostat ; Schweden : SIKA-Institut/Schwedisches Amt fur Zivilluftfahrt.
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Tabelle 5.21: Die fiihrenden 20 Flughafen in EU-15 (auf Grundlage von verladenen/entladenen Giiternim
weltweiten Verkehr)

Intra-EU-Giiterverkehr Extra-EU-Guterverkehr
D ittliche Dur ittliche
Position 2000 2000 (in1000t) | 1999-2000 (%) 1535‘!’;‘33‘3‘(%/0 ) Flughafen 5500 }i’n’"f&','k" S | 1095.2000 (%) 153%%‘%‘6"(54 :

1 KéIn/Bonn /D 236,6 14,3 15,4 | Frankfurt (Main)/D 14013 11,7 53

2 Frankfurt (Main)/D 216,5 5,0 0,8 | London-Heathrow/UK 11238 3,9 8,3

&) London-Heathrow/UK 1746 -0,4 0,9 | Amsterdam-Schiphol/NL 1118,0 5,5 75

4 East Midlands/UK 123,8 28,6 26,3 | Flughafensystem — Paris/F 877,5 9,3

5 Flughafensystem - Paris/F 109,5 -1,8 : [ Luxemburg/L 450,5 14,6

6 Amsterdam-Schiphol/NL 104,5 -13,1 1,5 | London-Gatwick/UK 306,1 9,2 8,4

7 Madrid-Barajas/E 75,2 11,8 9,2 | Milano-Malpensa/| 243,6 15,9 15,3

8 Athinai/EL 55,6 3,4 4,3 [Kéln/Bonn/D 150,0 -0,1 6,9

9 Luxemburg/L 50,3 -8,9 :| Madrid-Barajas/E 146,3 3,7 7,7
10 Helsinki/FIN 48,8 10,5 :| London-Stansted/UK 1135 -4,5 15,5
11 London-Stansted/UK 47,3 -1,2 17,6 | Roma-Fiumicino/| 109,7 10,1 -6,6
12 Barcelona/E 42,7 10,2 10,9 | Manchester-Intl./UK 101,3 12,9 16,3
13 Wien-Schwechat/A 42,3 -8,5 2,8 | Wien-Schwechat/A 81,4 13,9 12,8
14 Milano-Malpensa/| 40,0 71,8 48,2 | Munchen/D 80,7 11,6 11,4
15 Roma-Fiumicino/I 28,5 4,2 -8,9 | Athinai/EL 46,6 9,0 5,6
16 Minchen/D 27,4 -14,8 3,3 | Helsinki/FIN 40,3 -1,7
17 Dublin/IRL 26,2 -15,0 : [ Maastricht/NL 38,5 : :
18 London-Luton/UK 24,7 0,3 4,0 | Dusseldorf/D 34,6 1,3 6,8
19 Vitoria/E 24,2 31,2 : | East Midlands/UK 32,3 104,2 38,2
20 Dusseldorf/D 20,1 -10,1 0,2 | Manston (Civil)/UK 31,1 41,3 47,9

Hinweis : Belgien, Danemark, Portugal und Schweden haben fir 2000 keine Daten ubermittelt.

Quelle : Eurostat.

auch das groflte durchschnittliche jahrliche Wachs-
tum seit 1993 (48 % bzw. 26 %). Dabei ist zu
beachten, dass der Flughafen Milano-Malpensa zu
den 14 vorrangigen Projekten des transeuropai-
schen Verkehrsnetzes gehért, in dessen Rahmen
erhebliche Betrage in die Start- und Landebahnkapa-
zitaten sowie in die Luftfrachteinrichtungen inve-
stiert worden sind. Das Fracht- und Postvolumen im
grenzlberschreitenden Extra-EU-Verkehr ist merk-
lich grofer: in den drei hier fihrenden Flughéfen
(Frankfurt, London-Heathrow und Amsterdam)
wurden jeweils deutlich mehr als eine Million Tonnen
abgefertigt. Unter den Top 20 scheint der Flughafen
East Midlands (Vereinigtes Konigreich) seinen
Umschlag im Jahr 2000 gegenlber dem Vorjahr
verdoppelt zu haben. Auf den vorderen Platzen
verzeichnen auch Milano-Malpensa und Luxemburg
betrachtliche Wachstumsraten. Dass der Brisseler
Flughafen — dessen Frachtumschlag ebenfalls
erheblich ist — in der Aufstellung fur 2000 fehlt,
liegt an den belgischen Behdrden, die flr dieses Jahr
keine Daten geliefert haben.

2,4 Mrd. Tonnen Guterumschlag in den wichtigsten
Seehéafen der EU
Wie schon beim Luftverkehr gelangt man auch beim
Seeverkehr nur schwer zu einem zutreffenden
Vergleich der Beférderungsleistung in den verschie-
denen Verkehrzweigen, solange keine Angaben in
Tonnenkilometern verfugbar sind. Die Informationen,
die in diesem Kapitel zum Seeverkehr vorgelegt
werden, beziehen sich auf GUterumschlag in Tonnen

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

(d. h. Einladungen und Ausladungen) in den grof3eren
Hafen der verschiedenen EU-Mitgliedstaaten. Unter
,groeren Hafen“ sind hier Hafen mit einem Guter-
umschlag von mindestens 1 Mio. t proJahr zu verste-
hen. Im Verlauf der Zeit kdnnen bestimmte Héafen
diese Schwelle erreichen und mit der Berichterstat-
tung beginnen, so dass Vergleiche zwischen den

Tabelle 5.22 : Grenziiberschreitender Seeverkehr in den
wichtigsten Hafen - verladene und
geloschte Guter

1997 1998 1999 2000

davon
1000t | 1000t | 1000t | 1000t | % intra-
UE

Belgien | 154 387 (163 904|157 814|170 822 31,6
Dénemark | 64 921| 62267| 61249| 62856 50,8
Deutschland | 200 907|205 521|206 986|227 635 41,8
Griechenland | 56 927| 65650| 66 763| 67 103 24,9
Spanien | 207 194 (227 265|241 178|175 243 19,6
Frankreich :[285579(281 870|303 332 31,6
Irland | 27 744| 29832| 31485| 33107 60,3
Italien | 303 959|332 092|324 413|318 503 12,4
Niederlande | 399 149(401 956|394 747|402 454 28,0
Portugal | 42138| 43374| 44773| 45219 33,0
Finnland | 70248| 71694| 71123| 75394 67,7
Schweden | 108 509(112 499|117 244|120 015 59,9

Vereinigtes ]
Kénigreich :[440 305 40,7

Quelle : Eurostat.
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Jahren nicht ohne Risiko sind. Dies ist beim Blick auf
Tabelle 5.22 zu beachten; ihr ist demzufolge die
Entwicklung des Guterumschlags in den Hafen zu
entnehmen, die im jeweiligen Bezugsjahr Uber der
Schwelle lagen. Informationen zum gesamten Glter-
umschlag in allen Hafen (einschlieBlich der Guter-
mengen im Inlandsverkehr) kénnen Kapitel 5.1.1
Guterverkehr — Allgemeine Entwicklung entnommen
werden.

Alle groferen EU-Hafen zusammen verzeichneten
2000 einen Guterumschlag von 2,4 Mrd. Tonnen im
grenzuberschreitenden Verkehr. Dabei wurden die
groflten Gltermengen in den grofReren Hafen des
Vereinigten Kénigreichs (440,3 Mio. t oder 18 % des
EU-Gesamtwerts) umgeschlagen, denen die Hafen
der Niederlande (402,5Mio.t oder 16 %) und
Italiens (318,5 Mio. t oder 13 %) folgen.

Diinkirchen von Platz 16 auf Platz 9

Aus Tabelle 5.23 geht weiter hervor, dass einzelne
Héfen gerade in den kleineren Mitgliedstaaten eine
dominierende Position einnehmen kénnen. So erzielt
allein der Hafen von Rotterdam — der bezlglich des
Giterumschlags bei weitem grote EU-Hafen — ein
Volumen von 302,5 Mio.Tonnen. Im Beobachtungs-

zeitraum war auf den Platzen 1 bis 5 Uberhaupt
keine Veranderung zu verzeichnen, obwohl die Hafen
von Antwerpen, Hamburg und Le Havre ihren
Umschlag um etwa 10 % steigern konnten. In Rotter-
dam und Marseille wurden gegenuber 1997 keine
Fortschritte erzielt. Zu beachten ist aber, dass sich
die verschiedenen Aufstellungen in Tabelle 5.23 auf
den gesamten Guterumschlag in den einzelnen
Héafen beziehen und damit auch die (haufig geringen)
Mengen der Einladungen und Ausladungen im inner-
staatlichen GUterverkehr mit einschliefen.

Weiter unten in der Liste ist der Hafen von Dunkir-
chen (Frankreich) allmahlich von Position 16 im Jahr
1997 auf Position 9 im Jahr 2000 aufgestiegen. Der
Guterumschlag in diesem Hafen erhéhte sich
zwischen 1997 und 2000 um nahezu 22 %. Die
Héafen von Bremen und Bremerhaven, die fir statisti-
sche Zwecke zusammengefasst werden, verfehlten
2000 ihre Aufnahme in die Liste der 15 wichtigsten
Hafen nur knapp. Gemessen am Glterumschlag
wiesen sie gegenuber 1997 den stérksten Anstieg
aus (28,2 %). Als einziger Hafen hatte London einen
nennenswerten Rickgang zu verzeichnen (-14 %
gegenlber 1997), was auf die SchlieBung eines
wichtigen Olterminals zurGckzufhren ist.

Tabelle 5.23: Die fithrenden 15 Hafen auf Grundlage des Bruttogewichts der umgeschlagenen Giiter (in1 000 t)

1997 1998 1999 2000 19075000 %)
1 | Rotterdam 303 427 | Rotterdam 306 991 | Rotterdam 299 506 | Rotterdam 302 485 -0,3
2 | Antwerpen 104 592 Antwerpen 111 592 | Antwerpen 103 591 | Antwerpen 115988 10,9
3 | Marseille 92 936 | Marseille 90 929 | Marseille 87 643 Marseille 91 279 -1,8
4 | Hamburg 69 583 | Hamburg 68912 Hamburg 73 358| Hamburg 76 950 10,6
5 | Le Havre 58 207 Le Havre 62 783 | Le Havre 60 303| Le Havre 63 883 9,8
6 | London 55 692 | London 57 311 | London 52206 | Grimsby & Immingham 52501 9,4
7 | Tees & Hartlepool 51 249 Tees & Hartlepool 51 454 | Grimsby & Immingham 49 757 | Tees & Hartlepool 51472 0,4
8 | Grimsby & Immingham 47 991 | Grimsby & Immingham 48 387 | Tees & Hartlepool 49 316 London 47 892 -14,0
9 | Trieste 46 664 | Trieste 47 557 | Genova 46 775| Dunkerque 44 318 21,7
10 | Genova 43 633| Genova 45 213| Forth 45 396 | Bahia de Algeciras 44016 18,0
11 | Forth 43 102 Forth 44 400 Trieste 44 515 Trieste 44 015 -5,7
12 | Bahia de Algeciras 37 299 Wilhelmshaven 43 950 | Bahia de Algeciras 42 047| Genova 43 797 0,38
13 | Amsterdam 36 942| Bahia de Algeciras 42 126| Wilhelmshaven 39 731 | Wilhelmshaven 43 402 19,1
14 | Taranto 36 720 Dunkerque 39 036 | Dunkerque 38 025| Amsterdam 42 044 19,3
15 | Wilhelmshaven 36 443,05 | Taranto 36 593 Sullom Voe 37 680| Forth 41143 -4,5

Quelle : Eurostat.
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5.1.4. Verkehr nach Gutergruppen

1961 trat eine gemeinsame Systematik fur die Klas-
sifikation von Gutern (NST - Nomenclature des
Statistiques de Transport) in Kraft, die fur die
Verkehrsstatistik der Europadischen Gemeinschaft
verwendet werden sollte. Die NST umfasste 176
Positionen, 52 Gruppen und 10 Kapitel. Um sie zu
harmonisieren und zu verbessern, wurde 1967 eine
Uberarbeitete Fassung (NST/R) erstellt. In naher
Zukunft durfte nun die NST 2000 zur neuen Norm
werden, die auf eine weitere Harmonisierung haupt-
sachlich mit der Systematik der AufRenhandelsstati-
stik abzielt.

Demnéchst Ubergang von NST/R zu NST 2000 ___
Die NST/R wird in EU-15 haufig eingesetzt. Bis zu
einem gewissen Grad verwenden fast alle Mitglied-
staaten diese Systematik auch fur ihre nationale
Statistik, einige setzen neben der NST/R aber auch
noch spezifische andere Systematiken ein.

Die Informationen in dieser Verdffentlichung sind auf
die 10 Kapitel der NST/R beschrankt und beziehen
sich auf den innerstaatlichen und grenzuberschrei-
tenden Verkehr. Je nach Datenverflgbarkeit wurden
Statistiken verschiedener Lander zusammengefasst,
um eine moglichst getreue Darstellung der tatsachli-
chen Lage zu vermitteln. Daher sollten die Fuf3noten
zu den einzelnen Abbildungen genau beachtet
werden. Die 10 Kapitel werden durch Zusammenfas-
sung der 24 NST/R-Gutergruppen gebildet.

Einige Mitgliedstaaten ohne Binnenschiffsverkehr _
Tabelle 5.24 (innerstaatlicher Verkehr) und Tabelle
5.25 (grenzlberschreitender Verkehr) vermitteln
einen Uberblick Uber die Beférderungsmengen der
drei Binnenverkehrszweige (ausgedrickt in Mio.
Tonnen) fir ausgewahlte Mitgliedstaaten. Die Daten
wurden zwar nach Verflgbarkeit zusammengestellt,
doch wird die GroRenordnung der relativen Verteilung
nach NST/R-Kapiteln dadurch nicht verzerrt. Ferner
wird nicht in allen Mitgliedstaaten Binnenschiffsver-
kehr betrieben.

Wichtig ist noch einmal der Hinweis, dass es sich
bei den Daten dieses Abschnitts um beférderte
Tonnen und nicht um geleistete Tonnenkilometer

(tkm) handelt. Die Ergebnisse dieser Analyse lassen
sich deshalb nicht mit entsprechenden Daten in tkm
vergleichen, die auch die zuriickgelegte Entfernung
berlcksichtigen.

Neben der Bedeutung des innerstaatlichen Verkehrs
hinsichtlich der Beférderungsmengen macht Tabelle
5.24 die herausragende Rolle des StrafRenverkehrs
deutlich. Fasst man alle drei Verkehrszweige zusam-
men, scheint Kapitel 6 der NST/R (Steine und Erden
und Baustoffe) mit 45 % die wichtigste Gitergruppe
zu sein. Kapitel 9 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren sowie besondere Transportgu-
ter) und Kapitel 1 (Andere Nahrungs- und Futtermit-
tel) folgen mit 19 % bzw. 11 %.

Anteil des Strafenverkehrs 93 % im
innerstaatlichen und ,nur” 39 % im
grenziiberschreitenden Verkehr
Im grenziberschreitenden Verkehr stellt sich die
Lage ganz anders dar (siehe Tabelle 5.25). Erstaunli-
cherweise wurden ,,nur* 39 % des gesamten Guter-
gewichts im Stralenverkehr transportiert, der damit
knapp vor der Binnenschifffahrt mit 38 % liegt. Die
verbleibenden 23 % werden per Eisenbahn befor-
dert.

NST/R-Kapitel
0 Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse und
lebende Tiere
Andere Nahrungs- und Futtermittel
Feste mineralische Brennstoffe
Mineralblerzeugnisse
Erze und Metallabfalle

Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschliefilich
Halbzeug)

Steine und Erden und Baustoffe
DlUngemittel
Chemische Erzeugnisse

Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und
Fertigwaren sowie besondereTransportguter

o b~ wWN P

© 0N O®

Tabelle 5.24 : Innerstaatlicher Giiterverkehr 1999 nach Giitergruppen (NST/R-Kapitel) - in 1 000 Tonnen

NST/R-Kapitel
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Insge "’s";fi‘;"
StraBenverkehr | 627 936| 1018 758| 69 001| 365074| 113676| 207 254| 3943053| 102252| 402455| 1633 316| 8482775  92,9%
Eisenbahnverkehr | 17 515| 12805| 101771| 37330| 47438 63790| 75682 9568| 23367| 48792| 438058 4.8%
Binnenschiffsverkehr 7965| 13055 19006| 34122 6046] 3050 102377| 4349 10767 8837| 209574 23%
Insgesamt | 653416|1044618| 189778| 436526 167160| 274094| 4121112 116169| 4365891690 945| 9130407 100%
Anteil (%) 7% 11% 2% 5% 2% 3% 45% 1% 5% 10%|  100%

Hinweis: Beim Strafen- und Eisenbahnverkehr wurden folgende Lander bericksichtigt: B (Eisenbahn: 1998), D und EL (Eisenbahn und Strae:
1998), E und F (Eisenbahn: 1998), NL, P und UK (Eisenbahn: 1994), bei der Binnenschifffahrt: B, D, F, NL, AT.

Quelle : Eurostat.
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Tabelle 5.25 : Grenziiberschreitender Giterverkehr 1999 nach Giitergruppen (NST/R-Kapitel)

—in1000 Tonnen
NST/R-Kapitel

Insge- Modal

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 o Split
Straenverkehr 59 966 56 540 2881 9288 5941 34383 61217 5298 53351 162 728 451593 38,7%
Eisenbahnverkehr 26 450 6925 16 715 16 250 22175 39784 18681 4407 19723 97 512 268622 23,0%
Binnenschiffsverkehr 19 795 25048 41573 72084 74 640 18 693 102 227 14 846 34998 43644 447548 38,3%
Insgesamt 106 211 88513 61169 97622 102756 92860 182125 24551| 108072 3038841167763 100%

Anteil (%) 10% 9% 3% 7% 7% 8% 15% 2% 10% 29% 100%

Hinweis : Beim Straen- und Eisenbahnverkehr wurden folgende Lénder bericksichtigt: B, D und EL (StrafRe: 1998), E und F (Eisenbahn: 2000), | und
NL (Eisenbahn: 2000), A, P und FIN (StraBe: 1998), UK (Eisenbahn: 1994), , bei der Binnenschifffahrt: B, D, F (2000), L, NL und A. Nur 'regulérer’

grenziiberschreitender StraRenverkehr, d.h. ohne Dreildnderverkehr und Kabotage.

Quelle : Eurostat.

Betrachtet man den grenziberschreitenden Verkehr
aller Verkehrszweige zusammengenommen, SO
entfallt der grofite Anteil mit 29 % auf Kapitel 9,
gefolgt von Steinen und Erden und Baustoffen
(Kapitel 6) mit 15 % sowie chemischen Erzeugnis-
sen (Kapitel 8) bzw. land- und forstwirtschaftlichen
Erzeugnissen (Kapitel O) mit einem Anteil von jeweils
10 %.

Die groflten Gltermengen in funf von zehn NST/R-
Kapiteln (Kapitel 2, 3, 4, 6 und 7) wurden mit Binnen-
schiffen befordert.

Den umfassendsten Uberblick bieten jedoch die
Abbildungen 5.26 bis 5.31. Sie vermitteln einen
Eindruck von der Aufgliederung auf die verschiede-
nen Verkehrszweige, zeigen die Besonderheiten der
einzelnen Verkehrszweige auf und machen die relati-
ve Bedeutung des Eisenbahn- und Binnenschiffsver-

kehrs fur die Beférderung von Schwer- und Massen-
gut wie Baumaterial, Eisenerz und Mineraldler-
zeugnissen deutlich.

Die folgenden Abschnitte konzentrieren sich auf
Besonderheiten, die sich bei der Verteilung der
NST/R-Kapitel auf die Binnenverkehrszweige erge-
ben.

Steine, Erden und Baustoffe nur im

innerstaatlichen Giiterverkehr vorherrschend
Betrachtet man die beiden Abbildungen zum Stra-
Renverkehr (Abbildung 5.26 und 5.27), so haben
sich die prozentualen Anteile der verschiedenen
Gutergruppen zwischen 1990 und 1999 ersichtlich
nicht grundlegend geandert; dies gilt insbesondere
flr den innerstaatlichen Verkehr. Interessanter ist
der Vergleich der einzelnen NST/R-Kapitel zwischen
innerstaatlichem und grenzUberschreitendem Verkehr,

Abb. 5.26 : Anteil der NST/R-Kapitel am
innerstaatlichen Stralenguterver-
kehr - Vergleich zwischen 1990
und 1999 (in %)
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Hinweis: Daten zu den Beférderungsmengen in Tonnen wurden
von folgenden Mitgliedstaaten Ubermittelt: B, DK, D, EL, E, F, IE, I,
NL, P und UK. Griechenland : Daten fur 1998 statt fir 1999.
Quelle : Eurostat.

Abb. 5.27: Anteil der NST/R-Kapitel am
grenziuberschreitenden Stralengi-
terverkehr - Vergleich zwischen
1990 und 1999 (in %)
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Hinweis: Daten zu den Beférderungsmengen in Tonnen wurden
von folgenden Mitgliedstaaten Ubermittelt: B, DK, D, E, F, NL, P
und UK.

Quelle : Eurostat.
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Abb. 5.28: Anteil der NST/R-Kapitel am

innerstaatlichen Eisenbahnverkehr
- Vergleich zwischen 1990 und

1999 (in %)
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Hinweis: Daten zu den Beférderungsmengen in Tonnen wurden
von folgenden Mitgliedstaaten Gibermittelt: B, D, EL, E, F, IRL, I, NL

und P. - Fund IRL: Daten flr 1998 statt fur 1999.
Quelle : Eurostat.

Abb. 5.29: Anteil der NST/R-Kapitel am
grenzuberschreitenden Eisenbahn-
verkehr - Vergleich zwischen 1990

und 1999 (in %)
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Hinweis

: Daten zu den Beférderungsmengen in Tonnen wurden
von folgenden Mitgliedstaaten Ubermittelt: B, D, EL, E, F, I, NL, P

und FIN. - F: Daten fur 1998 statt fur 1999; NL: Daten fur 2000
statt fir 1999.

Quelle : Eurostat.

Abb. 5.30: Anteil der NST/R-Kapitel am
innerstaatlichen Binnenschiffsver-

kehr - Vergleich zwischen 1990
und 1999 (in %)
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Hinweis: Daten zu den Beférderungsmengen in Tonnen wurden
von folgenden Mitgliedstaaten Gbermittelt: D, F, NL.
Quelle : Eurostat.
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Abb. 5.31: Anteil der NST/R-Kapitel am
grenziuberschreitenden Binnenschiffs-

verkehr - Vergleich zwischen 1990
und 1999 (in %)
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Hinweis: Daten zu den Beférderungsmengen in Tonnen wurden
von folgenden Mitgliedstaaten Ubermittelt: D, F, L, NL.

L: Daten flir 1998 statt fir 1999 - NL: Daten fur 2000 statt
fur 1999.

Quelle : Eurostat.
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Abb. 5.32: Anteil der NST/R-Kapitel am
innerstaatlichen StrafRenverkehr
des Jahres 1999 inTonnen und in
Tonnenkilometern (in %)

50

4 OAnteil in t —
51 B Anteil in tkm

40

35

30

25

20

Kapitel 0
Kapitel 1
Kapitel 2
Kapitel 3
Kapitel 4
Kapitel 5
Kapitel 6
Kapitel 7
Kapitel 8
Kapitel 9

Hinweis : Beriicksichtigt wurde der inerstaatliche StraRenverkehr
aller Mitgliedstaaten mit Ausnahme von B, EL und I.
Quelle : Eurostat.

denn dabei wird deutlich, dass die Beférderung von
Steinen und Erden und Baustoffen (Kapitel 6) allein
nahezu die Halfte (46 %) der Gesamtbefdorderungs-
menge im innerstaatlichen StraRBenverkehr
ausmacht, wahrend fur dieselbe Gutergruppe im
grenziberschreitenden Verkehr nur annahernd 14 %
zu verbuchen sind.

Der zweite, augenfalligste Unterschied betrifft
NST/R-Kapitel 9 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren sowie besondere Transportgu-
ter); hier nadmlich trifft das Gegenteil zu, denn auf
diese Gutergruppe entfallen im innerstaatlichen
Verkehr 18 % der Beférderungsmenge, im grenz-
Uberschreitenden Verkehr aber 37 %.

Abbildung 5.27 macht ferner deutlich, dass die
Verteilung auf die Gutergruppen mit Ausnahme von
NST/R-Kapitel 9 im grenzUberschreitenden Verkehr
sehr viel ausgewogener ist als im innerstaatlichen.

Waren in Containern fallen zunehmend unter
,sonstige Waren“
Auch wenn Abbildung 5.27 dies nicht zeigt, soll
darauf hingewiesen werden, dass fir den im
Vergleich zu 1990 hoéheren Anteil im Jahr 1999
hauptsachlich  die  NST/R-Gutergruppe 24 —
»,Sonstige Waren“ — verantwortlich ist, eine Unter-
gruppe von Kapitel 9. Entfielen 1990 noch 30 % der
Beférderungsmenge von Kapitel 9 auf die Giter-
gruppe 24, waren es 1999 bereits 42 %. Erfahrungs-
gemafd werden Guter in Containern, deren Inhalt den
Meldebehdrden nicht genau bekannt ist, zunehmend
den,sonstigenWaren* zugeordnet. Ahnliches gilt auch
flrden Eisenbahnverkehr.

Abb. 5.33: Anteil der NST/R-Kapitel am
grenziuberschreitenden Eisenbahn-
verkehr des Jahres 1999 inTonnen
und inTonnenkilometern (in %)
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Hinweis: Es wurden Daten der folgenden Lander berlicksichtigt :
B,D,EL, E, I,NL, A, P, FINund S.
Quelle : Eurostat.

Besonders ausgewogene Anteile im
innerstaatlichen Eisenbahnverkehr

Vergleicht man den innerstaatlichen und den grenz-
Uberschreitenden Verkehr, so weist der Eisenbahn-
verkehr recht unterschiedliche Merkmale auf. Im
(siehe Abbildung 5.28)

innerstaatlichen Verkehr

Abb. 5.34 : Anteil der NST/R-Kapitel am
grenziiberschreitenden Binnen-
schiffsverkehr des Jahres 1999 in
Tonnen und inTonnenkilometern (in
%)
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Hinweis: Es wurden Daten der folgenden Lander berlicksichtigt :
B (1998), D, F (2000), L (1998), NL und A.
Quelle : Eurostat.
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verloren die festen mineralischen Brennstoffe
(NST/R-Kapitel 2), die 1990 noch dominierend
waren, gegenuber Steinen und Erden und Baustoffen
(Kapitel 6) und Fahrzeugen, Maschinen, sonstigen
Halb- und Fertigwaren sowie besonderen Transport-
gutern (Kapitel 9) an Boden. Die Beférderung von
Eisen, Stahl und NE-Metallen (einschl. Halbzeug)
(Kapitel 5) blieb weiter wichtig und verzeichnete
1999 den hoéchsten Anteil. Im Vergleich der drei
Binnenverkehrszweige ist der innerstaatliche Eisen-
bahnverkehr durch die ausgewogensten Anteile der
verschiedenen Gutergruppen gekennzeichnet.

Im grenzlberschreitenden Verkehr (siehe Abbildung
5.29) waren Metallerzeugnisse die zweitgrofite
Gutergruppe hinter Fahrzeugen, Maschinen, sonsti-
gen Halb- und Fertigwaren sowie besonderen Trans-
portgutern (Kapitel 9), bei denen gegenuber 1990
ein erheblicher Anstieg zu verzeichnen war (von
26 % auf 41 %).

Erze und Metallabfalle: geringer Anteil am
innerstaatlichen, hoher Anteil am

grenziberschreitenden Verkehr
Mit einem Anteil von nahezu 50 % dominierten
1999 Steine und Erden und Baustoffe (Kapitel 6) im
innerstaatlichen Binnenschiffsverkehr (siehe Abbil-
dung 5.30). Die zweitwichtigste Gltergruppe waren
Erddl und Mineral6lerzeugnisse (Kapitel 3), deren
Anteil sich zwischen 1990 und 1999 von 14 % auf
16 % erh6ht hat. An dritter Stelle liegen feste mine-
ralische Brennstoffe (Kapitel 2) mit 9 %. Auf diese

drei NST/R-Kapitel zusammen entfielen 1999 75 %
der gesamten Guterbeférderung im innerstaatlichen
Binnenschiffsverkehr.

Kapitel 6 verbucht auch den hdéchsten Anteil im
grenzlberschreitenden Binnenschiffsverkehr (siehe
Abbildung 5.31), jedoch mit nur geringem Abstand
(Anteil 1999: 22 %). Erze und Metallabfalle (Kapitel
4), deren Anteil am innerstaatlichen Verkehr sehr
gering ist (2 %), spielen im grenzUberschreitenden
Verkehr mit einem Anteil von 19 % eine erhebliche
Rolle. An dritter Stelle liegen Erddl und Mineraldler-
zeugnisse mit 17 % (ein ebenso hoher Prozentsatz
wie im innerstaatlichen Verkehr). Insgesamt betrach-
tet ist die Verteilung auf die Gutergruppen im grenz-
Uberschreitenden Verkehr gleichmaRiger als im inner-
staatlichen Verkehr. Bemerkenswert ist schliellich
der Anstieg des Anteils von Kapitel 9 im Vergleich
zwischen 1999 und 1990, und zwar im innerstaatli-
chen wie im grenzuberschreitenden Verkehr. Der
Hinweis weiter oben auf die Berichterstattungspro-
bleme beim Straffenverkehr scheint in gewissem
Mafe auch fur die Binnenschifffahrt zu gelten.

Fahrzeuge, Maschinen und sonstige Halb- und
Fertigwaren — relativ leichte Giter, die lber weite
Strecken befordert werden

Alle bisherigen Angaben basierten auf den beférder-
ten Mengen in Tonnen; nicht berucksichtigt wurde,
Uber welche Strecken sie beférdert wurden. Die Infor-
mationen in den Abbildungen 5.32, 5.33 und 5.34
beruhen auf Datensétzen fur ausgewahlte Lander,

Abb. 5.35: Seeverkehr — Anteil der Ladungsarten (eingehender und ausgehender Verkehr) in den
wichtigsten Hafen (in % des gesamten Giiterumschlags) imJahr 2000
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* Mobile Ro-Ro-Einheiten: Roll-on/Roll-off-Einheiten (selbstfahrend oder nicht selbstfahrend).
Hinweis: EL: auf Grundlage der Daten fir die ersten beiden Quartale 2000 - FIN: hat den innerstaatlichen Verkehr nicht gemeldet I: hat

Uberhaupt keine Daten Ubermittelt.
Quelle : Eurostat.
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die Daten zum grenzlberschreitenden Verkehr des
Jahres 1999 mit Angaben inTonnen und inTonnenki-
lometer geliefert haben.

Beim Straflenverkehr beispielsweise (Abbildung
5.32) erreicht der Anteil von Kapitel 6 46 %, wenn
man ihn inTonnen ausdrickt, aber nur 20 %, wenn er
in Tonnenkilometern ausgedrickt wird. Steine, Erden
und Baustoffe bleiben also — der Masse nach —
die dominierende Guterart, wobei diese Guter aber
nur Uber vergleichsweise kurze Entfernungen befor-
dert werden. Das Gegenteil gilt, wenn auch nicht ganz
so ausgepragt, fur Kapitel 9 und Kapitel 1: kleinere
Mengen werden Uber erheblich weitere Distanzen
transportiert.

Die Lage bei Kapitel 9 ist ahnlich der beim Eisen-
bahnverkehr (Abbildung 5.33): ausgedrickt in Tonnen,
betragt sein Anteil nur 17 %, wahrend fast das
Doppelte dieses Wertes (32 %) zu verzeichnen ist,
wenn die Angabe in Tonnenkilometern erfolgt. Fur
feste mineralische Brennstoffe (Kapitel 2) gilt das
Gegenteil, da damit offensichtlich nur kiirzere Strek-
ken zurUckgelegt werden (nach Masse betragt der
Anteil 17 %, nach Masse und zurlckgelegter Strecke
dagegen nur 7 %).

Im grenzUberschreitenden Verkehr Uber das Binnen-
wasserstraennetz ist die Lage generell sehr viel
ausgeglichener. Nur bei den Gutern aus Kapitel O
(Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse und
lebende Tiere) ist der Anteil in tkm nennenswert
grofder, wahrend der Anteil von Mineraldlerzeugnissen
(Kapitel 3) sowie von Steinen, Erden und Baustoffen
(Kapitel 6) inTonnen groRer ist als in tkm.

Beachtlicher Ro-Ro-Anteil in Ddnemark und
Schweden
Fir den Seeverkehr sind konsistente Daten nach
Ladungsart verflgbar, einer im Vergleich zu den
NST/R-Kapiteln allgemeineren Gutersystematik. Die
in Abbildung 5.35 dargestellten Informationen bezie-
hen sich auf den prozentualen Anteil der verschiede-
nen Ladungsarten am gesamten Frachtgewicht, das
in den wichtigsten Hafen der einzelnen Mitgliedstaa-
ten im Jahr 2000 umgeschlagen worden ist. Unter
den ,wichtigsten Hafen" sind Hafen mit einem jahrli-
chen Guterumschlag Uber 1 Mio. Tonnen zu verste-
hen.

Erkennbar spielen Massengiter in allen Mitglied-
staaten weiterhin eine dominierende Rolle: Auf
Schittgut und Flissiggut entfallen zusammenge-
nommen Anteile von etwa 50 % in Belgien, Deutsch-
land und Finnland bis etwa 80 % in Portugal, Frank-
reich und den Niederlanden. Der Containerumschlag
ist in Deutschland und Belgien (Anteil von 26 % bzw.
22 %) von grofler Bedeutung, in Danemark oder
Schweden dagegen weniger umfangreich (4 % bzw.
6 %). In Landern, die einen umfangreichen Verkehr
von Autoféhren aufweisen, entfallt ein beachtlicher
Teil des GUterumschlags auf mobile Ro-Ro-Einheiten
(Roll-on/Roll-off): 28 % in Danemark, 26 % in
Schweden und 19 % in Irland. In Finnland entfallen
auf die Kategorie ,sonstige Ladung®, die forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse enthalt, nahezu ein Viertel
des Gesamtumschlags; dies ist der héchste Wert
aller Lander.
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5.2. Personenverkehr
5.2.1. Allgemeine Entwicklung

Effiziente Personenverkehrssysteme sind von grund-
legender Bedeutung fir die europaischen Volkswirt-
schaften und die Lebensqualitat jedes Einzelnen. Sie
sollten den Bedurfnissen der Blrger gerecht werden
und flexibel genug sein, um mit der Entwicklung der
Verkehrsnachfrage Schritt zu halten.

Steigender Mobilitatsbedarf wird hauptsachlich
durch Personenkraftwagen gedeckt

In der Vergangenheit wurde dieser Mobilitdtsbedarf
weitgehend durch einen verstarkten Ruckgriff auf
Privatwagen gedeckt, auf die rund drei viertel aller
Fahrten entfallen. Die Benutzung eines Autos bietet
ein hohes Mafl an Unabhangigkeit und Flexibilitat;
man darf jedoch nicht vergessen, dass rund ein Vier-
tel der europdischen Haushalte Uber keinen Privat-
wagen verfigt.

Wichtigste Bestimmungsfaktoren fir eine grofere
Mobilitat sind die geografische Streuung der Wirt-
schaftstatigkeit mit ihrer deutlichen Tendenz zur
Aufgabe traditioneller stadtischer Produktionsstand-
orte. Daraus ergibt sich

[ eine rédumliche Trennung von Arbeitsplatzen und
Wohngebieten mit der daraus folgenden Notwen-
digkeit des Pendelns;

1 eine zunehmende Anzahl privater Haushalte, bei
denen mindestens zwei Familienmitglieder an
getrennten Orten arbeiten, die nicht der Wohnort
sind;

[ das schnelle Wachstum des Dienstleistungssek-
tors mit seinen Anforderungen an die berufliche
Mobilitat;

[ ein hoéheres durchschnittliches verflgbares
Einkommen, das zu einem hdheren Motorisie-
rungsgrad flhrt;

[ mehr Freizeit und dadurch bedingte hdaufigere
Urlaubs- und Erholungsfahrten.

Mehr als doppelt so ,,mobil* wie 1970

1999 belief sich die Verkehrsnachfrage in EU-15
(berticksichtigt wurden Reisen in Personenkraftwa-
gen, auf motorisierten Zweirddern, in Omnibussen,
Untergrund- und Stadtbahnen, Strafenbahnen,
Oberleitungsbussen, Eisenbahnen und Flugzeugen)
auf 5,0 Mrd. Personenkilometer (pkm) pro Jahr.
Vergleicht man dies mit dem entsprechenden Wert
von 1970 (2,3 Mrd. pkm), so ist die Verkehrsnachfra-
ge seither um fast 120 % gestiegen.

Nimmt man die Verkehrsanteile von Pkw, Omnibus
und Eisenbahn zusammen, so sind sie gegenuber
1970 (91,2 %) im Jahr 1999 (90,2 %) praktisch
unverandert geblieben.

Starkste Zunahme im Luftverkehr

Lasst man die Beférderungsleistung der motorisier-
ten Zweirader und der Schifffahrt aufler Acht (siehe
Tabelle 5.38 und Abbildung 5.39), hat sich die
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Abb. 5.36 : Verkehrsleistung im Personen-
verkehr nachVerkehrszweigen in
EU-15 (in Mio. pkm)
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gesamte Verkehrsleistung im Personenverkehr in
den EU-15-Mitgliedstaaten zwischen 1970 und
1999 um 123 % erhoht. Wie zu erwarten war, nahm
der Verkehr mit Personenkraftwagen Uberdurch-
schnittlich zu (+138 %). Den stérksten Anstieg
verzeichnete jedoch der Luftverkehr, der sich von
33 Mrd. pkm im Jahr 1970 auf 260 Mrd. im Jahr
1998 erhdhte (+688 %). Die hier aufgefiihrten Luft-
verkehrsdaten beziehen sich nur auf den grenziber-
schreitenden Intra-EU-Verkehr und den innerstaatli-
chen Verkehr. Mit Ausnahme der Stadtbahnen
(StraRenbahn und U-Bahn) konnten alle Verkehrs-
zweige den grofiten Anstieg im Zeitraum von 1970
bis 1980 verzeichnen.

Personenseeverkehr iberwiegend auf den
wichtigsten Fahrverbindungen
Dass fur den Seeverkehr derzeit noch keine Daten
in Personenkilometer verfigbar sind (dies soll sich in
Zukunft aber andern), erschwert den Vergleich mit
anderen Verkehrszweigen. Die Daten, Uber die Euro-
stat verfugt, beziehen sich auf die Zahl der in den
verschiedenen Héafen der EU ein- und ausgeschifften
Passagiere. Tabelle 5.40 zeigt diese Fahrgastzahlen
fur die einzelnen Mitgliedstaaten. Luxemburg und
Osterreich, die Uber keinen direkten Zugang zum
Meer verfigen, fehlen in dieser Tabelle naturlich.
Schatzungen zufolge wurden 2000 in den EU-Héafen
345 Mio. Passagiere abgefertigt. Diese Zahl ist frei-
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Abb. 5.37: Verkehrsleistung im Abb. 5.39 : Entwicklung des Personenverkehrs in
Personenverkehr in EU-15 EU-15 (1990=100) auf Grundlage der
Aufteilung auf die Verkehrszweige geleisteten pkm
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Quellen: Eurostat, EKVM, UIC, nationale Statistiken und Studien
der GD Energie und Verkehr. Quelle : DG TREN.
Tabelle 5.38: Verkehrsleistung im Personenverkehr nachVerkehrszweigen in EU-15
in Mrd. pkm
Pkw Omnibusse Tram & metro Eisenbahnen Luftverkehr* Insgesamt
1970 1588 271 39 217 33 2147
1980 2294 350 41 253 74 3012
1990 3196 370 49 270 157 4043
1995 3500 384 48 268 202 4402
1999 3784 403 51 292 260 4791
1970-80 (%) +44,5 +29,2 +4,6 +16,7 +124,2 +40,3
1980-90 (%) +39,3 +5,7 +19,4 +6,8 +112,6 +34,2
1990-99 (%) +18,4 +8,9 +4,9 +8,1 +65,3 +18,5
1970-99 (%) +138,3 +48,7 +31,1 +34,8 +687,9 +123,1

* Nur Intra-EU- und Inlandsfluggaste.
Quellen: EKVM, UIC, UITP, Studien der GD Energie und Verkehr, nationale Statistiken und Schatzungen.
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lich mit Vorsicht zu interpretieren, denn sie umfasst
Passagiere, die innerstaatliche und grenziberschrei-
tende Intra- und Extra-EU-Reisen unternommen
haben. Somit werden die Passagiere im innerstaatli-
chen und im grenzuberschreitenden Intra-EUVerkehr
doppelt gezahlt, namlich einmal bei der Einschiffung
und einmal bei der Ausschiffung. Die Werte in
Tabelle 5.40 sollten deshalb aus dem Blickwinkel der
verschiedenen Hafen in den Mitgliedstaaten betrach-
tet werden: sie beschreiben das Passagieraufkom-
men des Hafens oder seinen ,Passagierdurchsatz"
auf innerstaatlicher Ebene. In Abbildung 5.41 wird das
Passagieraufkommen nach innerstaatlichen, grenz-
Uberschreitenden Intra-EU-Reisen und grenzuber-
schreitenden Extra-EU-Reisen aufgegliedert. Der weit
Uberwiegende Teil des Personenseeverkehrs entfallt
aufdie Fahrverbindungen.

Erheblicher innerstaatlicher Luftverkehr in den
grofRen Mitgliedstaaten

Abbildung 5.42 vermittelt anhand der Zahl der Flug-
gaste einen Eindruck von der Entwicklung der
gesamten Personenbeférderung im Luftverkehr auf

Tabelle 5.40 : Personenseeverkehr in den
Mitgliedstaaten: Zahl der in allen
Hafen ein- und ausgeschifften
Passagiere (in1000)

1997 1998 1999 2000
Belgien 1946 1 696 1553 1520
Dénemark 75928 63 448 57 345 51 830
Deutschland : : : 31378
Griechenland : H : 27 867
Spanien 13939 15 349 16 225 17 258
Frankreich 33124 30 825 30436 27 842

Irland 4380 4682 4 358 4218
Italien 80 184 80 621 85 439 86 376
Niederlande 1964 1840 1949 2004
Finnland* 15191 15 986 16 146 15 964
Portugal : 473 472 534

Schweden 40 949 41 749 41 574 36573

Vereinigtes
Konigreich 36 287 36 884 35813 33851

(1) Innerstaatlicher Verkehr nicht gemeldet.
Quelle : Eurostat (Seedatenbank).

Abb. 5.41: Seeverkehr - Anteile des innerstaatlichen, des grenziiberschreitenden Intra-EU- und des
grenzuberschreitenden Extra-EU-Personenverkehrs imJahr 2000

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Belgien
Danemark
Deutschland
Griechenland
Spanien
Frankreich

OlInnerstaatlicher Verkehr?
OGrenziberschreitender Extra-EU-Verkehr

(1) Inlandsreisende werden zweimal gezahlt (im Einschiffungs- und im Ausschiffungshafen) - (2) Innerstaatlicher Verkehr nicht gemeldet

Quelle : Eurostat.

B Grenzlberschreitender Intra-EU-Verkehr

Niederlande
Portugal
Finnland 2
Schweden

Vereinigtes Konigreich

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung




eurostat

EU-Ebene zwischen 1993 und 2000. Die Zahlen

der Fluggaste i__n grenz[]perschreitenden Intra-EU- Abb. 5.42 : Entwicklung der Personenbefor-
und Extra-EU-Flugen scheinen demselben Trend zu derung im Luftverkehr in EU-15
folgen und sind ziemlich &hnlich (2000: 221 Mio. (in Mio. Fluggasten)

Fluggaste in Intra-EU-Fligen und 213 Mio. Fluggaste

in Extra-EU-Fligen). Zu beachten ist, dass Daten 250

zum innerstaatlichen Luftverkehr nur far 2000 225

verflgbar sind (146 Mio. Fluggaste auf Inlandsfliigen

in verschiedenen EU-Landern). Abbildung 5.43 zeigt 200

die erwahnte Aufgliederung nach Mitgliedstaaten flr -

das Jahr 2000. Fluggaste auf Inlandsfligen spielen /

in geografisch groen Mitgliedstaaten erkennbar 150 .

eine bedeutende Rolle. Demgegeniber sind die

Zahlen in kleineren Landern wie Belgien, den Nieder- 125
landen oder Luxemburg entweder sehr niedrig, oder 100
es werden Uberhaupt keine Inlandsflige ausgewie-

sen. 75
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Quelle : Eurostat.

Abb. 5.43: Personenbeférderung im Luftverkehr - Verteilung auf den innerstaatlichen,
grenziberschreitenden Intra-EU- und grenziiberschreitenden Extra-EU-Verkehr im Jahr 2000
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Hinweis : fir Ddnemark sind keine Daten verflgbar.
Quelle : Eurostat.
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5.2.2. Innerstaatlicher Personenverkehr

Die Statistiken Uber den innerstaatlichen Personen-
verkehr folgen im Wesentlichen den allgemeinen EU-
Trends, die in Abschnitt 5.2.1 beschrieben wurden.
Allerdings zeigen sich deutliche Abweichungen, wenn
man die Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die
Verkehrszweige und die tagliche Verkehrsleistung in
den einzelnen Landern genauer betrachtet. Da der
Personenverkehr auf BinnenwasserstraSen auer
vielleicht auf lokaler Ebene wie in und um Venedig
keine groRe Rolle spielt, vermitteln die folgenden
Abschnitte einen ersten Eindruck von den nationalen
Besonderheiten der drei wichtigsten motorisierten
Verkehrstrager (Pkw, Busse und Eisenbahnen).

Zu beachten ist, dass die Tabellen mit Angaben zu
den Personenkilometern (Tabelle 5.44 bis 5.46) sich
auf diejenigen beziehen, die innerhalb des Hoheits-
gebietes der einzelnen Lander geleistet wurden. Die
innerstaatlichen  Streckenabschnitte  grenziber-
schreitender Fahrten sind deshalb eingeschlossen.

Der zweite Teil dieses Abschnitts ist dem Personen-
see- und -luftverkehr gewidmet. Eurostat erhebt
zum See- und Luftverkehr noch nicht so lange Daten
wie zu den Ubrigen Verkehrszweigen. Deshalb liegen
zu diesen beiden Verkehrszweigen noch keine Anga-
ben in Personenkilometern vor, und die hier vorgeleg-
ten Daten beziehen sich auf die Anzahl der ankom-
menden und abreisenden Fahrgéaste.

EU-Durchschnitt bei jahrlich 10 000 km im Pkw __
EU-15-weit hat das Pkw-Verkehrsaufkommen zwischen
1970 und 1999 um 138 % zugenommen (siehe
Tabelle 5.44 mit Angaben zur Beférderungsleistung
im Hoheitsgebiet der einzelnen Lander). Besonders
stark war der Anstieg erwartungsgemaf in Griechen-
land, Spanien und Portugal, wo verglichen mit ande-

ren Mitgliedstaaten sowohl das Stralennetz als
auch der Pkw-Bestand sehr schnell gewachsen
sind.

Eine Untersuchung der 1999 durchschnittlich von
Personenkraftwagen geleisteten Kilometer ergibt ein
noch interessanteres Bild. Am meisten gefahren wird
in Danemark, Frankreich, Italien und Luxemburg mit
durchschnittlich zwischen 11 500 und 12 500 km
pro Person und Jahr, wahrend die Griechen mit durch-
schnittlich 6 930 km ihre Autos offenbar fir kiirzere
Entfernungen nutzen. Auflerdem ist anzumerken,
dass Griechenland nur 275 Fahrzeuge je 1000
Einwohner verzeichnet (EU-Durchschnitt: 460 —
siehe Kapitel 3 — Verkehrsmittel ).

Busnutzung in Danemark, Griechenland und
Luxemburg doppelt so hoch wie im EU-
Durchschnitt
Zwischen 1970 und 1999 hat der Busverkehr in
den EU-15-Mitgliedstaaten durchschnittlich um fast
50 % zugenommen und erreicht damit eine Beférde-
rungsleistung von 403 Mrd. pkm (sieheTabelle 5.45).
Bis auf das Vereinigte Kdnigreich, wo der Busverkehr
erheblich zurlckging, verzeichnen alle Mitgliedstaa-
ten insbesondere zwischen 1970 und 1990 einen
Anstieg fur diesen Verkehrstrager. Einige Lander
verbuchten sogar eine starke Zunahme, so z.B.
Italien (+182 % zwischen 1970 und 1999) und
Portugal (+164 %).

Mit 90,2 Mrd. pkm im Jahr 1999 weist Italien die
héchste Zahl in der EU aus. Dies entspricht einer
Fahrleistung von 4,3 km pro Person und Tag. Beson-
ders viel fahren aber die Birger Danemarks, Grie-
chenlands und Luxemburgs mit dem Bus (5,8, 5,7
bzw. 5,6 km proTag). Der hohe Wert fur Griechenland

Tabelle 5.44 : Verkehrsleistung von Personenkraftwagen (in Mrd. pkm)

1999 pkm
1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 | pro Person
und Jahr
Belgien 49,3 65,4 80,7 91,2 92,4 94,0 95,7 98,4 9620
Danemark 33,3 38,1 47,8 54,3 55,8 57,1 58,5 66,5 12 496
Deutschland 394,6 513,7 683,1 730,56 730,8 735,3 740,3 7495 9129
Griechenland 8,6 27,6 48,8 58,8 61,7 64,4 68,0 73,0 6930
Spanien 77,2 1722 2250 262,0 272,0 283,0 296,0 3252 8250
Frankreich 304,7 4525 585,6 640,1 649,1 659,5 678,6 699,6 11838
Irland 11,0 17,6 181 232 25,1 27,1 285 31,0 8 254
Italien 211,9 324,0 522,6 614,7 627.4 6388 6436 661,4 11 467
Luxemburg 21 27 40 47 48 49 50 50 11562
Niederlande 66,3 1071 62,4 68,1 65,7 67,0 68,5 69,0 8526
Portugal 13,8 29,0 40,5 62,0 66,3 70,8 75,6 81,6 8169
Finnland 23,7 33,9 51,2 50,1 50,4 51,9 53,3 54,9 10 628
Schweden 55,4 66,7 90,0 85,0 83,0 83,0 84,0 84,2 9506
Vereinigtes Konigreich 3035 396,0 | 600,2 609,0 619,1 6275 630,0 633,0 10 647
EU-15 1588| 2294 3196 3500 3550 3616 3676 3784 10066
Index 1970 = 100 100 144 201 220 223 228 231 238
VerkehrszwAeri';I!:;s&? 74,0 76,2 79,1 79,5 79,3 79,3 79,1 79,0

(1) Berucksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, StrafSen- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.
Quellen: EKVM, nationale Statistiken, Studien und Schatzungen (kursiv) der GD Energie und Verkehr.
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lésst sich z.T. durch ein beschranktes Eisenbahnnetz
erklaren. Der Wert fur Danemark ist nahezu doppelt
so hoch wie der EU-Durchschnitt (2,9 km).

Langsames Wachstum des Eisenbahnverkehrs ___
Verglichen mit den anderen Verkehrszweigen
verbuchte die Verkehrsleistung der Eisenbahnen (auf
dem Hoheitsgebiet der einzelnen Lander) nur einen
bescheidenen Anstieg: EU-weit +35 % zwischen
1970 und 1999 (sieheTabelle 5.46). Seit Beginn der
90er Jahre war das Wachstum in den meisten
Landern nur gering, wahrend in Griechenland, Italien,
Osterreich und Portugal sogar ein leichter Riickgang
zu beobachten war.

Verglichen mit 1970 ist die Zahl der Personenkilome-
ter im Eisenbahnverkehr jedoch in allen Mitglied-
staaten angestiegen; einzige Ausnahme bildet
Belgien, das einen Rickgang um 6 % verzeichnete.
Den stédrksten Anstieg verbuchten Irland und die
Niederlande mit jeweils +85 %. In allen skandinavi-
schen Landern und in Frankreich liegt der Anstieg
zwischen 50 und 60 %.

Mit durchschnittlich 3,1 km pro Person und Tag
fuhren die Franzosen 1999 am meisten Bahn,
gefolgt von den Danen mit 2,8 km und den Osterrei-
chern mit 2,7 km. Fir den EU-15-Durchschnitt des
Jahres 1999 ergeben sich 2,1 km pro Person und
Tag, derselbe Wert wie im Vorjahr.

Dénen und Luxemburger legen pro Tag die langsten
Strecken zuriick
In Abbildung 5.47 werden die 1999 durchschnittlich
proTag mit den drei landgebundenen Verkehrstragern
zurlckgelegten Strecken dargestellt. Dabei wurden
Strafen- und Stadtbahnen nicht bericksichtigt. In

diesem Zusammenhang ist ferner zu beachten, dass
die Zahlen natlrlich davon abhangen, welche
Verkehrstrager verfugbar oder nicht verfigbar sind —
oft kann bei Fahrten nicht zwischen verschiedenen
Verkehrstragern gewahlt werden. Immerhin dirfte
die Abbildung einen ersten Eindruck von der Verflg-
barkeit und Akzeptanz der verschiedenen Verkehrs-
netze vermitteln. Mit einem Durchschnittswert von
42,8 km pro Person und Tag waren Danen 1999 die
bei weitem ,,mobilsten“ Burger der EU (unter Bertick-
sichtigung der mit Pkw, Eisenbahn und Bussen
zurlckgelegten Entfernungen, ohne ZufuRgehen und
Fahrradfahren). An zweiter Stelle liegen die Luxem-
burger mit 39,3 km. Am wenigsten ,,mobil“ sind die
Einwohner Griechenlands und Portugals mit durch-
schnittlich 25,0 km bzw. 26,7 km.Der Anteil des
Eisenbahnverkehrs in Griechenland ist niedrig; dies
lasst sich teilweise auf die vergleichsweise geringe
Dichte des Eisenbahnnetzes zurlckfihren (Grie-
chenland: 17,4 km/1 000 km2, EU-15-Durchschnitt:
47,2 km/1 000 km2 — siehe Kapitel 2.2 — Physi-
sche Merkmale der Verkehrsnetze).

Abgelegene Inseln lassen das Fluggastaufkommen
auf Inlandsfligen wachsen
Wie im ersten Abschnitt dieses Kapitels bereits
erwahnt, gibt es Eurostats Datensammlung zum
Luftverkehr erst seit kirzerem (1993), und sie
enthalt keine Personenkilometerdaten (pkm). Uber-
dies ist fUr das Bezugsjahr 2000 erstmals ein nahe-
zu vollstandiger Satz von detaillierten Daten zum
Inlandsverkehr verfugbar.

Die Gesamtzahl der im innerstaatlichen Luftverkehr
in den verschiedenen EU-Landern beférderten Flug-
gaste lag im Jahr 2000 nach Schatzungen bei nahe-

Tabelle 5.45 : Verkehrsleistung von Omnibussen (in Mrd. pkm)

1999 pkm

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 | pro Person

und Jahr
Belgien 9,3 9.1 10,9 125 11,4 11,9 12,0 122 1193
Danemark 4,6 73 9,3 10,6 11,4 11,2 11,1 11,2 2105
Deutschland 67,7 90,0 731 68,5 68,3 68,0 68,2 68,0 828
Griechenland 9.4 15,6 17,7 20,2 20,4 20,7 21,2 21,5 2041
Spanien 20,9 28,1 33,4 39,6 44,0 44,0 49,4 50,0 1268
Frankreich 25,2 38,0 41,3 41,6 42,4 42,0 42,7 40,7 689
Irland 33 45 3.9 5,2 53 55 57 59 1571
Jtalien 32,0 57,8 84,0 87,1 88,7 88,5 90,9 90,2 1563
Luxemburg 08 0,8 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 2081
Niederlande 111 13,2 13,0] 14,8 15,0 14,7 15,0 151 955
Osterreich 91 9,8 8,7 10,5 12,5 125 12,7 12,9 1594
Portugal 4.4 76 10,3] 11,3 111 11,6 11,6 11,5 1149
Finnland 7.0 8,5 85 8,0 8,0 8,0 78 76 1471
Schweden 55 73 9,0 88 9,3 9,4 10,3 10,6 1197
Vereinigtes Konigreich 60,2 52,2 46,2 44,3 44,2 44,2 43,0 45,0 757
EU-15 270,5 349,8 370,0 383,9 392,9 393,1 402,5 4033 1073

Index 1970 = 100 100 129 137 142 145 145 149 149
Verkehrszw’:’i'g'!:",zf&j 126 116 9,2 8,7 8,38 8,6 8,7 8,4

(1) Berucksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, Straffen- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.

Quellen : EKVM, Eurostat, nationale Statistiken.
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Tabelle 5.46 : Verkehrsleistung der Eisenbahnen (in Mrd. pkm)

1999 pkm
1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 | pro Person
und Jahr
Belgien 7.6 7.0 6,5 6,8 6,8 7.0 71 7.4 724
Danemark 36 45 5,1 5.0 4,9 5,2 5,6 5.4 1015
Deutschland 56,9 63,0 62,1] 69,0 69,2 67,9 66,5 72,8 887
Griechenland 15 15 2,0 1,6 1,8 1,9 1,8 1,6 152
Spanien 15,0 14,8 16,7 16,6 16,6 17,9 18,9 19,2 487
Frankreich 41,0 54,7 63,8 55,6 59,8 61,8 64,3 66,5 1125
Irland 0,8 1,0 1,2 13 13 1,4 1,4 1,4 373
Jtalien 34,9 42,9] 44,7 43,9 44,8 436 41,5 41,0 711
Luxemburg 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 694
Niederlande 8,0 8,9 11,1 14,0 14,1 14,4 14,8 14,3 904
Bsterreich 6,4 76 8,7 9,8 9,9 8,3 8,2 8.1 1001
Portugal 35 6,1 5,7 4,8 45 4,6 4,6 43 430
Finnland 22 3,2 33 3,2 33 3.4 3.4 3.4 658
Schweden 4.6 7.0 6,0 6,4 6,4 6,4 71 7.4 835
Vereinigtes Konigreich 30,6 30,4 33,4 30,2 32,3 34,5 35,4 38,8 653
EU-15 216,7 252,8 2705 2683 275,9 278,6 280,9 201,9 776
Index 1970 = 100 100 117 125 124 127 129 130 135
Verkehrszw’:’;;‘::.';s(ef) 101 8,4 6,7 6,1 6,2 6,1 6,0 6,1

(1) Berucksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, StrafRen- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.
Quellen : UIC und nationale Statistiken.

Abb. 5.47 : Durchschnittlich pro Person amTag zuriickgelegte Entfernung 1999 (in km)
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zu 150 Millionen. Aus Tabelle 5.48 geht hervor, dass
die groflen Mitgliedstaaten (Frankreich, Spanien,
Italien, Deutschland und das Vereinigte Konigreich)
naturlich das hochste Fluggastaufkommen zu
verzeichnen haben. In kleineren Mitgliedstaaten wie
den Niederlanden und Belgien ist das Fluggastauf-
kommen entweder sehr niedrig, oder es wird Uber-
haupt nicht ausgewiesen (Luxemburg). Zu beachten
ist, dass zu manchen Landern Inseln oder Inselgrup-
pen in betrachtlichem Abstand zum Festland geho-
ren, beispielsweise die Kanaren (Spanien) oder
Madeira und die Azoren (Portugal). Entsprechend
schliefft der von Frankreich gemeldete innerstaatli-
che Personenluftverkehr auch den Verkehr mit den
Uberseeischen Gebieten ein (Réunion, Franzosisch-
Guayana, Guadeloupe und Martinique). Das
vergleichsweise grofle Fluggastaufkommen Grie-
chenlands lasst sich durch die eindrucksvolle Zahl
seiner Inseln erklaren, die Flugverbindungen zum
Festland anbieten.

Vor dem Hintergrund des sehr unterschiedlichen
Fluggastaufkommens im innerstaatlichen Luftver-
kehr zeigt Tabelle 5.49 die fUnf wichtigsten einzelnen
Flughafen, auf denen Inlandsfluggaste abgefertigt
werden. Frankreich bildet insofern eine Ausnahme,
als sich die Meldung der Behorden auf das Pariser
Flughafensystem bezieht (zu dem die Flughafen
Charles-de-Gaulle, Orly und Le Bourget gehoren).
Den héchsten Einzelanteil am Inlandsluftverkehr
verzeichnen immer die jeweiligen Hauptstadte (mit
Ausnahme Deutschlands, wo Frankfurt-Main flhrt).
Ansonsten sind betrachtliche Unterschiede zu beob-
achten: In Irland wurden 59 % aller Inlandsfluggaste
im Flughafen von Dublin abgefertigt, im Vereinigten
Kdnigreich aber nur 19 % in London / Heathrow.

Italienisches Festland - Sizilien mit weitem
Abstand wichtigste innerstaatliche
Fahrverbindung

Der innerstaatliche Personenseeverkehr in den
einzelnen Mitgliedstaaten zeigt ausgepragte Beson-
derheiten. Infolge der erst seit relativ kurzer Zeit
geltenden EU-Berichtspflichten ist fir 2000 ein
nahezu vollstandiger Datensatz zum innerstaatli-
chen Personenverkehr verflgbar (nur Finnland hat
seinen innerstaatlichen Verkehr nicht gemeldet). Wie
bereits im vorigen Abschnitt vermerkt (Abbildung
5.41) und durch die zweiten Spalte von Tabelle 5.50
belegt, kann der Anteil des innerstaatlichen Verkehrs
betrachtlich sein: dies gilt insbesondere fiir Grie-
chenland, Spanien und Italien sowie vor allem fur
Portugal. Beim Luftverkehr ldsst sich ein hohes
Aufkommen oft durch geografische Merkmale
(Inseln) erklaren. Die zahlreichen Inseln Griechen-
lands und Danemarks, die spanischen Balearen und
Kanaren sowie das portugiesische Madeira und die
ebenfalls portugiesischen Azoren erkléaren das
vergleichsweise hohe Passagieraufkommen. Eine
Zahl hebt sich besonders ab: Italien konnte in seinen
Hafen fast 40 Millionen Passagiere verzeichnen.
Verantwortlich flr dieses eindrucksvolle Ergebnis
sind einige wichtige Fahrverbindungen, und zwar
insbesondere die zwischen Reggio Calabria und
Messina (die das italienische Festland und Sizilien
verbindet), und die Hafen von Neapel und Capri, die
ebenfalls haufig Verbindungen anbieten (hauptsach-
lich in der Urlaubssaison). Die meisten der 7 Mio. in
deutschen Hafen abgefertigten Passagiere konnte
der kleine Hafen von Norddeich (an der deutschen
Nordseekuste) verzeichnen. Ihr Reiseziel ist Gberwie-
gend die beliebte Urlaubsinsel Norderney.

Tabelle 5.48 : Entwicklung der Personenbeférderung im Inlandsluftverkehr 1995-2000 (in 1 000 Fluggasten)

1995 1996 1997 1998 1999 2000
Belgien 1,1 1,1 0,6 2,9 4,0 7,9
Danemark 2641,1 2 806,4 2703,8 : : :
Deutschland 17 832,2 17 598,4 18 737,5 19 875,5 20 288,7 22 075,8
Griechenland : : : 4390,4 5165,8 6111,0
Spanien : : 25148,2 28 884,2
Frankreich : : 26 592,0 28517,0 30413,2 30813,5
Irland 439,5 469,3 447,4 : 552,6 656,4
Italien 15 428,4 17 095,2 19770,7 : 20601,0 22935,0
Luxemburg 0 0 0 0 0 0
Niederlande 157,5 185,9 198,7 204,6 180,0 210,9
Osterreich 384,8 411,7 428,6 475,4 501,4 545,3
Portugal 1708,9 1761,8 1873,8 2108,4 2565,3 2821,4
Finnland : : : 2993,0 2 855,0 3121,9
Schweden 6 875,7 6 604,4 6 819,6 7 260,6 7 695,8 8043,0
Vereinigtes Konigreich 14 100,0 15 300,0 16 000,0 16 800,0 17 500,0 19 500,9

Quelle : Eurostat, nationale Statistiken (UK 1995-1999).
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Tabelle 5.50 : Seeverkehr - in den wichtigsten
Hafen abgefertigte Passagiere im
innerstaatlichenVerkehr 2000

Beférderte Passa- Anteil am gesamten
giere (in 1 000) Verkehr (%)

Belgien 4 0
Dénemark 9140 23
Deutschland 7034 36
Griechenland 12 150 85
Spanien 12 994 75
Frankreich 4851 18
Irland 0 0
Italien 39 896 87
Niederlande 0 0
Portugal 354 929
Finnland : :
Schweden 1302 4
[ 12

Zahl der Anteil am
Land Flughafen Fluggaste (in Inlands-luftver-
1000) kehr

Belgien1 Bruxelles/National 79 100%
Frankfurt-Main 8681,4 20,2%
Minchen 8268,6 19,2%
Deutschland Berlin/Tegel 59724 13,9%
Hamburg 4270,7 9,9%
Dusseldorf 3916,8 9,1%
Athens 5087,0 43,7%
Thessaloniki 1523,6 13,1%
Griechenland Iraklion 989,1 8,5%
Rhodos 720,5 6,2%
Chania 515,1 4,4%
Madrid/Barajas 16621,8 28,8%
Barcelona 10094,0 17,5%
Spanien Palma de Mallorca 4803,1 8,3%
Las Palmas 2891,8 5,0%
Tenerife - Norte 2359,5 4,1%
Flughafensystem - Paris 24 420,2 41,7%
Nice 4.848,0 8,3%
Frankreich Marseille 43285 7,4%
Toulouse 3800,1 6,5%
Lyon/Satolas 2664,9 4,6%
Dublin 660,0 59,4%
Irland Cork 287,3 25,8%
Shannon 164,4 14,8%
Roma/Fiumicino 12552,8 27,5%
Milano/Malpensa 5536,6 12,1%
Italien Milano/Linate 4189,4 9,2%
Catania 31226 6,8%
Palermo 2716,6 6,0%
Amsterdam 170,5 44,0%
Maastricht 110,2 28,4%
Niederlande Eindhoven 79,0 20,4%
Groningen 25,9 6,7%
Rotterdam 2,2 0,6%
Wien/Schwechat 505,6 46,6%
Innsbruck 168,0 15,5%
Osterreich Graz 139,1 12,8%
Klagenfurt 120,1 11,1%
Linz 76,2 7,0%
Lisboa 21732 52,0%
Porto 780,7 18,7%
Portugal Ponta Delgada 570,3 13,6%
Faro 264,8 6,3%
Horta 160,9 3,9%
Helsinki 3043,8 48,8%
Oulu 668,9 10,7%
Finnland Rovaniemi 288,4 4,6%
Kuopio 279,5 4,5%
Vaasa 227,4 3,6%
Stockholm/Arlanda 6758,2 44,3%
Goteborg 13951 9,1%
Schweden Malmo 1308,7 8,6%
Stockholm/Bromma 987,0 6,5%
Luled 927,0 6,1%
London/Heathrow 7403,3 19,1%
Edinburgh 3865,3 10,0%
e Glasgow 34433 8,9%
London/Gatwick 2911,7 7,5%
Manchester 2859,7 7,4%

(1) Belgien hat nur Daten fir Brissel gemeldet.

Quelle : Eurostat.
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5.2.3. Grenzuberschreitender Personenverkehr

Anders als beim grenzlberschreitenden Guterver-
kehr ist die Verfigbarkeit von Daten zum grenzuber-
schreitenden Personenverkehr durch die verschiede-
nen EU-Rechtsakte Uber die statistische Erfassung
des Verkehrssektors nicht vollstandig gesichert. Dies
gilt insbesondere fir den Strafenverkehr, die
Binnenschifffahrt und den Eisenbahnverkehr. Dabei
ist die grenzlberschreitende Binnenschifffahrt ohne-
hin sehr beschrankt. Das vorige Kapitel hat eine
Ubersicht Uber die in Personenkraftwagen, Bussen
und Eisenbahnen in den nationalen Hoheitsgebieten
zurlckgelegten Personenkilometer vermittelt. Es sei
noch einmal daran erinnert, dass diese Zahlen auch
die innerstaatlichen Streckenabschnitte grenziiber-
schreitender Fahrten mit einschlieRen.

Schlechtere Datenverfligbarkeit beim
Personenverkehr
Immerhin sind zum See- und Luftverkehr detaillierte
Daten Uber die Personenbeférderung verfigbar, die
aufgrund vergleichsweise neuer Rechtsakte erfasst
werden. Der Rest dieses Abschnitts wird sich auf
diese beiden Verkehrsbereiche konzentrieren. Die
Daten kdnnen noch nicht als geleistete Personenki-
lometer ausgedriickt werden (eine Grofle, die in der
Regel einen guten Eindruck von den erfassten
Aufkommen und Entfernungen vermittelt), sondern
nur als Passagieraufkommen. Dessen ungeachtet
bieten die detaillierten Informationen zu den
verschiedenen Verkehrsverbindungen einen guten
Uberblick Uber die Lage in diesen Sektoren.

Doppelzahlung beim Intra-EU-Verkehr

Beim Seeverkehr werden hauptsachlich die Ergeb-
nisse aus dem Bezugsjahr 2000 behandelt, da fur
die statistische Berichterstattung in den Vorjahren
noch verschiedene Ausnahmeregelungen galten.

Nach Schéatzungen sind in den Hafenanlagen der EU
fast 160 Mio. Passagiere abgefertigt worden. Aus
Tabelle 5.51 geht hervor, dass im grenziberschreiten-
den Intra-EU-Verkehr sehr viel héhere Zahlen als im
grenzluberschreitenden Extra-EU-Verkehr zu verbu-
chen sind. Daflir gibt es imWesentlichen zwei Grinde:
beim Intra-EU-Verkehr kommt es zu Doppelzéhlungen,
weil Passagiere von den Hafenbehdérden einmal bei der
Einschiffung und noch einmal (in einem anderen EU-
Mitgliedstaat) bei der Ausschiffung gezahlt werden.
Diese Doppelzahlung wird beim Extra-EU-Verkehr
vermieden, bei dem die EU-Hafenbehdrden Passagie-
re nur einmal zahlen (entweder bei der Einschiffung
oder bei der Ausschiffung und unter Bezugnahme auf
verschiedene Fahrten). Der zweite Grund ist in dem
sehr grofen Anteil des Passagieraufkommens zu
sehen, der auf die wichtigsten europdéischen Fahrver-
bindungen entfallt. Bei diesen handelt es sich fast
ausschlieflich um Intra-EU-Verbindungen.

Vor diesem Hintergrund scheinen schwedische und
dénische Hafen das héchste Passagieraufkommen
verzeichnen zu kénnen (deutlich Gber 30 Millionen),
dicht gefolgt vom Vereinigten Konigreich mit Gber
28 Millionen.

Tabelle 5.51: Grenziiberschreitender
Personenseeverkehr 2000
— in Hafen abgefertigte Passagiere
nach Landern

Grenzuber- Grenziber- Gesamter
schreitender schreitender grenziiber-
Intra-EU- Extra-EU- schreitender

Verkehr — Zahl | Verkehr—Zahl | Verkehr - Zahl
der P; iere | derP giere | der P giere

(in 1000) (in 1 000) (in 1 000)
Belgien 1515 0 1515
Danemark 27113 4143 31 256
Deutschland 10429 2202 12 631
Griechenland 2040 93 2133
Spanien 333 958 1291
Frankreich 20627 826 21 453
Irland 2797 : 2797
Italien 4530 1509 6 039
Luxemburg 0 0 0
Niederlande 2002 1 2003
Osterreich 0 0 0
Portugal 1 3 4
Finnland 9 347 6 375 15 722
Schweden 31259 2719 33978
Vlgﬁ:g'rgtgﬁ 28319 287 28 606

Quelle : Eurostat.

Schon wenn man das unterschiedliche Passagierauf-
kommen im Intra- und Extra-EU-Verkehr betrachtet,
zeichnet sich ein grobes Muster ab. Das hohe Intra-
EU-Passagieraufkommen Schwedens und Déne-
marks beispielsweise ist auf verschiedene wichtige
Fahrverbindungen zuriickzufihren (bei Danemark
handelt es sich hauptsachlich um die nach Schwe-
den und Deutschland, bei Schweden um die nach
Danemark, Deutschland und Finnland). Die hohen
Werte flr das Vereinigte Kénigreich und Frankreich
lassen auf einen intensiven (Intra-EU-) Verkehr quer
Gber den Armelkanal schliefRen.

Hafen zu Kistengebiet Zahlen deuten wichtige
Fahrverbindungen an
Das Muster wird deutlicher, wenn man die Informa-
tionen aus Tabelle 5.52 mit den wichtigsten 20 -
Verbindungen des grenziberschreitenden Personen-
seeverkehrs hinzuzieht (Intra- und Extra-EU-Verkehr).
Anders als beim Luftverkehr kénnen keine detaillier-
ten Informationen Uber den Verkehr von Hafen zu
Hafen offengelegt werden. Tabelle 5.52 beschrénkt
sich deshalb auf Informationen Uber Verbindungen
zwischen Hafen und Kistengebieten. Der Personen-
verkehr (ber den Armelkanal nimmt die beiden
fuhrenden Platze sowie Platz 10 ein, der Uber den
dresund zwischen Danemark und Schweden die
Platze 3,4, 12 und 13.

Unter den wichtigsten 20 tauchen nur zwei Verbin-
dungen zwischen Hé&fen und Kistengebieten mit
Extra-EU-Personenverkehr auf: die vergleichsweise
kurze Strecke zwischen Helsinki und Estland
(Platz 6) und die Verbindung zwischen Hirtshals (im
auBBersten Norden Danemarks) und Norwegen.
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Zunahme des EU-Luftverkehrs um +8 % pro Jahr

seit 1993
Schon in Abschnitt 5.2.1 (Personenverkehr — Alige-
meine Entwicklung) war darauf hingewiesen worden,
dass der Luftverkehr in den letzten Jahrzehnten
extrem schnell zugenommen hat. Detaillierte Daten
zur Entwicklung des Luftverkehrs in den verschiede-
nen EU-Mitgliedstaaten sind bei Eurostat ab 1993
verflgbar.

Der Luftverkehr auf EU-Ebene (Intra- und Extra-EU)
ist seit 1993 jedes Jahr um durchschnittlich 8 %
gewachsen (siehe Tabelle 5.53). Fur die Zunahme
zwischen 2000 und dem Vorjahr war ein Wert von
8,7 % zu verbuchen. Ein besonders starkes Wachs-
tum im Zeitraum 1993-2000 konnten Schweden
und Irland mit einer durchschnittlichen jahrlichen
Rate von 17,7 % bzw. 16,3 % verzeichnen. Aber
selbst im Land mit dem langsamsten durchschnittli-
chen Wachstum (Griechenland) betrdgt sie noch
+5,1 %. Das kurzfristige Wachstum war in Italien am
starksten, das 2000 gegenuber 1999 eine Zunah-
me von 13,7 % verzeichnen konnte.

Grofite Extra-EU-Anteile in Landern mit ‘hubs’
Berlcksichtigt man Abflige und Anklnfte, ist der
Anteil des Intra-EU-Verkehrs in den meisten Landern
grofs: mit Ausnahme von Deutschland, Frankreich,
den Niederlanden und dem Vereinigten Koénigreich
liegt er in der Regel uber 60 % (siehe Abbildung
5.54). In den Landern mit einem besonders hohen
Anteil am Extra-EU-Verkehr liegen auch die europa-
ischen Flughafen mit der grofRten Bedeutung fiir den

Tabelle 5.52 : Die wichtigsten 20 Verbindungenim
grenziberschreitenden Personenseeverkehr
2000 (in 1000 Passagieren)

Zwischen: Hafen | und: Kiistengebiet scﬁilflfst;ng sclfiif?l-mg Igasﬁi-
1 | Calais/F Ver. Konigreich 7579 7473| 15052
2 | Dover/Uk Frankreich: Atlantik |~ 7466| 7584| 15050
3 | Helsingborg/S Danemark 6 740 6717 13457
4 | Helsinggr/DK Schweden: Ostsee 6 659 6663 13322
5 [ Stockholm/S Finnland 3615 3622 7237
6 | Helsinki/FIN Estland 3117 3110 6227
7 | Redby/DK Deutschland: Ostsee 2764 2 666 5430
8 | Puttgarden/D Dé&nemark 2 666 2764 5430
9 | Turku/FIN Schweden: Ostsee 1762 1752 3514
10 | Portsmouth/uk | Frankreich: Atlantik | 4 4g5| 1496|2977
11 | Helsinki/FIN Schweden: Ostsee 1354 1337 2691
12 | Kgbenhavn/DK Schweden: Ostsee 1326 1328 2654
13 | Malmo/S Dénemark 1294 1270 2564
14 | Holyhead/UK Irland 1273 1245 2518
15 | Frederikshavn/DK [ Schweden: Nordsee 1153 1156 2309
16 | Goteborg/S Dénemark 1156 1153 2309
17 | Mariehamn/FIN Schweden: Ostsee 946 939 1884
18 | Hirtshals/DK Norway 943 911 1855
19 | Rotterdam/NL Ver. Konigreich 816 817 1632
20 | Trelleborg/S Deutschland: Ostsee 730 747 1477

Quelle : Eurostat.
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Tabelle 5.53 : Gesamter grenziiberschreitender Flug-
gastverkehr - Entwicklung nach Landern

Veranderung 1999-2000 (%) Dv‘\',’afc";sct':l':n“‘i'gg?g’(‘,’g%s

EU-15 + 8,68 + 8,00

Belgien +7,94 +11,57

Danemark : :
Deutschland +7,26 +6,98
Griechenland +9,70 +5,14
Spanien +6,44 +8,76
Frankreich + 8,69 +7,04

Irland +9,17 +16,34

Italien +13,67 +9,37

Luxemburg +5,18 +6,69
Niederlande +8,43 +9,91
Osterreich +7,11 +7,62
Portugal + 8,09 +7,26

Finnland +9,48 :
Schweden +7,17 +17,67

V. Konigreich +6,99 +7,45

Quelle : Eurostat.

Interkontinental- und den Langstreckenverkehr

(etwa die Pariser Flughafen, Amsterdam-Schiphol,
Frankfurt/Main und die Londoner Flughafen).

Abbildung 5.55 verdeutlicht das Gesamtwachstum
des grenziberschreitenden Luftverkehrs und vermit-
telt gleichzeitig einen Eindruck von der Struktur der
wichtigsten Verbindungen. Etwa die Halfte (51,7 %)
des grenzlberschreitenden Fluggastverkehrs in den
Flughafen der Europdischen Union entféllt auf Intra-
EU-Fluge. Bei den Fluggésten auf Extra-EU-Flugen
dominieren die Verbindungen nach europaischen
Landern, die nicht der EU angehéren (15,8 % der
Flige insgesamt), und nach Nordamerika (13 %).

Die Anteile der einzelnen L&nder am gesamten
Extra-EU-Personenverkehr sind sehr unterschiedlich.
Die erste Zeile vonTabelle 5.56 gibt Aufschluss Uber
den Anteil der Mitgliedstaaten am gesamten Extra-
EU-Personenverkehr. Hier fihrt das Vereinigte Konig-
reich (27,6 %) mit erheblichem Abstand vor Deutsch-
land (20,9 %) und Frankreich (15,5 %).

Deutschland im Verkehr mit Nicht-EU-Europa,
Frankreich im Verkehr mit Afrika an erster Stelle _
Was das Fluggastaufkommen im Verkehr mit nicht
zur EU gehérenden europaischen Landern betrifft, so
fuhrt Deutschland mit einem Anteil von 27,1 % deut-
lich vor dem Vereinigten Kénigreich (20,7 %). Dage-
gen liegt das Vereinigte Konigreich beim Verkehr mit
Amerika weiterhin klar an erster Stelle (36 %), auch
wenn sein Anteil im Vergleich zu 1999 leicht zuriick-
gegangen ist (37,7 %). Dem Vereinigten Kénigreich
folgen Deutschland, Frankreich und die Niederlande.
Diese drei Lander zusammen haben am Verkehr mit
Amerika etwa den gleichen Anteil wie das Vereinigte
Kdnigreich alleine.




Pas de données dizponibles pour le Danemark
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Abb. 5.54 : Aufteilung des grenziiberschreitenden Fluggastverkehrs zwischen Intra-EU- und Extra-EU-
Verkehr 2000
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Fir Déanemark sind keine Daten verfugbar.
Quelle : Eurostat.

Abb. 5.55 : Entwicklung des grenziiberschreitenden Fluggastverkehrs nachWeltregionen zwischen 1993
und 2000 (in Mio. Fluggasten)
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Quelle : Eurostat.
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Dieselbe Reihenfolge gilt fir den Verkehr mit Asien,
Australien und Ozeanien, wobei sich der Anteil des
Vereinigten Koénigreichs auch in diesem Fall leicht
verringert hat (von 34,7 % 1999 auf 33,7 % 2000).

Beim Verkehr mit Afrika liegt wie in den Vorjahren
Frankreich an der Spitze. Allerdings ist sein hoher
Anteil von 34,4 % in erster Linie auf den bedeuten-
den Verkehr mit Nordafrika zurtckzufihren. Wirde
man den Verkehr mit Nordafrika getrennt betrachten,
ware der franzdsische Anteil noch héher. An zweiter
Stelle kommt Deutschland mit 17,9 %, gefolgt vom
Vereinigten Kénigreich (15 %) und ltalien (12 %).

Starkes Gewicht Nordafrikas
Abbildung 5.57 wendet sich wieder dem Extra-EU-
Verkehr auf Ebene der gesamten EU zu und erlaubt
einen detaillierteren Blick auf die ,Zielregionen®. Der
grofte Anteil des Extra-EU-Luftverkehrs entfiel
1999 auf die nicht zur EU gehérenden europdischen

Lander (29,1 % — ohne die europaischen Republiken
der ehemaligen Sowjetunion), in geringem Abstand
gefolgt von Nordamerika (26,1 %).

Auf den afrikanischen Kontinent entfielen 13,9 %
des Extra-EU-Verkehrs, wobei allerdings bereits der
Anteil Nordafrikas mit seinen beliebten marokkani-
schen und tunesischen Urlaubszielen 9,2 % betrug.
Auf Zielorte in Fernost entfielen 8,8 %, auf den
Nahen und Mittleren Osten knapp 5,7 % des Extra-
EU-Verkehrs. Die Ubrigen Zielorte hatten einen Anteil
von deutlich unter 5 %.

London/Heathrow beim Intra- und Extra-EU-
Fluggastaufkommen an der Spitze

Ob man den grenzuberschreitenden Intra-EU- oder
den Extra-EU-Personenverkehr betrachtet, der Flug-
hafen London/Heathrow liegt beim Fluggastaufkom-
men mit grofem Abstand an der Spitze.

Tabelle 5.56 : Extra-EU-Fluggastverkehr nachWeltregionen 2000 - Anteil der Mitgliedstaaten (in %).

B | DK | D | EL | E F | IRL | I L | NL| A P | FIN | s | UKk |Eu15
Insgesamt | 3,1 :| 209 27 s6[ 155 10[ 74| o1] 87 27[ 15/ 10[ 20[ 276[ 100
EuropaohneEU| 3,5 271 51] 75| 92| o6 58] 02| 74] 52| 12[ 20| 44[ 207] 100
Amerika | 2,7 165 o7] 70| 139] 23] 67| 00| 98] 06| 25 03] o9 360 100
R, Aus“g'z':gn‘;gg 1,3 20,7 32| 14| 152| o0 79| 00| 113 30| 00| 10/ 12| 337 100
Afrika | 5,7 17,9] 09| 35| 344] 03] 120 02| 55 19 16] 03] o7 150 100

Hinweis : Fur Danemark sind keine Daten verfligbar.
Quelle : Eurostat.

Abb. 5.57: Extra-EU-Fluggastverkehr 2000 — Anteil der Zielregionen (in % des gesamten Extra-EU-
Fluggastverkehrs)
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Tabelle 5.58 : Die fiihrenden 15 Flughafen —
insgesamt im Intra-EU-Verkehr
beforderte Fluggaste

. Gesamt-
Ft’?osr:- Flughafen flug- 1@2‘1;!2"(;‘0% Bosition
2000 gazsg(zjghl (%) 1999
1 London/Heathrow 24 373 689 +1,1 1
2 Flughafensystem — Paris 22831619 +8,2 2
3 Amsterdam/Schiphol 21 293 303 +6,5 3
4 | Frankfurt (Main) 16 772 699 +6,3 4
5 Brussels/National 15065 947 +5,9 6
6 | London/Gatwick 14913 451 +3,7 5
7 Palma de Mallorca 13 738 940 -0,8 7
8 | Dublin 11 593 568 +7,2 9
9 Manchester International | 10 739 443 +4,3 10
10 Madrid/Barajas 9802 490 +19,9 12
11 London/Stansted 9629910 +33,5 15
12 Munich 9158 719 +6,1 11
13 Stockholm/Arlanda 8338570 +51 14
14 Milano/Malpensa 7980770 +34,9 22
15 | Dusseldorf 7835741 -4,0 13

Hinweis : Fir Danemark sind keine Daten verfigbar.
Quelle : Eurostat.

Tabelle 5.58 vermittelt einen Uberblick Gber die Flug-
héfen, deren Fluggastaufkommen im Intra-EU-Perso-
nenverkehr 2000 am héchsten war. Die Reihenfolge
basiert auf der Gesamtzahl der innerhalb der EU
beférderten Fluggaste (Ankinfte und Abfllge,
Linien- und Gelegenheitsflugverkehr). Gegenuber
1999 hat sich die Reihenfolge der ersten 10 -
Flughafen nicht wesentlich verandert. Auf den Plat-
zen 10 bis 15 wird aber das erhebliche Wachstum
der Flughafen Madrid/Barajas (+19,9 %), London/
Stansted  (+33,5%) und  Milano/Malpensa
(+34,9 %) erkennbar. Den steilsten Aufstieg hat
Milano/Malpensa hinter sich — 1999 noch an 22.

Tabelle 5.59 : Die fuhrenden 15 Flughafen —
insgesamt im Extra-EU-Verkehr
beforderte Fluggaste

. Gesamt-
Ft’?osr:- Flughafen flug- 1@%?—23‘50 Bosition
2000 gazs(;(z)%hl (%) 1999
1 London/Heathrow 32511682 +5,8 1
2 Flughafensystem — Paris 26 246 505 +134 2
3 Frankfurt (Main) 23509108 +10,2 3
4 Amsterdam/Schiphol 17 805 743 +9,5 4
5 London/Gatwick 14 126 816 +6,7 5
6 Milano/Malpensa 7033394 +22 8
7 Brussels/National 6521 014 +13,1 7
8 Madrid/Barajas 6288 351 +8,2 6
9 Rome/Fiumicino 5813931 +13,4 10
10 | Munich 5441 639 +13,8 11
11 Vienna/Schwechat 4857 120 +11,3 13
12 Manchester International 4720 259 +6,7 12
13 | Dusseldorf 4158 033 +7,3 14
14 Stockholm/Arlanda 3506174 +8,8 15
15 | Athens 3375802 +29,2 16

Hinweis : Fir Danemark sind keine Daten verfigbar.
Quelle : Eurostat.

Stelle, lag er 2000 auf Platz 14. London/Stansted
lag 1998 an 21. Stelle, 1999 an 15. und 2000
schlieBlich an 11. Wie bereits erwahnt, hat der Flug-
hafen London/Heathrow auch im grenzuberschrei-
tenden Extra-EU-Personenverkehr mit weitem
Abstand das grofte Fluggastaufkommen (32,5
Mio. Fluggaste — siehe Tabelle 5.59). An zweiter
Stelle folgen die Pariser Flughafen (Charles-de-
Gaulle, Orly und Le Bourget), dann Frankfurt-Main
und Amsterdam. Das eindrucksvollste Wachstum
gegenuber 1999 konnten 2000 mit 29,2 % bzw.
22,0 % die Flughafen von Athen und Milano/
Malpensa verzeichnen.
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6. Verkehrssicherheit

Verkehrsunfélle im Straflen-, Eisenbahn-, Luft- und
Seeverkehr forderten 1999 in der EU rund 42 200
Todesopfer und mehr als 40-mal so viel Verletzte.

Die Uberwiegende Mehrzahl (97 %) der Unfalle mit
Todesfolge ereignete sich im Straflenverkehr. Bei
Personen unter 45 Jahren sind sie die Haupttodesur-
sache. Immerhin hat die Zahl derTodesopfer im Stra-
Benverkehr zwischen 1970 und 1999 um 44 %
abgenommen, obwohl sich das Strafenverkehrsauf-
kommen im gleichen Zeitraum EU-weit mehr als
verdoppelt hat (siehe Abbildung 6.1). In diesem
Zusammenhang ist jedoch anzumerken, dass die
einzelnen Mitgliedstaaten in der zeitlichen Entwick-
lung noch deutliche Unterschiede aufweisen.

Die Zahl der Todesopfer im Eisenbahnverkehr war
relativ gering. EU-weit bewegt sich die absolute Zahl
der Unfallopfer im Eisenbahnverkehr seit Mitte der
80er Jahre um etwa 1000 Personen pro Jahr. Dabei
ist eine leicht rucklaufige Tendenz zu beobachten,
allerdings variieren die Zahlen weiterhin von Jahr zu
Jahr (siehe Abbildung 6.2). Schon ein einziger schwe-
rer Unfall kann die Statistiken allerdings stark beein-
flussen.

In den folgenden Abschnitten geht es um die Lage
in den einzelnen Mitgliedstaaten. Da der ,Verletzte*
unterschiedlich definiert wird, beschrankt sich die
Analyse auf die Zahl der Getbteten (siehe Anmer-
kung zurTabelle 6.3).

Riicklaufiger Trend seit den 70er Jahren — aber
nicht tiberall
In der EU, auf nationaler und auf lokaler Ebene sind
bereits viele MafRnahmen getroffen worden, um die
Sicherheit im Strafenverkehr zu erhdhen: Verbesse-
rung der Stralenflihrung, mehr Autobahnen (bei glei-
cher Entfernung sind Autobahnen weit sicherer als
jede andere Strafde), bessere Sicherheitsstandards

der Fahrzeuge, bessere technische Uberwachung
der Fahrzeuge und strengere Rechtsvorschriften
Uber Alkohol am Steuer.

Seit Anfang der 70er Jahre ist EU-weit ein stetiger
Abwartstrend zu beobachten. Nur in Griechenland,
Spanien und Portugal, wo die Zahl der Pkw rapide
zugenommen hat, war dieserTrend nicht zu beobach-
ten. In Spanien und Portugal ist seit Anfang bzw.
Mitte der 90er Jahre ein deutlicher Riickgang festzu-
stellen.

Immer noch Uber 40 000 Verkehrstote jahrlich __
Aus Tabelle 6.3 ist zu entnehmen, dass die Gesamt-
zahl der Todesfalle im Straflenverkehr gemein-
schaftsweit von 56 414 im Jahr 1990 auf 42 122
im Jahr 1999 zurlickgegangen ist. Das ist ein Rlck-
gang von mehr als 25 % in weniger als einem Jahr-
zehnt. Das einzige Land, in dem die Zahl derTodesop-
fer in den letzten 10 Jahren nicht abgenommen hat,
ist Griechenland.

Zahl derTodesopfer je Einwohner im Vereinigten
Kénigreich am niedrigsten
Tabelle 6.4 macht deutlich, dass das Vereinigte
Kdnigreich 1999 mit 60 die niedrigste Zahl von
Todesopfern je 1 Mio. Einwohner verbuchte, gefolgt
von Schweden (65) und den Niederlanden (69). Am
anderen Ende der Skala liegt Portugal mit einer vier-
mal so hohen Quote (221). Die Werte fur Osterreich
und Italien liegen nahe am EU-15-Durchschnitt
(112). Im Jahr 1990 war ein EU-Durchschnitt von
155 zu verzeichnen.

Aus Abbildung 6.5 (EU-15) und Tabelle 6.6 (nach
Mitgliedstaaten) geht die Zahl der Todesopfer je 1
Mrd. Personenkilometer (pkm) hervor. Das Vereinigte
Koénigreich, Schweden, Danemark, Finnland und die
Niederlande weisen die geringste Zahl von Todesfal-
len je 1 Mrd. Personenkilometer aus. Dagegen ist die

Abb. 6.1: Zahl der bei StrafRenverkehrs-
unfallen Getoteten - EU-15
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Quelle : Eurostat.

Abb. 6.2: Zahl der Getoteten bei Unfallen mit
Beteiligung von Eisenbahnen - EU-15
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Gefahr, in Portugal oder Griechenland bei einem
Autounfall getotet zu werden, nahezu viermal grofer.
Im Durchschnitt betrdgt das Risiko 1% je 1 Mio.
gefahrener km.

15 % aller Unfallopfer im Straflenverkehr sind
FufRganger
1998 handelte es sich bei 58 % aller Unfallopfer im
Strafenverkehr um Fahrer und Fahrgaste von Pkw
und bei 21 % um Fahrradfahrer sowie Fahrer und
Beifahrer von motorisierten Zweirddern (siehe
Abbildung 6.7). 15 % derTodesopfer sind Fuganger,
die an Autounféllen beteiligt waren. Unter den
FuBgangern ist die Altersgruppe von 65 Jahren und
darUber auch weiterhin am stérksten gefahrdet.

Die meisten Unfallopfer im Eisenbahnverkehr sind
keine Eisenbahnfahrgaste
Untersucht man die Unfalle im Eisenbahnverkehr,
so stellt sich die Lage ganz anders dar.
Abbildung 6.5 ist zu entnehmen, wie die Zahl der
Todesopfer je 1 Mrd. geleisteter Personenkilometer

auf der Gemeinschaftsebene seit 1970 abgenom-
men hat. Die Tabellen 6.8 und 6.9 zeigen dieselben
Informationen auf Ebene der Mitgliedstaaten fir
den Zeitraum 1990-98.

Aus Abbildung 6.5 und Tabelle 6.9 geht hervor, dass
es sich nur bei einer Minderheit der Getbteten
tatsachlich um Eisenbahnfahrgaste handelt. Die
meisten Todesfélle sind bei Unfallen an BahnUber-
gangen, bei Rangierunféllen und Streckenwartungs-
arbeiten zu verzeichnen, bei denen keine Eisenbahn-
fahrgéste getétet werden. Dieser Umstand ist bei
der Betrachtung von Abbildung 6.2 und Tabelle 6.8
zu berucksichtigen.

Bezogen auf die geleisteten pkm ist dann festzustel-
len, dass der Eisenbahnverkehr auf EU-Ebene finf-
zehnmal sicherer ist als der Strafenverkehr. Ein
einziger groRer Unfall kann aber das allgemeine Bild
erheblich verandern; so ist beispielsweise fir den
ansteigenden Kurvenverlauf in Abbildung 6.2 haupt-
sachlich ein 1998 in Deutschland verungliickter
Hochgeschwindigkeitszug verantwortlich.

Tabelle 6.3 : Zahl der bei Straflenverkehrsunféllen Getoteten (harmonisierte Daten)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Belgien 1976 1873 1672 1660 1692 1449 1356 1364 1500 1397
Dénemark 634 606 577 559 546 582 514 489 499 514
Deutschland 11 046 11300 10631 9 949 9814 9454 8758 8 549 7792 7772
Griechenland 2050 2112 2158 2159 2253 2411 2058 2199 2226 2131
Spanien 9032 8 836 7818 6378 5615 5751 5483 5 604 5957 5738
Frankreich 11215 10483 9900 9 867 9019 8891 8541 8 444 8918 8 487
Irland 478 445 415 431 404 437 453 472 458 417
Italien 7137 8 083 8014 7163 7091 7020 6676 6712 6314 6633
Luxemburg 71 80 73 76 74 68 72 60 57 58
Niederlande 1376 1281 1253 1235 1298 1334 1180 1163 1066 1090
Osterreich 1558 1551 1403 1283 1338 1210 1027 1105 963 1079
Portugal 3017 3218 3084 2700 2504 2711 2730 2521 2425 2231
Finnland 649 632 601 484 480 441 404 438 400 431
Schweden 772 745 759 632 589 572 537 541 531 580
Vereinigtes Konigreich 5402 4753 4379 3957 3807 3765 3740 3743 3581 3564
EU-15 56 414 55997 52737 48 533 46 524 46 096 43 529 43 404 42 686 42122
Index 1990 = 100 100 99 94 86 82 82 77 77 76 75

Anmerkung: Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen sterben. Flr die Mitgliedstaaten, die diese Definition nicht verwenden
(Griechenland (3 Tage bis 1996), Spanien (1 Tag bis 1992), Frankreich (6 Tage), Italien (7 Tage), Osterreich (3 Tage bis 1991) und Portugal (1 Tag))
werden Berichtigungsfaktoren angewendet (Griechenland 1,18, Spanien 1,3, Frankreich 1,09 bis 1993 und 1,057 seit 1994, Italien 1,078, Osterreich
1,12 und Portugal 1,3).

Quelle : Eurostat.




Tabelle 6.4 : Zahl der bei Straenverkehrsunfallen Getoteten je 1 Mio. Einwohner

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Belgien 198 187 166 165 167 143 134 134 147 137
Déanemark 123 118 112 108 105 111 98 93 94 97
Deutschland 139 141 132 123 121 116 107 104 95 95
Griechenland 202 206 209 208 216 231 196 209 212 202
Spanien 232 227 200 163 143 147 140 142 151 145
Frankreich 198 184 173 172 156 154 147 145 153 145
Irland 136 126 117 121 113 121 125 129 123 111
Italien 126 142 141 126 124 123 116 117 110 115
Luxemburg 186 207 186 191 183 166 173 143 134 134
Niederlande 92 85 83 81 84 86 76 75 68 69
Osterreich 202 198 177 161 167 150 127 137 119 133
Portugal 305 326 313 273 253 273 275 253 243 221
Finnland 130 126 119 96 94 86 79 85 78 83
Schweden 90 86 88 72 67 65 61 61 60 65
Vereinigtes Konigreich® 94 82 76 68 65 64 64 63 61 60
EU-15 155 153 143 131 125 124 117 116 114 112
Index 1990 = 100 100 99 93 85 81 80 75 75 74 72

(1) Die Daten beziehen sich nur auf Grofbritannien.
Quelle : Eurostat.

Abb. 6.5 : Zahl der in EU-15 Getéteten je 1 Mrd. pkm
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Abb. 6.7: 1998 bei Straflenverkehrsunfallen
in EU-15 getdtete Personen nach Art
derVerkehrsteilnehmer
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Tabelle 6.6 : Bei Strafenverkehrsunfallen Getotete je 1 Mrd. pkm

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Belgien 22 20 17 17 17 14 13 13 14 13
Déanemark 11 10 10 9 9 9 8 7 7 7
Deutschland 14 15 13 12 12 12 11 11 10 10
Griechenland 31 31 31 30 30 31 25 26 25 23
Spanien 31 29 24 19 16 19 17 17 17 15
Frankreich 17 16 15 14 13 13 12 12 12 11
Irland 22 19 17 17 15 15 15 14 13 11
Italien 12 13 12 10 10 10 9 9 9 9
L 16 18 16 16 15 12 13 10 10 10
Niederlande 9 9 8 8 8 8 7 7 6 7
Osterreich 22 20 18 16 17 15 13 14 12 13
Portugal 59 58 51 41 36 37 35 31 28 24
Finnland 11 11 10 8 8 8 7 7 7 7
Schweden 8 7 8 6 6 6 6 6 6 6
Vereinigtes Konigreich 8 7 7 6 6 6 6 6 5 5
EU-15 16 15 14 13 12 12 11 11 10 10

Quelle : Eurostat.

Tabelle 6.8 : Zahl der bei Eisenbahnunféllen Getéteten je 1 Mrd. pkm

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1908 | 1998 fbsolute Zahi
Belgien EX 27 32 34 45 30 38 26 42 30
Danemark 12 26 33 17 18 2,0 18 17 17 9
Deutschland 40 53 57 48 44 43 39 37 55 325
Griechenland 172 250 14,0 353 30,0 312 24,0 22,6 294 47
Spanien 18 18 1.7 19 19 14 13 2.1 0.7 13
Frankreich 2,9 36 32 2,9 26 23 23 19 21 138
Irland 114 85 9,0 24 8,7 54 6.2 10,0 10,0 14
Italien 17 20 23 17 16 23 20 19 23 97
i g 96 174 3.9 153 173 105 106 10,0 33 1
Niederlande 3.9 26 22 23 24 35 26 24 23 35
Osterreich 6.2 8.1 32 6,9 55 6,9 48 28 44 35
Portugal 231 244 26,0 245 29,2 10,8 271 25,9 211 o7
Finnland 108 105 101 6,7 9.9 53 37 6.2 71 24
Schweden 30 47 54 33 19 15 25 17 36 25
Vereinigtes Konigreich 23 21 12 13 14 0,9 08 14 19 67
EU-15 36 22 39 3,7 35 33 31 29 35 957

Quelle : Eurostat, UIC.

Tabelle 6.9: Zahl der bei Unfallen mit Beteiligung von Eisenbahnen getéteten Eisenbahnfahrgaste je Mrd. pkm

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Belgien 0,0 0,3 0,0 0,1 0,5 0,4 0,9 0,1 0,4
Danemark 0,2 0,8 0,8 0,2 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0
Deutschland 0,8 0,7 0,9 0,6 0,4 0,5 0,4 0,4 1,9
Griechenland 0,0 0,5 1,0 1,2 4,3 1,9 0,0 1,1 0,0
Spanien 0,2 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 1,2 0,1
Frankreich 0,5 0,8 0,6 0,6 0,3 0,4 0,2 0,4 0,2
Irland 0,8 0,8 0,0 0,0 0,8 0,0 0,0 0,7 0,0
Italien 0,2 0,5 0,2 0,0 0,0 0,1 0,3 0,3 0,4
Luxemburg 0,0 0,0 0,0 7,6 3,5 0,0 0,0 0,0 0,0
Niederlande 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0
Osterreich 0,7 0,9 1,0 1,2 0,6 0,7 0,3 0,1 0,5
Portugal 3,9 2,6 4,6 3,5 3,7 2,5 2,2 3,0 1,7
Finnland 0,0 2,8 0,3 0,0 1,0 0,3 0,9 0,3 2,9
Schweden 0,5 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,1 0,0
Vereinigtes Konigreich 1,1 1,0 0,6 0,5 0,6 0,3 0,5 0,8 0,5
EU-15 0,6 0,7 0,6 0,5 0,4 0,4 0,3 0,5 0,7

Quelle : Eurostat, UIC.




Unfallopfer im Luftverkehr

Seit 1993 befasst sich Eurostat mit der Sammlung und Aufbereitung verschiedener Daten Uber den EU-weiten
Luftverkehr. Diese Datenerhebung erfolgt auf freiwilliger Basis.

Im Vorfeld waren verschiedene Fragen in Bezug auf die Definitionen zu klaren, wie z.B.: Sollten alle Unfélle bertcksichtigt
werden, an denen in der EU registrierten Flugzeuge beteiligt sind, oder nur Unfalle im Hoheitsgebiet der EU-15-
Mitgliedstaaten, unabhangig von der Nationalitat des Luftfahrtunternehmens? Wie sollten Unfélle auferhalb der
Hoheitsgewasser behandelt werden?

Abbildung 6.10 zeigt zwei Kurven fir den Zeitraum 1970 bis einschlieBlich 2001: Eine gibt Aufschluss Uber die Zahl der
Todesopfer im oder Uber dem EU-Hoheitsgebiet (ohne Unfélle Uber internationalen Gewassern), die zweite Uber die Zahl
derTodesopfer bei Unfallen, an denen in EU-Mitgliedstaaten zugelassene Luftfahrtunternehmen beteiligt sind. Dabei ist zu
beachten, dass die Zahlen lediglich getotete Fluggaste und Besatzungsmitglieder enthalten, aber keine Todesopfer am
Boden.

Trotz der sehr starken Zunahme des Luftverkehrs weisen beide Kurven fir die letzten 30 Jahre einen allgemeinen
Abwartstrend aus, wenn auch fur die ersten zehn Jahre des Beobachtungszeitraums besonders grofle Schwankungen zu
beobachten sind. 1972 gab es 15 Unfalle, von denen 5 mehr als 100 Todesopfer forderten. Besonders tragisch verlief
auch das Jahr 1977, in dem bei einem einzigen Unfall (einem Zusammenstof3 von zwei Grof¥flugzeugen) 583 Menschen
ums Leben kamen. Die grof3e Differenz zwischen den beiden Kurven fiir diesesJahr ist darauf zurlickzufiihren, dass es sich
bei einem der beteiligten Flugzeuge um die Maschine eines EU-Luftfahrtunternehmens handelte, bei dem anderen
dagegen um ein Nicht-EU-Flugzeug. Das Jahr 1988 war gekennzeichnet durch die Lockerbie-Katastrophe (259 Todesopfer
ohne die Opfer am Boden). Diese Zahlist in der Kurve fir das EU-Hoheitsgebiet berlcksichtigt, nicht jedoch in der Kurve fur
EU-Luftfahrtunternehmen, da das Flugzeug von einer nordamerikanischen Fluggesellschaft betrieben wurde.

Fir die Jahre 2000 und 2001 wiirden beide Kurven nahezu keine Todesfalle ausweisen, hatten sich nicht die tragischen
Unfélle einer Concorde in Paris (109 Tote imJahr 2000) und eines skandinavischen Flugzeugs in Mailand (110 Tote im Jahr
2001) ereignet.

Vergleiche mit der Sicherheit im Strafen- und Eisenbahnverkehr sind problematisch, da es nur wenig zuverldssige Daten
Uber die im Luftverkehr geleisteten Personenkilometer gibt. Aber selbst wenn zuverlassige Daten vorlagen, wére das Bild
verzerrt, denn nur wenige Unfalle ereignen sich wahrend des eigentlichen Fluges. In der Gberwiegenden Mehrzahl der Falle
sind die Unféalle entweder auf den Start/Steigflug oder den Landeanflug /die Landung beschrankt. Nach Mitteilung der
unabhangigen und gemeinnutzigen Stiftung fir Flugsicherheit (Flight Safety Foundation), die sich auf langfristige
Untersuchungen stutzt, ereignen sich nur 4,7 % der Unfélle in der Reisephase, obwohl diese Phase 57 % der Flugzeit
ausmacht (bei einer durchschnittlichen Gesamtflugdauer von 1,5 Stunden). Zu gut 24 % der Unfalle kommt es bei der
Landung und beim Steigflug (2 % der Flugzeit), und zu 45 % beim Landeanflug und der Landung (4 % der Flugzeit). Daher
sind Langstreckenfllige nicht wesentlich gefahrlicher als Kurzstreckenfliige. Die Einflhrung eines Verhaltnisses Todesfalle
je 1 Mrd. Personenkilometer ware deshalb von nur sehr beschranktem Wert. Dasselbe galte fiir das Verhaltnis Todesfélle je
Flugstunde.

Abb. 6.10 : Zahl der bei Luftverkehrsunfallen* Getoéteten 1970-2001
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* Nicht berucksichtigt sind Unfélle bei Ausbildungs- und Testfligen, Unfélle mit Beteiligung von Militérflugzeugen sowie Geschaftsflige.
Eingeschlossen sind Unfélle wéhrend des Fluges, die auf Sabotage, terroristische Angriffe oder Kriegsrisiken zurlickzufthren sind.
Quellen : Airclaims Datenbank CASE2.
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Unfallopfer im Seeverkehr

Zuverlassige Ergebnisse zur Zahl der Todesopfer im
Seeverkehr sind nicht einfach zu ermitteln. Bei den
Informationen in Abbildung 6.11 wurden nur Unfalle mit
Beteiligung von Schiffen berucksichtigt, die in den
verschiedenen Registern der Europaischen Union
angemeldet sind (unter deren Flagge fahren — siehe
Anmerkung zu Abbildung 6.11), und zwar unabhangig
vom Unfallort. Dabei wurden auch Personen gezahit,
die als vermisst gelten. In der verfligbaren Zeitspanne
(1994-1999) schwankt die absolute Zahl der
Todesopfer zwischen 30 und 80 pro Jahr. Einer der
schlimmsten Unfalle der letzten Jahre in Europa war
der Untergang der Fahre Estonia am 28. September
1994 auf ihrer Fahrt von Tallinn nach Stockholm.
Dieses Ungluck forderte 852 Opfer. Da die Estonia in
keinem der in Abbildung 6.11 aufgeflhrten Schiffs-
register gefuhrt wurde, wurden die Opfer dieser
Katastrophe in der Spalte fir 1994 nicht
berlcksichtigt.

Die in derAbbildung ausgewiesene Zahl derTodesopfer
durfte aber héchstwahrscheinlich unterschatzt sein,
da EU-Betreiber aus wirtschaftlichen Erwagungen
zunehmend dazu neigen, Seeschiffe in Nicht-EU-
Registern anzumelden (unter so genannten Billig-
flaggen). Der Flottenanteil eines Mitgliedstaates, der
unter einer Billigflagge fahrt, kann erheblich sein (siehe
insbesondere Tabelle 3.8 in Kapitel 3, Verkehrsmittel,
und die einschlagigen Anmerkungen).

Abb. 6.11: Zahl der bei Seeunfallen* Getéteten 1994-1999
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* Es wurden Schiffe aus folgenden Registern beriicksichtigt: Osterreich, Belgien, Danisches Internationales Register, Déanemark, Finnland,
Frankreich, Deutschland, Griechenland, Irland, Italien, Luxemburg, Madeira, Niederlande, Portugal, Spanien, Schweden und Vereinigtes Konigreich.
Quelle : International Underwriters Association (IUA).




7. Umwelt und Energie

7.1. Allgemeine Entwicklung

Seit vielen Jahren herrscht Einigkeit dartber, dass
der Verkehrssektor insbesondere hinsichtlich Luft-
verschmutzung und L&rm eine der Hauptquellen von
Umweltbelastungen ist. Dagegen sind bereits zahl-
reiche Mafnahmen ergriffen worden. Insbesondere
sind die Kraftfahrzeuge wesentlich energieeffizienter
geworden und verschmutzen die Umwelt weit weni-
ger als noch vor 10 oder 20 Jahren. In den meisten
Landern koénnen die UmweltschutzmaBnahmen
jedoch nicht mit dem wachsenden Verkehrsaufkom-
men Schritt halten.

Standiger Anstieg der CO5-Emissionen im
Verkehrssektor, erheblicher Rickgang sonst
Auf den Verkehrssektor (ohne Seeverkehr) entfielen
im Jahr 2000 32 % des gesamten Energiever-
brauchs in der EU, und bei den CO»-Emissionen
dieses Sektors waren 0,904 Mrd. Tonnen zu verbu-
chen (29 % der gesamten CO,-Emission auf EU-
Ebene im Jahr 1999). Dies bedeutet eine Erh6hung
von mehr als 54 % seit 1985 und einen Anstieg von
fast 23 % im Jahrzehnt von 1990-2000, obwohl die
gesamten CO,-Emissionen (d. h. die aller Sektoren)
zwischen 1985 und 1999 nur um 4 % zugenommen
haben. Tatsachlich sind die Emissionen in den ande-
ren Wirtschaftsbereichen stark rlckldufig: in der
Industrie um 14 % und in den Bereichen private
Haushalte, Dienstleistungen usw. um 13 % (jeweils
zwischen 1985 und 1999).

Eine nachhaltigere Entwicklung des Verkehrssektors
erfordert ganz eindeutig einen umfassenderen und
stérker integrierten verkehrs- und umweltpolitischen
Ansatz, der gesetzgeberische MaRnahmen und wirt-
schaftliche Instrumente verkehrszweiglbergreifend
in transparenter Weise miteinander kombiniert.
Diese Integration bedeutet, dass der Schwerpunkt
der politischen MafRnahmen von End-of-Pipe-Aktio-
nen hin zu praventiven Mafnahmen verlagert
werden muss.

Préventiv und integriert
Eine stéarkere Integration von Umweltbelangen in
verkehrspolitische Entscheidungen ist wichtiger denn
je. Mit dem Vertrag von Amsterdam gewann diese
Integration noch weiter an politischer Bedeutung. In
diesem Umfeld haben die Kommission und die Euro-
paische Umweltagentur einen Mechanismus fur die
Verkehrs- und Umweltberichterstattung (TERM)
geschaffen, der die Erstellung eines indikatorge-
stutzten Berichtes erlaubt. Die im Bericht vorgese-
henen Indikatoren werden fur die Belange der EU-
Politik und ihre Umsetzung von grofiter Bedeutung
sein. Mit ihrer Hilfe soll festgestellt werden, ob sich
der Verkehr in Einklang mit den Zielen der nachhalti-
gen Mobilitdt (5. Umweltaktionsprogramm der EU)
entwickelt.

Abb. 7.1 : Das DPSIR-Konzept fiir die Berichterstattung tuiber die Auswirkungen des Verkehrs auf die
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Abb. 7.2 : Anteil des Verkehrs am
energetischen Endverbrauch (2000)
(in % von Mio. t ROE)

Eisenbahnverkehr 2.5 %

ienstleistungssektor/
private Haushalte/
Landwirtschaft

39.0 %

Luftverkehr 14.2 %

Binnenschiffsverkehr 1.7%

Quelle: Eurostat.

Abbildung 7.1 vermittelt einen Uberblick lber den
DPSIR-Ansatz (Driving forces, Pressures, State,
Impact and Responses — Antriebskrafte, Belastung,
Zustand, Wirkung und Reaktion), ein generisches
Instrument, das zum besseren Verstandnis der
komplexen Wechselwirkungen zwischen allen Aspek-
ten der Umweltpolitik beitragen soll.

In dieser Einfihrung soll nicht auf die Einzelheiten
des TERM-Projekts eingegangen werden. Eurostat
mobchte jedoch den integrierten Ansatz von TERM
erlautern, der die meisten Facetten des Verkehrssek-
tors abdeckt. Die TERM-Indikatorliste deckt nicht nur
die Verkehrsnachfrage und -intensitat ab, sondern
auch solche Aspekte wie den Flachenverbrauch, den
Zugang zu grundlegenden Verkehrsdienstleistungen
und die Ausgaben fur die Mobilitat des Einzelnen, auf
die in dieser Verdffentlichung nicht eingegangen
wird.

Verbrauch und Emissionen eng miteinander
verkniipft
Was die fossilen Brennstoffe anbetrifft, so bedeutet
weniger Verbrauch in der Regel weniger CO»-Emissio-
nen. Aus Abbildung 7.2 geht der Anteil des Verkehrs
am energetischen Endverbrauch hervor. Innerhalb
des Verkehrssektor entfallen auf den StraRenverkehr
mehr als 82 %, gefolgt vom Luftverkehr mit 14 %.
Abbildung 7.3 macht deutlich, dass die Anteile der
verschiedenen Verkehrszweige an den durch fossile
Brennstoffe verursachten CO»-Emissionen ahnlich
hoch wie ihre Anteile am energetischen Endver-
brauch sind.

Abb. 7.3 : CO>-Emissionen aus fossilen
Brennstoffen in EU-15
— Anteil desVerkehrs (1999)
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(1) ohne fossile Brennstoffe fur die Stromerzeugung.
(2) einschlieBlich Personen- und Freizeitverkehr.
Quelle : Eurostat.

Reformulierte Kraftstoffe
Auch wenn im Mittelpunkt 6ffentlicher Diskussionen
héufig CO,-Emissionen stehen (Kohlendioxid an sich
ist nicht schadlich, wird aber allgemein fir den ,Treib-
hauseffekt* verantwortlich gemacht), ist zu beden-
ken, dass auch erhebliche Bemuihungen um die
Minderung anderer Schadstoffe unternommen
werden.

So sind die Bleiemissionen im Straflenverkehr nach
der EinfUhrung bleifreien Benzins drastisch verrin-
gert worden. Die Katalysatortechnik hat zu einem
kontinuierlichen Abbau der Emissionen von Stickoxi-
den (NO,), Kohlenmonoxid (CO) und fltichtigen organi-
schen Verbindungen (Kohlenwasserstoffen) je Fahr-
zeug geflhrt. Eine verbesserte Motorentechnologie
(Direkteinspritzung, Partikelfilter in Fahrzeugen mit
Dieselmotor), die schrittweise EinfUhrung von Kraft-
stoffen mit erheblich reduziertem Schwefelgehalt
(weniger als 50 ppm) und das Inkrafttreten neuer
EU-Emissionsnormen haben bereits positive Auswir-
kungen gezeigt und werden dies auch weiterhin tun.

In einigen Mitgliedstaaten stellt sich die Lage mittler-
weile so dar, dass ein geringer Prozentsatz alter
Fahrzeuge einen Uberproportional hohen Anteil
schadlicher Substanzen ausstofit. Verschiedene
einzelstaatliche Verschrottungsprogramme (“scrap-
page schemes") haben dazu beigetragen, diese
alten Fahrzeuge aus dem Verkehr zu ziehen.

In den meisten Mitgliedstaaten gewinnt die Elektrizi-
tat fur den Eisenbahnverkehr immer mehr an Bedeu-
tung (siehe Kapitel 3 — Verkehrsmittel). Dabei ist
jedoch zu beachten, dass die durch den Einsatz von
Strom im Verkehr verursachten CO»-Emissionen
unter Stromerzeugung und nicht unter Verkehr
verbucht werden.




Verschrottungsprogramme auch fiir Schiffe
Der Binnenschiffsverkehr ist zwar verglichen mit den
anderen Verkehrszweigen nicht so bedeutend, doch
ist darauf hinzuweisen, dass sich die Zusammenset-
zung des Fahrzeugbestands in den letzten 20 Jahren
wesentlich geandert hat. Die Verschrottungspro-
gramme verschiedener Lander haben namlich dazu
gefuhrt, dass kleinere und weniger effiziente Schiffe
ausgemustert wurden. Aus umweltpolitischer Sicht
ist der Binnenschiffsverkehr von erheblichem Inter-
esse und birgt auf EU-Ebene noch Entwicklungspo-
tenzial. Bemerkenswerterweise ist die Beférderungs-
leistung der Binnenschifffahrt trotz des erheblich
kleineren Fahrzeugbestands nicht zurlckgegangen.

Forschungsbedarf bei Emissionen in grofler Hohe _
Die Liberalisierung des Luftverkehrs hat sich sicher
positiv auf die ,Demokratisierung” dieses Verkehrs-
zweigs ausgewirkt, der allerdings rasant anwachst
und Entwicklungsraten verbucht, mit denen die tech-
nologischen Fortschritte bei der Minderung von
Schadstoffemissionen nicht Schritt halten kénnen.
Verglichen mit anderen vom Menschen verursachten
Emissionen sind die Emissionen des Luftverkehrs
von geringer Bedeutung, ihr Anteil innerhalb des
Verkehrssektors wachst jedoch rasch an. Der
wesentliche Unterschied zu den anderen Verkehrs-

zweigen ist jedoch, dass ein Grofteil der Flugzeug-
emissionen in einer kritischen Hohe unter- und ober-
halb der Tropopause zwischen 9 und 14 km Hoéhe
entstehen. Dies kénnte erhebliche Auswirkungen auf
die atmospharische Ozonschicht und die Wolkendek-
ke haben. Der Einfluss von Flugzeugen auf die Atmo-
sphére muss noch eingehend erforscht werden. Bis
neue, weniger umweltschadliche Triebwerke und
kraftstoffeffizientere Flugzeugtechnologien einge-
fuhrt werden, wird der relative Beitrag der Luftfahrt
zu Umweltveréanderungen an Bedeutung gewinnen.

Schwere 6kologische Schaden durch Olunfalle ____
Die Gesamtumweltauswirkungen des Seeverkehrs
sind im Vergleich zu anderen Verkehrszweigen gering.
Schwere Unfélle von Seeschiffen kénnen aber zu
umfangreichen Olunféllen fiihren oder andere gravie-
rende 6kologischen Schaden verursachen. Dies gilt
insbesondere fir die Meere um die Europaische
Union mit ihrem vergleichsweise dichten Verkehr.

Es bleibt aber schwierig, Energieverbrauch und Emis-
sionen einzelnen Landern zuzuordnen. Wie bei den
anderen Verkehrzweigen besteht ein enger Zusam-
menhang zwischen dem Verbrauch an fossilen Kraft-
stoffen und CO»-Emissionen. Abbildung 7.4 verdeut-
lich diesen Zusammenhang fir EU-15.

Abb. 7.4 : Entwicklung des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen im Seeverkehr (EU-15)
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7.2.  Energieverbrauch

Mehr als ein Viertel des gesamten energetischen
Endverbrauchs entfallt allein auf den
Straenverkehr
Seit den 60erJahren hat sich der Anteil des Verkehrs-
sektors (Stralen-, Eisenbahn-, Binnenschiffs- und
Luftverkehr) am gesamten energetischen Endver-
brauch kontinuierlich erhéht, Anfang der 90er Jahre
den der Industrie tberholt und 2000 einen Wert von
32 % erreicht (1960: 17 %).Wie Tabelle 7.5 zu
entnehmen ist, entfallen EU-weit auf den StrafRen-
verkehr allein schon tber 250 Mio. ,Jonnen Rohol-
einheiten (t ROE) entsprechend 26,5 % des gesam-
ten energetischen Endverbrauchs in der EU.

Innerhalb des Verkehrssektors (ohne Seeverkehr
und Transport in Rohrfernleitungen) entfallen auf den
StraRenverkehr mehr als 82 % (1960: 57 %). Der
Anteil des Eisenbahnverkehrs betrug 2,5 % (1960:
31 %) und der des Binnenschiffsverkehrs 1,7 %
(1960: 5 %). Die verbleibenden 14 % sind dem Luft-
verkehr zuzuschreiben.

Trotz Senkung des Kraftstoffverbrauchs steigende
Tendenz beim Energieverbrauch
Die weitaus meisten Mineraldlerzeugnisse werden
im StrafRenverkehr verbraucht, und obwohl zuklnfti-
ge Entwicklungen zu einem verstéarkten Einsatz alter-
nativer Kraftstoffe fihren kénnten, gibt es derzeit
kaum Substitutionsmoglichkeiten. Der wachsende
Pkw-Bestand und die zunehmende Mobilitat, die
Neigung zu starkeren Motoren und der steigende
Anteil des Guterkraftverkehrs kompensieren den
allgemeinen Trend zu niedrigerem Energieverbrauch,
der sich aus dem sinkenden Kraftstoffverbrauch der
Fahrzeuge ergibt.

Tabelle 7.6 ist der Verbrauch an den wichtigsten
Kraftstoffen nach Landern und Verkehrszweigen zu
entnehmen. Berlcksichtigt werden die wichtigsten
Antriebskraftstoffe ohne Schmierstoffe. Fiir den Stra-
Benverkehr sind dies Flussiggas (LPG), verbleite und
bleifreie Vergaserkraftstoffe sowie Dieselkraftstoff.

LPG spielt in den meisten Mitgliedstaaten nur eine
untergeordnete Rolle. Eine Ausnahme bilden die
Niederlande und Italien, wo fir diese Kraftstoffart ein
Anteil von 8 % bzw. 5 % zu verbuchen ist. Angesichts
der EU-weit geringen tatséchlichen Verbrauchs-
mengen wurde Druck-Erdgas (CNG) nicht aufgefuhrt.
Dies gilt auch fir Kohle, die als Brennstoff fur die
Zugférderung nur einen sehr geringen Anteil hat. Um
einen Vergleich zu erméglichen, wurde der Stromver-
brauch fUr die Zugférderung, der auch die o6ffentli-
chen Nahverkehrssysteme einschliefit, in ,Tonnen
Rohéleinheiten” (t ROE) umgerechnet. Bei der Inter-
pretation des Energieverbrauchs der Binnenschiff-
fahrt ist Vorsicht geboten. Die angegebenen Werte
schliefen nadmlich auch den Energieverbrauch von
kleinen Schiffen und Freizeitbooten mit ein, die in der
Kustenschifffahrt verkehren und keine Brennstoffe
aus internationalen Bunkern fir die Seeschifffahrt
verwenden. Dies erklart, warum Daten aus Landern
vorliegen, die Uber kein nennenswertes Binnenwas-
serstraflennetz verfligen.

Anteil des Straflenverkehrs in allen Landern aufler
den Niederlanden tber 75 %
Samtliche Lander weisen einen hohen Anteil des
StraBenverkehrs aus. Auf EU-15-Ebene nahm der
Verbrauch im Straenverkenr 2000 um 0,4 %
gegenuber 1999 zu (alle Produkte, siehe Tabelle
7.5). Der hochste Anstieg war in Luxemburg
(+13,9 %) und Portugal (+8 %) zu verzeichnen,
wahrend der Verbrauch im Vereinigten Koénigreich
(-2,8 %) undin Deutschland (-2,3 ) rlicklaufig war. Der
italienischeVerbrauch blieb praktisch unverandert.

Aufgrund des wachsenden Anteils elektrifizierter
Strecken weitet sich der Verbrauch von Strom fir die
Zugférderung zu Lasten des von Dieselkraftstoff aus.
DerAnteil des Binnenschiffsverkehrs an denVerkehrs-
zweigen ist in Griechenland, Spanien und den Nieder-
lande vergleichsweise grof3. Dies lasst sich teilweise
durch die Bedeutung des Fremdenverkehrs in den
beiden Mittelmeerldndern und das relative Gewicht

Tabelle 7.5 : Energetischer Endverbrauch (alle Erzeugnisse) desVerkehrssektors in EU-15 (in Mio. t ROE)

1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 26‘6‘56(%

Energetischer 823,9 862,7 898,6 936 927,8 943,6 952,4 952,3 100
davon:

Industrie 264,9 266,0 259,4 260,9 2631] 261,8p] 2630p| 271,7v 28,5

Er'fl’;jgﬂgh“sﬁt"e 356,3 3434 363,6 391,9 376,1 382,4| 381,9p| 3715v 39,0

VERKEHR 202,6 2533 2756 2832 288,7 299,4 307,5| 309,1v 325
davon:

Eisenbahnverkehr 7,0 6,9 7,5 7,6 7,6 7,5 8,0 7,6 2,5

StraBenverkehr 170,2 2123 229,0 234,5 238,5 246,0 2513  2523v 81,6

Luftverkehr 211 27,8 32,5 34,2 36,0 39,5 42,1 43,8 14,2

Binnenschiffsverkehr 4,4 6,4 6,7 6,9 6,5 6,5 6,1 53 1,7

v: vorlaufiges Ergebnis.
Quelle : Eurostat.
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Tabelle 7.6 : Energieverbrauch an wichtigen Kraftstoffen nach Landern und Verkehrszweigen (in 1 000 t ROE)

1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 [  J2Encete aateremy o
Belgien Straenverkehr 5119 6442 7084 7211 7211 7504 7596 7819 53 81
Eisenbahn - Diesel 113 70 77 74 61 63 64 60 -47 1
Eisenbahn - Strom 102 107 125 109 108 117 120 124 21 1
Binnenschiffsverkehr 214 129 134 173 143 79 85 73 -66 1
Luftverkenr 558 952 945 1070 1340 1589 1552 1521 173 16
Déanemark Straenverkehr 2791 3053 3470 3527 3527 3 665 3711 3680 32 79
Eisenbahn - Diesel 115 95 97 96 94 79 74 73 -37 2
Eisenbahn - Strom 12 18 21 22 23 28 29 30 140 1
Binnenschiffsverkehr 72 66 143 160 139 97 81 80 11 2
Luftverkehr 570 645 674 711 726 769 807 820 44 18
Deutschland Straenverkehr 40 666 50418 54 196 53770 53770 55 753 57 521 56177 38 85
Eisenbahn - Diesel 1167 922 727 732 677 624 586 571 -51 1
Eisenbahn - Strom 1131 1175 1392 1423 1450 1383 1362 1368 21 2
Binnenschiffsverkehr 724 656 554 509 402 369 301 279 -62 0
Luftverkehr 4161 5627 5961 6096 6394 6608 6 986 7 335 76 11
Griechenland StraBenverkehr 3057 3903 4584 4 805 4 805 5164 5256 5320 74 76
Eisenbahn - Diesel 53 64 43 45 42 42 40 40 23 1
Eisenbahn - Strom 3 11 13 14 14 15 17 20 631 0
Binnenschiffsverkehr 238 339 288 231 238 356 292 266 11 4
Luftverkehr 1179 1264 1226 1230 1187 1201 1284 1325 12 19
Spanien Straenverkehr 11811 17 676 20 466 21713 21713 24029 25 297 26 061 121 80
Eisenbahn - Diesel 182 212 288 354 404 455 485 489 169 2
Eisenbahn - Strom 242 315 339 298 310 322 307 358 48 1
Binnenschiffsverkehr 487 1273 1481 1617 1414 1458 1364 1166 139 4
Luftverkehr 1963 2456 3105 3378 3639 3962 4198 4 486 129 14
Frankreich StraBenverkehr 29 385 36171 37 300 38 851 38851 41021 40 886 42 409 44 83
Eisenbahn - Diesel 488 384 384 338 417 454 372 367 -25 1
Eisenbahn - Strom 656 764 834 918 934 955 968 1004 53 2
Binnenschiffsverkehr 79 497 478 469 472 587 490 489 521 1
Luftverkehr 2657 3836 4688 4998 5128 6047 6448 6683 152 13
Irland Straenverkehr 1430 1546 1730 2171 2171 2706 2991 3155 121 81
Eisenbahn - Diesel 43 46 49 77 87 102 115 124 186 3
Eisenbahn - Strom 1 1 2 2 2 2 2 2 87 0
Binnenschiffsverkehr 5 7 7 12 13 15 18 18 260 0
Luftverkehr 206 365 375 415 433 448 529 574 178 15
Italien StraBenverkehr 24751 30185 33702 33834 33834 36 382 36 544 36 403 47 89
Eisenbahn - Diesel 192 198 194 174 194 192 140 138 -28 0
Eisenbahn - Strom 418 540 625 658 664 676 678 695 66 2
Binnenschiffsverkehr 192 198 227 218 227 213 225 202 5 0
Luftverkenr 1759 1872 2418 7618 2710 3173 3555 3491 98 e
Luxemburg Straenverkehr 512 863 1109 1140 1140 1204 1353 1541 201 82
Eisenbahn - Diesel 9 8 2 2 5 5 8 7 -22 0
Eisenbahn - Strom 4 5 7 9 7 7 8 8 116 0
Binnenschiffsverkehr 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Luftverkehr 74 131 189 205 251 282 332 320 333 17
Niederlande StraBenverkehr 6771 8038 8949 9522 9631 9515 9535 9629 42 70
Eisenbahn - Diesel 40 37 35 31 32 30 30 35 -12 0
Eisenbahn - Strom 95 109 127 135 135 140 141 140 47 1
Binnenschiffsverkehr 697 556 697 657 687 657 667 667 : 5
Luftverkehr 1233 1608 2589 2768 2997 3261 3388 3343 171 24
Osterreich Straenverkehr 4017 4754 5369 5462 5477 5241 5618 5846 46 86
Eisenbahn - Diesel 54 58 70 78 81 41 42 47 -11 1
Eisenbahn - Strom 190 229 269 275 246 188 272 279 a7 4
Binnenschiffsverkehr 0 0 0 0 0 4 7 7 H 0
Luftverkehr 217 324 459 507 525 553 542 587 171 9
Portugal StraBenverkehr 2059 3026 4104 4363 4363 4929 5179 5592 172 86
Eisenbahn - Diesel 58 56 55 50 54 47 51 57 -2 1
Eisenbahn - Strom 23 27 26 28 29 31 31 31 33 0
Binnenschiffsverkehr 53 43 46 46 44 46 38 43 -17 1
Luftverkehr 465 574 620 623 602 647 740 790 70 12
Finnland Straenverkehr 2896 3631 3505 3416 3416 3635 3699 3670 27 85
Eisenbahn - Diesel 72 63 62 54 55 54 52 47 -34 1
Eisenbahn - Strom 31 37 43 40 43 44 45 46 a7 1
Binnenschiffsverkehr 65 30 42 38 34 42 77 70 8 2
Luftverkehr 252 459 408 436 460 480 506 505 101 12
Schweden Straenverkehr 5371 6074 6432 6 385 6 385 6510 6409 6330 18 83
Eisenbahn - Diesel 83 39 39 39 35 16 8 24 -71 0
Eisenbahn - Strom 225 213 234 264 254 241 259 266 18 3
Binnenschiffsverkehr 82 87 67 69 71 94 104 94 15 1
Luftverkehr 545 760 849 845 871 879 939 928 70 12
Vereinigtes Kénigreich StraBenverkehr 28 621 36312 36 687 38063 38 063 38 264 39 424 38310 34 75
Eisenbahn - Diesel 725 607 596 572 476 a77 962 433 -40 1
Eisenbahn - Strom 254 454 636 638 667 720 736 747 194 1
Binnenschiffsverkehr 913 1193 915 1053 1047 992 906 921 1 2
Luftverkehr 5143 6767 7810 8214 8611 9444 10174 10958 113 21
EU-15 Strafenverkehr 169 258 212092 228 688 234233 234 357 245521 251019 251943 49 82
- Diesel 3393 2859 2718 2716 2714 2681 3029 2514 -26 il
-Strom 3388 4 004 4692 4831 4 886 4871 4975 5119 51 2
Binnenschiffsverkehr 3821 5075 5081 5252 4933 5009 4 656 4375 14 1
Luftverkehr 20982 27641 32316 34116 35874 39342 41979 43 668 108 14
EU-15 Index StrafRenverkehr 100 125 135 138 138 145 148 149
(1985 =100) Eisenbahn - Diesel 100 84 80 80 80 79 89 74
Eisenbahn - Strom 100 118 138 143 144 144 147 151
Binnenschiffsverkehr 100 133 133 137 129 131 122 114
Luftverkehr 100 132 154 163 171 187 200 208

Hinweise: Zu den Kraftstoffen flr den Strafenverkehr gehéren Flissiggas (LPG), Vergaser- und Dieselkraftstoff. Eisenbahn - Strom: verwendeter
Umrechnungsfaktor 1 GWh = 86 t ROE. Binnenschiffsverkehr : Dieselkraftstoff - eingeschlossen sind kleine Schiffe und Kistenschiffe, die ihren Treibstoff
nicht aus internationalen Bunkern fur die Seeschifffahrt beziehen. Deutschland : die Reihen sind von der deutschen Wiedervereinigung beeinflusst.
Quelle : Eurostat.
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der Binnenschifffahrt in den Niederlanden erklaren.
Der Luftverkehr schlieflich konnte zwischen 1985
und 2000 EU-15-weit mit +108 % den starksten
Anstieg im Kraftstoffverbrauch verbuchen (der
Anstieg gegenlber 1999 betragt 4 %). In der Luft-
fahrt werden die Grenzen einer korrekten Zuordnung
des Verbrauchs zu den einzelnen Landern erreicht:
die Angaben beziehen sich auf die Menge des Flug-
treibstoffs, die in den jeweiligen Landern geliefert
wurde, ohne dass dieserTreibstoff notwendig in (oder
genauer: Uber) dem Land verbraucht worden sein
muss.

Preis beeinflusst Anteil einzelner Kraftstoffarten __
Der Kraftstoffpreis beeinflusst die Verbraucherent-
scheidung, und zwar sowohl in Bezug auf die Menge
als auch auf den Kraftstofftyp. Wahrend der Basis-
preis von der Erddlproduktion und dem Weltmarkt
abhangig ist, werden die Verbrauchssteuern und die
Mehrwertsteuer von den einzelnen Landern festge-
legt. Dauerhaft bestehende erhebliche Preisunter-
schiede kénnen die Entscheidung Uber den ange-
schafften Fahrzeugtyp beeinflussen und so im Laufe
der Zeit zu Veranderungen im Kfz-Bestand und beim
Anteil der Kraftstoffarten fuhren. Tabelle 7.7 gibt
Auskunft Uber die Anteile der 1998 und 2001 gelie-
ferten Kraftstoffe und vermittelt einen Eindruck
davon, wie die Anteile der einzelnen Kraftstoffarten
zwischen den Mitgliedstaaten variieren. Auflerdem
ist in allen Landern eine allméhliche Verlagerung zu
einem hoéheren Anteil des Dieselverkaufs zu erken-
nen. Diese Verlagerung ist in Spanien, Frankreich und
Italien besonders aufféllig. Zu beachten ist, dass der

Tabelle 7.7: Kraftstoffanteile am Verkauf (in %)

1998 (2. Quartal) 2001 (1. Quartal)
Benzin
Diesel (verbleit u. Diesel Benzin
unverbleit)
EU-15 49,8 50,2 57,2 42,8
Belgien 65,9 34,1 69,8 30,2
Da L 49,5 50,5 55,7 44,3
Deutschland 41,5 58,5 47,3 52,7
Griechenland 45,5 54,5 48,4 51,6
Spanien 57,3 42,7 71,7 28,3
Frankreich 63,0 37,0 70,7 29,3
Irland 42,6 57,4 48,0 52,0
Italien 48,0 52,0 63,5 36,5
L g 56,3 43,7 66,4 33,6
Niederlande 56,0 44,0 57,8 42,2
Osterreich 62,7 37,3 67,2 32,8
Portugal 57,1 42,9 62,4 37,6
Finnland 47,2 52,8 51,8 48,2
Schweden 34,3 65,7 36,7 63,3
Vereinigtes Konigreich 40,3 59,7 43,3 56,7

Quelle : Eurostat.

Kraftstoffverbrauch des Guterkraftverkehrs, in dem
fast ausschlieRlich Diesel verwendet wird, bei den
Angaben inTabelle 7.7 mit bericksichtigt wurde.

EU-weit bestehen 57 % der Inlandslieferungen aus
Dieselkraftstoff (2001), und in 10 von 15 Mitglied-
staaten wird Uberwiegend Dieselkraftstoff verkauft.
Die héchsten Anteile sind in Spanien, Frankreich und
Belgien zu verzeichnen (etwa 70 %), die niedrigsten
in Schweden (37 %).

Abb. 7.8 : Verkaufspreis (einschlieflich aller Steuern) von bleifreiem Benzin und Dieselkraftstoff
— Erstes Halbjahr 2002 (in Euro je 1 000 Liter)
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Abb. 7.9 : Verkaufspreis (einschlieflich aller Steuern) von bleifreiem Benzin und Dieselkraftstoff
— Erstes Halbjahr 2002 (in Kaufkraftstandards je 1 000 Liter)
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Luxemburg: niedrige Preise in Euro, noch
niedrigere in KKS
Abbildung 7.8 vermittelt einen Eindruck von den
Verkaufspreisen (erste Jahreshalfte 2002) fur blei-
freies Benzin und Dieselkraftstoff in den einzelnen
Mitgliedstaaten. Zu beachten ist, dass in den Anga-
ben alle Steuern enthalten sind. Fir beide Kraftstoff-
arten und absolut sind die hdchsten Preise im Verei-
nigten Koénigreich zu verzeichnen, wahrend in
Griechenland amwenigstenzu zahlenist.

Die grofiten Preisunterschiede zwischen bleifreiem

Benzin und Dieselkraftstoff bestehen in Finnland, den
Niederlanden, Frankreich und Belgien, die geringsten

in Irland, Griechenland und Spanien. Das einzige
Land, in dem Benzin billiger als Dieselkraftstoff ist, ist
dasVereinigte Koénigreich.

In Kaufkraftstandards (Abbildung 7.9 — Kraftstoff-
preise im Verhaltnis zu anderen Erzeugnissen) sind
die Kraftstoffpreise in Luxemburg sogar noch niedri-
ger als in Euro, in Griechenland und Spanien dagegen
weit hoher. Die héchsten Preise in Kaufkraftstan-
dards verbucht Portugal, wahrend sie in Euro relativ
niedrig sind.
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Energieverbrauch im Seeverkehr

Die Zuordnung des Kraftstoffverbrauchs zu den einzelnen Landern ist im Seeverkehr noch problematischer als im
Luftverkehr. Beispielsweise kann ein groRes Schiff Kraftstoff im Hafen von Antwerpen bunkern, aber auf seiner nachsten
Fahrt die belgischen Hoheitsgewasser rasch verlassen.

Wirft man einen Blick auf die Energiebilanzen, so fallt die Position ,Bunker fur die Seeschifffahrt“ anders als bei den
anderen Verkehrszweigen (einschlieBlich Luftverkehr) nicht in die Kategorie ,Energetischer Endverbrauch’, sondern steht
fir sich allein; dies deutet an, dass sie auch als ,,Ausfuhr” eingestuft werden konnte.

Diese Hinweise sind bei Tabelle 7.10 zu berlcksichtigen. Die Angaben darin bezeichnen die in den einzelnen Landern von
den Bunkern fir die Seeschifffahrt gelieferten Mengen in Mio. t ROE. Die im Seeverkehr verbrauchte Energie besteht
vollstandig aus Kohlenwasserstoffen. Die wichtigsten Kraftstoffarten sind ,RUckstandsheiz6l“ und ,Dieselkraftstoff/
Destillatheizol”

EU-15-weit sind im Jahr 2000 mehr als 42 Mio. t ROE geliefert worden, 51 % mehr als 1985. Die héchsten relativen
Zunahmen waren fiir Irland, Dénemark, Griechenland und Schweden zu verzeichnen. Uber den Beobachtungszeitraum
waren in mehreren Mitgliedstaaten erhebliche Schwankungen zu beobachten. Absolut entfielen 2000 allein auf die
Niederlande - mit Rotterdam als weltweit groftem Hafen — nahezu 32 % der EU-Lieferungen (13,3 Mio. t ROE), gefolgt
von Spanien und Belgien mit 5,9 Mio.t ROE bzw. 5,3 Mio.t ROE.

Tabelle 7.10 : Energieverbrauch im Seeverkehr - Bunker (in Mio. t ROE)

1985 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 nY:éafggs-
2000 (%)

Belgien| 231] 409 419 415] 427 410 390 450 506 540 436 534 132
Danemark | 041] 095 o086 o090 133 150 157 149 137] 138 129 132 223
Deutschland | 3,44| 247] 209 1,76] 220 204] 205] 203] 215] 203] 207] 218 -37
Griechenland |  1,70[ 253] 232 267| 310 329 354] 311] 312] 347] 309 356 223
spanien | 2,63] 381 383 389 338 306 315 460 568] 597 58| 593 126
Frankreich |  2,38] 252] 262] 253] 2,38] 212] 248] 268] 292] 285 288 2,98 25
imand|  0,03] 002 003] 002 005 004 o012 o016] 015/ o016] 017] 015 406
italien | 340] 265] 252[ 243] 242[ 234] 242] 229 238] 263] 242 271 -20
Luxemburg - - - - - - - - - - - - -
Niederlande | 8,67| 10,82] 11,08 1118] 1158 1107] 1121] 1141] 1209] 1219] 1260] 13,29 53
Osterreich - - - - - - - - - - - - -
Portugal | 047| o060] o061 o060 o051 o048 o048 o050 o049 038 058 066 40
Finnland | 0,46] 056] 053] 067] 053] 041] 033] 037 040] o051] 055] 066 45
Schweden |  055] 066] 078] 089 089 1,05 1,04 1,10 1,30 155 1550 1,34 143
";;ﬁ:g'rgfgﬁ 212 249| 244| 250 243| 228 242 261| 289 302 229 205 -3
EU-15| 27,96 34,16| 3391| 3418| 3508| 33,77 3469 36,84 40,01| 41,54] 3962 4217 51

Quelle : Eurostat.




7.3.

Der Anteil des Verkehrssektors (ohne Seeverkehr
und Transport in Rohrfernleitungen) am gesamten
energetischen Endverbrauch in der EU lag 2000 bei
32 % (siehe Tabelle 7.5 im vorigen Abschnitt). Nahe-
zu der gesamte Verbrauch dieses Sektors wird durch
fossile Brennstoffe gedeckt.

Emissionen

Beim Einsatz fossiler Brennstoffe fallen Kohlendi-
oxid- und andere Emissionen an, von denen manche
gesundheitsschadlich sind. Mengen und Zusammen-
setzung dieser Emissionen hangen von der Quantitat
und Qualitdt der verwendeten Kraftstoffe, der
Verbrennungstechnologie, den End-of-Pipe-Technolo-
gien (Filter, Katalysatoren) und anderen Faktoren wie
Geschwindigkeit, Ladefaktor, Temperatur und
Wartungszustand der Motoren ab.

Weiterhin kontinuierliches Wachstum des
Verkehrssektors
Wegen ihres Beitrags zur globalen Erwarmung sind
CO, -Emissionen die wichtigsten Produkte bei der
Nutzung fossiler Brennstoffe. In absoluten Zahlen ist
die Erzeugung von Strom und Warme der Sektor mit
den héchsten CO,-Emissionen, doch sind die emit-
tierten Mengen in den letzten Jahren stabil geblie-
ben. Ihm folgt der Verkehrssektor, der weiterhin
kontinuierlich wachst. Wahrend die CO5-Emissionen
der Strom- und Warmeerzeugung 1999 auf demsel-

Abb. 7.12: Entwicklung der CO5>-Emissionen
aus fossilen Brennstoffen in EU-15
(1990=100)
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Quelle : Eurostat.

ben Stand wie 1985 waren, weist der Verkehrssektor
einen Zunahme um 53 % aus (siehe Tabelle 7.11).
Der Indexentwicklung zwischen 1990 und 2000
(Abbildung 7.12) ist zu entnehmen, wie sich die ande-
ren Sektoren im Vergleich zum kontinuierlichen
Anstieg des Verkehrssektors ,benommen® haben.
Innerhalb des Verkehrssektors entfallt der Léwenan-
teil auf den Stralenverkehr (siecheTabelle 7.13).

Tabelle 7.11 : Gesamte interne CO,-Emissionen in EU-15 nach Sektoren (in Mio. t CO5)

Verande-
1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Nonch
2000 (%)
(e El’:s'f;e'::;’: 2988 3082 3118 3070 3016 3002 3052 3135 3062 3117 3103
e DT 927 998 1009 978 924 925 948 951 909 940 924
Warmeerzeugung
Energiesektor 127 130 132 134 138 142 146 151 147 153 148 145 +15
Endverbmuiﬁ’"g:g‘fsg':z 2085 2100 2132 2108 2107 2083 2109 2186 2162 2189 2192 2194 +5
Industrie 670 629 601 588 566 579 586 579 582 568 559 573 14
oi e:s’;‘l’:f:hn"g“:n"ﬁ's': 827 734 784 749 752 711 720 782 739 746 734 717 43
Transports 587 737 747 772 789 792 803 825 842 874 899 904 +54
davon:
Belgien 18 23 23 24 25 25 25 26 27 28 28 29 +60
Danemark 11 12 12 12 12 13 13 13 14 14 14 14 +30
Deutschland 138 170 171 177 182 179 182 181 184 188 194 191 +38
Griechenland 14 17 18 18 19 19 19 19 20 22 22 21 +53
Spanien 44 66 71 73 72 75 77 82 83 90 95 97 +121
Frankreich 97 122 121 124 130 127 129 134 137 145 145 151 +56
Irland 5 6 6 6 6 7 6 8 9 10 11 12 +133
Italien 81 97 100 104 106 106 109 110 112 119 120 120 +49
Luxemburg 2 3 4 4 4 4 4 4 4 5 5 6 +218
Niederlande 25 30 31 33 34 34 36 38 40 40 40 41 +59
Osterreich 13 15 17 17 17 17 18 18 18 17 19 19 +52
Portugal 8 11 12 13 13 14 14 15 16 17 18 19 +146
Finnland 10 13 12 12 12 12 12 12 12 13 13 13 +31
Schweden 18 21 20 21 21 22 22 22 22 22 22 22 +20
Vereinigtes Konigreich 104 132 130 133 136 137 137 142 144 146 153 150 +44

Quelle : Eurostat.
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Tabelle 7.13 : Gesamte CO,-Emissionen in EU-15 nachVerkehrszweigen (in Mio. t CO5)

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991

1992

Veréande-
rung 1985-
2000 (%)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Verkehrssektor

insgesamt 587

620 641 682 713 737 747

772

792 803 825 842 874 899 904 54

davon:

Eisenbahnverkehr* 11,1 10,8 10,2 9,8 9,4 8,9 8,8

8,8

8,8 8,3 8,5 8,5 8,5 8,1 9,3 78 -30

Straenverkehr 500,4| 526,7 546,4| 581,8| 6056| 6263 635,4

656,3

670,2| 670,1| 677,5| 694,2| 7065| 7291| 7457 749,5 50

Luftverkehr 62,5 65,4 68,9 75,4 79,5 82,3 82,4

85,3

88,7 92,4 96,2| 101,5| 106,6( 117,01 1248 1299 108

Binnenschiffsverkehr 13,4 17,0 15,5 15,4 18,7 19,5 20,2

21,2

21,2 21,4 20,5 21,2 20,1 20,0 18,7 16,4 23

(1) ohne fossile Brennstoffe fir die Stromerzeugung.
Quelle : Eurostat.

CO, -Emissionen des Luftverkehrs verdoppelt
Wegen des zunehmenden Anteils elektrifizierter
Strecken (und der damit allmahlich zunehmenden
elektrischen Zugférderung) sind die CO»-Emission
aus dem Eisenbahnverkehr zwischen 1985 und
2000 um 30 % zurlckgegangen. Dabei werden aber
die Emissionen nicht bericksichtigt, die in Kraftwer-
ken bei der Erzeugung des fur die Zugférderung
eingesetzten Stroms anfallen.

Dagegen wies der Luftverkehr parallel zu seinem
Energieverbrauch die stéarkste Zunahme der CO,-
Emissionen aus (108 % Wachstum im Zeitraum
1985-2000), in absoluten Zahlen allerdings auf
niedrigerem Niveau. Mit dem extrem starken
Anwachsen des Luftverkehrs verstarken sich auch
die Umweltauswirkungen. Entsprechend ist der Luft-
verkehr auch anteilig fir denTreibhauseffekt und den
Abbau der Ozonschicht verantwortlich, wobei Emis-
sionen in groer Hohe eine besondere Rolle spielen
kénnten. Auf lokaler Ebene in unmittelbarer Nahe
von Flughafen richtet sich das Augenmerk beson-
ders auf potenzielle Gesundheitsrisiken und Umwelt-
schaden durch Larmbelastigung und Luftverschmut-
zung aufgrund von Stickoxiden (NO,), fluchtigen
organischen Verbindungen und Partikeln.

Sekundare Schadstoffe verursachen Smog

Die bei einer unvollstandigen Kraftstoffverbrennung
anfallenden Schadstoffe kénnen chemisch reagieren
und vornehmlich in stadtischen Ballungsrdumen
sekundére Schadstoffe erzeugen, die etwa flir den
Sommersmog und hohe Ozonwerte verantwortlich
sind.

Emissionsnormen fiir 2008 schon festgelegt
Fortschritte wurden vor allem bei der Reduzierung
der HKraftfahrzeugemissionen erzielt. Dies betrifft
nicht nur die Héhe der CO,-Emissionen (deren Redu-
zierung im Wesentlichen auf den Einsatz von Fahr-
zeugen mit geringerem Kraftstoffverbrauch zurlck-
zuflhren ist), sondern in erster Linie das Emissions-
niveau anderer schadlicher Substanzen. In Tabelle
7.12 sind die Emissionsnormen flir Fahrzeuge aus
der Serienproduktion in der Europaischen Union
aufgeflihrt. Dabei handelt es sich um Normen fur
das Jahr 2005 (Pkw und Lastkraftwagen) und sogar

fUr das Jahr 2008 (Lastkraftwagen). Die frlhzeitige
Festlegung dieser Normen ist vor allem fir die Auto-
mobilindustrie von grofer Bedeutung, da sie ihre
Produktion so darauf einstellen kann. Von 2005 an
sollten neue Pkw-Modelle rund 70 % weniger Schad-
stoffe produzieren als heute.

Einige Mitgliedstaaten haben damit begonnen,
Kraftstoffe mit einem Schwefelgehalt von weniger
als 50 ppm anzubieten, das ist ein Zehntel des Ende
der 90er Jahre gangigen Wertes. Die allgemeine
Verfugbarkeit von schwefelarmem Benzin ist flr die
Einfihrung von Autos mit direkter Kraftstoffeinsprit-
zung wichtig (ein bei Dieselmotoren bereits weit
verbreitetes Verfahren), die ein erhebliches Potenzial
fir die Senkung des Kraftstoffverbrauchs bietet und
eine weitere Senkung der NO,-Emissionen erlaubt.
Ab 2005 sind EU-weit Kraftstoffe mit reduziertem
Schwefelgehalt Vorschrift. Deshalb investiert die
Mineraldlindustrie derzeit erhebliche Summen in die
Anpassung ihrer Raffinerien.

Ab dem Jahr 2000 sind neue benzinbetriebene
Pkw-Modelle mit On-Board-Diagnosesystemen (OBD)
zur laufenden Uberwachung der Katalysatorfunktion
ausgestattet. Fur dieselbetriebene Pkw sind OBD ab
2003 und fur schwere Nutzfahrzeuge ab 2005
vorgeschrieben. Wenn sich das Emissionsverhalten
des Fahrzeugs verschlechtert, wird der Fahrer vom
OBD darauf hingewiesen, der es dann reparieren
ldsst. So sind minimale Emissionen Uber die
Betriebsdauer des Fahrzeugs gewahrleistet.

Bleiemissionen auf null zuriickgegangen
Im Jahr 2000 wurde verbleites Benzin in 12 EU-
Mitgliedstaaten verboten. Mit Italien, Griechenland
und Spanien wurden Ausnahmeregelungen verein-
bart, und so wurde das verbleite Benzin in diesen
Landern etwa ein Jahr spater abgeschafft. In den
letzten 15 Jahren sind die Bleiemissionen aus dem
StraRenverkehr proportional zum wachsenden Anteil
des unverbleiten Benzins zurickgegangen und
liegen jetzt praktisch bei null.

In einigen Landern wurde deutlich mehr Dieselkraft-
stoff als unverbleites Benzin verkauft (Tabelle 7.7 in
Kapitel 7.2 — Energieverbrauch). Bei der Verbrennung
von Dieselkraftstoff stellt sich die Frage der Par-
tikelemissionen. Die Emissionsnormen fur Fahrzeuge




Tabelle 7.14 : Europaische Emissionsnormen (fiir Fahrzeuge aus der Serienproduktion)

Pkw
Benzinmotoren g/km
Gultig ab: cot NO, * VOCs 1
EUROI| 01.07.1992 4,05 0,49 0,66
EUROII| 01.01.1996 3,28 0,25 0,34
EURO Il 01.01.2000 2,30 0,15 0,20
EUROIV| 01.01.2005 1,00 0,08 0,10
Dieselmotoren g/km
Gultig ab: cot NO, % VOCs * PM 2
EUROI| 01.07.1992 2,88 0,78 0,2 0,14
EUROII| 01.01.1996 1,06 0,73 0,19 0,10
EUROIIl | 01.01.2000 0,64 0,50 0,06 0,05
EURO IV 01.01.2005 0,50 0,25 0,05 0,025
Schwere Nutzfahrzeuge (Lkw) g pro kW/h
Partikel
Prifzyklus cot VOCs 1 NO, 1
Gultig ab: < 85 kW > 85 kW
EUROI| 01.10.1993 132';&1%6“ 45 11 8 0,612 0,36
EUROII| 01.10.1996 132?;,‘:}'5%9' 4,0 11 7 0,15
EUROIII | 01.01.2000 ESC?2 2,1 0,66 5 0,10
EUROIII | 01.01.2000 ETC?2 55 0,78 5 0,16
EUROIV| 01.10.2005 ESC? 1,5 0,46 3,5 0,02
EURO IV 01.10.2005 ETC 2 4,0 0,55 3,5 0,03
EUROV| 01.10.2008 ESC? 1,5 0,46 2 0,02
EUROV| 01.10.2008 ETC 2 4,0 0,55 2 0,03

CO = Kohlenmonoxid ; NO, = Stickoxide ; VOC = fliichtige organische Verbindungen; PM = Partikel.
(2) 13-stufiger Zyklus = nach 88/77/EWG - Motor wird auf einem Prifstand installiert und in 13 stationdren Betriebsarten vermessen; ESC =
Europaischer stationarer Fahrzyklus ; ETC = Européischer instationarer Fahrzyklus.

Quelle : Eurostat.

enthalten Vorschriften zur Masse der emittierten
Partikel, die im Lauf der Zeit reduziert worden ist und
weiter reduziert werden wird. Allerdings besteht der
Verdacht, dass die kleinsten Partikel (Nanopartikel)
besonders gesundheitsschadlich sind. Reduziert
man die Masse der gesamten Partikelemissionen,
fUhrt dies ironischerweise dazu, dass eine grofRere
Zahl dieser Nanopartikel emittiert wird. Partikelfilter
(oder ,Abscheider”) kénnen Masse und Zahl der
emittierten Partikel reduzieren, und verschiedene
Hersteller haben bereits begonnen, ihre Dieselfahr-
zeuge damit auszustatten.

Hersteller nehmen Normen vorweg
In der Luftfahrtindustrie spielt die ICAO (International
Civil Aviation Organisation) weiterhin eine fuhrende
Rolle bei der Ausarbeitung von Leitlinien fur die
Umsetzung von gesetzgeberischen und wirtschaftli-
chen Mafhahmen auf dem Gebiet des Umweltschut-
zes in der Luftfahrt. In der Vergangenheit dienten die
auf ICAO-Ebene empfohlenen Standards als
Benchmark fiir EU-Vorschriften. Der ICAO-Ausschuss
far Umweltschutz in der Luftfahrt (CAEP) erzielte im
Jahr 1998 Einigung Uber den Kompromiss einer
neuen Empfehlung (“CAEP/4"“) fur Stickoxid-Grenz-
werte. Ohne hier auf Einzelheiten einzugehen, bedeu-
tet dieser Kompromiss je nach Betriebsbedingungen
eine Senkung der NO,-Emissionen um 5 % bis 16 %.
Ein ahnlicher Vorschlag war bereits 1995 vorgelegt

worden, fand damals jedoch keine Mehrheit. Ursache
hierfir waren Zweifel an der technischen Machbar-
keit und den positiven Effekten fir die Umwelt;
aufBerdem wurde beflrchtet, dass der vorhandene
Flugzeugbestand durch die Einflhrung restriktiver
Betriebsvorschriften mit dem Inkrafttreten neuer
Vorschlége an Wert verlieren wirde. Dass 1998 ein
Konsens gefunden wurde, ist auf verschiedene
Faktoren zurlckzufuhren. Wére keine Einigung erzielt
worden, hatte die EU fir ,regionale Mafnahmen*
votiert; auBerdem sind einige Flugzeughersteller
frihzeitig aktiv geworden und haben sich auf stren-
gere NO,-Normen eingestellt. Die neuen Vorschriften
gelten nur fur neue Triebwerkentwicklungen. Da
heutige Triebwerkkonstruktionen, die in Zukunft
produziert werden, nicht unmittelbar den neuen
Normen unterliegen, geht man davon aus, dass der
Wert der derzeitigen Flotte geschutzt ist. Heutige
Triebwerke muissen den neuen Normen erst ab
2008 entsprechen.

Neue Parameter erforderlich
In den letzten Jahren wurden die Flugzeugemissionen
in groer Hohe erforscht. Alle bisherigen Normen,
einschlieBlich der jungsten ,CAEP/4“-Empfehlung,
basieren jedoch auf Parametern des Lande- und
Startzyklus. Im ,,CAEP/5“-Arbeitsprogramm, an dem
sich die Kommission aktiv beteiligt, wird der Entwick-
lung neuer Parameter flir die Bewertung des Schad-
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stoffausstofles eines Flugzeugs, die an die Stelle der
derzeitigen Parameter fur den Lande- und Startzyklus
treten, und der Ausarbeitung von Parametern fir den
Steig- und Reiseflug grofRe Prioritat beigemessen.

Larm wird vielfach unterschéatzt
In den letzten Jahren wurde der verkehrsbedingten
Larmbelastigung mehr Aufmerksamkeit gewidmet,
und so dirfte der gegenwartig zu beobachtende
Mangel an koharenten Statistiken auf europdaischer
Ebene in absehbarer Zukunft behoben werden.
Tabelle 7.13 gibt einen Uberblick Uber die Mafnah-
men der Europdischen Union zur Reduzierung der
Larmemissionen durch die Vorgabe von Produktions-
standards fir verschiedene Fahrzeugtypen. Dabei ist
Zu beachten, dass eine Erhéhung um 3 dB(A) einer
Verdopplung der Schallstérke entspricht, wahrend
das menschliche Ohr eine Erhéhung um 10 dB(A) als
Verdopplung der Lautstéarke wahrnimmt.

Zu den strafenverkehrsbezogenen MafRnahmen
gehoren der verstarkte Einsatz ,leiserer” Reifen mit
geringem Rollwiderstand (zur Senkung des Kraft-
stoffverbrauchs) und die Verwendung schallabsorbie-
render Asphaltbeldge. Zur Schadensbegrenzung
werden auferdem Schallschutzwande entlang von
StrafRen gebaut, die durch Wohngebiete flihren oder
in ihrer Nahe verlaufen. Bei den Mafnahmen des
Eisenbahnsektors ist zwischen denen der Infrastruk-
turbetreiber (larmmindernder Schienenschliff, Schall-
schutzwénde und ndachtliche Geschwindigkeitsbe-
schrankungen) und denen der Zugbetreiber (Aus-
tausch von Bremsen aus Gusseisen gegen solche aus
larmarmen Verbundwerkstoffen) zu unterscheiden.
Neue Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken wer-
den vielfach bereits mit Schallschutzwénden entlang
anfalliger Gebiete geplant und gebaut.

Larmschleppen verringert
Seit vor dreiflig Jahren Luftverkehr und Umwelt erst-
mals thematisiert wurden, hat sich viel verandert.
Die Larmpegel moderner Flugzeuge liegen um 10 bis
15 Dezibel unter denen frlherer Flugzeuggeneratio-
nen. So hat zum Beispiel ein moderner Airbus A320
eine um 80 % kleinere Larmschleppe (Umriss des
Larmgebiets am Boden) als die éltere Boeing 727.

Viele europaische Staaten haben sich in letzter Zeit
fUr strengere Larmemissionsnormen fir ihre Flugha-
fen ausgesprochen. Seit April 2002 dirfen in der EU
nur Flugzeuge eingesetzt werden, die mindestens
,Kapitel 3“ der Larmemissionsnormen einhalten,
und in den Vereinigten Staaten ist der Vorlaufer, die
»Kapitel 2“-Norm, bereits 1999 ausgelaufen.

Warten auf Flugzeuge nach , Kapitel 4“

Im Juni 2001 hat der ICAO-Rat eine neue Larmnorm
verabschiedet, die zu ,Kapitel 4“ werden soll. Bei
neuen Flugzeugtypen, die nach dem 1. Januar 2006
zur Zulassung angemeldet werden, ist die Anwen-
dung der neuen Norm obligatorisch, bei Flugzeugen,
die urspriinglich nach der ,Kapitel 3“-Norm zugelas-
sen wurden, ist sie freiwillig. Die neue L&rmnorm
dient ausschlieBlich Zulassungszwecken und nicht
als Grundlage fir Einschrankungen des Flugzeugbe-
triebs.

Vermeidung wirtschaftlicher Harten fiir
Entwicklungslander
Die Verabschiedung der neuen Norm ist ein wichtiger
Schritt zur Verminderung der Larmbelastung durch
den Luftverkehr. Da aber die meisten derzeit gebau-
ten Flugzeuge der ,Kapitel 4“-Norm bereits entspre-
chen, werden ihre Auswirkungen erst langerfristig mit
der Modernisierung und Erneuerung des Flugzeug-
bestands flihlbar werden. Um die Larmlage weiter zu
verbessern, missen deshalb BegleitmafSnahmen
eingeleitet werden. Aligemein anerkannt wird jetzt,
dass flr einzelne Flughafen (meistens die so
genannten Stadtflughéfen) betriebliche Einschran-
kungen vorgeschrieben werden. Auerdem kdénnen
Flugzeuge aufier Betrieb genommen werden, die der
Larmemissionsnorm nach Kapitel 3 nur knapp genu-
gen (so genannte aufgerlstete Flugzeuge, also
solche, die ursprunglich nach Kapitel 2 zugelassen
und dann so umgebaut wurden, dass sie Kapitel 3
entsprechen). Der Ministerrat hat mit Unterstitzung
des Europaischen Parlaments eine Interimsregelung
verabschiedet, derzufolge solche Flugzeuge in der
EU nicht mehr zugelassen werden. Wie Tabelle 7.16
zu entnehmen ist, waren Ende 2001 noch 84 -
aufgeriistete Flugzeuge in Betrieb (2 % des EU-15-
Bestands).

Tabelle 7.15 : Grenzwerte fur Larmemissionen — EU-Normen (in dB(A))%

Fahrzeugkategorie 1972 1980 1982 1989-90 1995-96 1997

Pkw? 82 80 77 74
Stadtbus? 89 82 80 78

Schwerlastkraftwagen2 91 . 88 84 80 .

Motorrader < 80cm°® 78 . 77 . 75

Motorrader >80 - <175cm?3 80-83 . 79 . 77

Motorrader > 175¢cm? 83-86 . 82 . 80

Fahrrader mit Hilfsmotor <25 km/h 66

Fahrrader mit Hilfsmotor >25 km/h 71

(1) db(A): Dezibel mit A-Gewichtung : logarithmischer Mafstab, +3db(A) = Verdopplung der Schallstarke.
(2) Nach dem in der Richtlinie 92/97/EWG des Rates vom 10. November 1992 beschriebenen Messverfahren (Amtsblatt L371vom 19.12.1992).
(3) Richtlinie 97/24/EG vom 17. Juni 1997, Amtsblatt L226 vom 18.8.1997.

Quelle : GD Energie und Verkehr.




Tabelle 7.16 : Nachgeristete Flugzeuge (nur
betriebsbereite Flugzeuge - Stand:

Ende 2001)

cesamtzahl | 08 N eiasesn

Flugreuge | Amahl | g 2oder
EU-15 4872 84 2
Belgien 131 11 8
Danemark 191 2 1
Deutschland 899 1 -
Griechenland 88 - -
Spanien 438 11 3
Frankreich 664 6 1
Irland 119 29 24
Italien 439 4 1
Luxemburg 56 - o
Niederlande 233 - -
Osterreich 163 - -
Portugal 116 - -
Finnland 82 8 10
Schweden 178 - -
Vereinigtes Konigreich 1075 12 1

Quelle : Airclaims Datenbank CASE2.

Die ordnungspolitischen Maflnahmen auf EU-Ebene
sollten aber fur die Luftfahrtunternehmen der
Entwicklungslander keine unangemessene wirt-
schaftliche Harte bedeuten. Die Kommission hat
deshalb Vorsorge getroffen und kann Ausnahmen
gewahren, wenn dies angemessen ist. Insgesamt ist

lastung zu rechnen; abzuwarten bleibt aber, ob diese
Verbesserung durch die weiter zunehmende Intensi-
tat des Luftverkehrs nicht kompensiert wird.

Besseres Luftraummanagement
Ein weiterer Bereich, in dem sich die Umweltauswir-
kungen des Luftverkehrs moéglicherweise reduzieren
lassen, ist die Verbesserung des Luftraummanage-
ments und der Flugverkehrskontrolle. Bei der Flug-
verkehrskontrolle fUhren Verspatungen und ineffizi-
ente Streckenflihrungen zu mehr Larm und héheren
gasférmigen Emissionen. Hier besteht weitgehender
Konsens, dass Verbesserungen nicht nur beim Kraft-
stoffverbrauch, sondern auch in den Bereichen
Sicherheit, Zuverlassigkeit und Effizienz madglich
sind. Die Association of European Airlines (AEA)
schatzt anhand friherer Studien, dass die CO5-Emis-
sionen durch das Abstellen ineffizienter Verfahren
europaweit um 6 bis 12 % gesenkt werden kénnten.
Nach Schatzungen der Europdischen Organisation
fUr Flugsicherung, Eurocontrol, betragt das Potenzial
fur Kraftstoffeinsparungen bei einem ,,Gate to gate”-
Konzept mit direkter Streckenfliihrung 7-8 % (etwas
weniger, wenn es nur auf die Flugstrecke angewen-
det wird). Die Europaische Kommission ist sich
dessen bewusst und tragt zur Starkung von Euro-
control bei. Diese Organisation hat derzeit 28 euro-
paische Mitglieder, davon 14 aus EU-Mitgliedstaa-
ten.

Unklar ist allerdings, ob kapazitats- und effizienzstei-
gernde Mafnahmen nicht auch noch zusatzlichen
Luftverkehr erzeugen kdnnten (,,Bumerangeffekt”).

Effiziente Nutzung
Ein Schlussel zur Minderung von Schadstoffemissio-
nen ist die effiziente Nutzung aller Verkehrszweige.
Je mehr Fahrzeuge effizient genutzt werden (héhere

langfristig mit einer weiteren Minderung der Larmbe- Besetzungsquoten, o©kologischer Fahrstil), desto
Tabelle 7.17: Interne CO,-Emissionenvon Seeschiffeninsgesamt (in Mio. t)
Verande-
1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1’;35_
1998 (%)

Belgien 7,3 13 13,3 13,2 13,6 13 12,4 14,3 16,1 17,2 136

Danemark 1,3 3 2,7 2,8 4,2 4,6 5 4,7 4,6 4,3 231
Deutschland 10,9 7,8 6,6 5,6 7 6,5 6,5 6,4 6,8 6,4 41
Griechenland 3,5 8 7,4 8,5 9,8 10,4 11,2 9,9 9,9 11 214
Spanien 8,3 12 12,1 12,3 10,7 9,7 10 14,6 18 18,9 128

Frankreich 7,6 8 8,3 8,1 7,6 6,7 7,9 8,5 9,3 9 18

Irland 0,1 0,1 0,1 0 0,2 0,1 0,4 0,5 0,5 0,5 400

Italien 10,8 8,4 8 7,7 7,7 7.4 7,7 7,3 7,5 8,3 -23

Luxemburg - - - - - - - - - - -
Niederlande 27,5 34,4 35,2 35,6 36,9 35,2 35,6 36,3 38,5 38,8 41
Osterreich - - - - - - - - - - -

Portugal 1,5 1,9 1,9 1,9 1,6 1,5 1,5 1,6 1,6 1,2 -20

Finnland 1,5 1,8 1,7 2,1 1,7 1,3 1 1,2 1,3 1,6 7

Schweden 1,8 2,1 2,5 2,8 2,8 3,3 3,3 3,5 41 4,9 172
Vereinigtes Konigreich 6,6 7,8 7,7 7,8 7,6 71 7,6 8,2 9,1 9,5 44
EU-15 88,6/ 1084 107,6| 1084| 1114| 1074 1101 1169 127,3| 1318 49

Quelle : Eurostat.
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weniger Schadstoffe werden je geleistetem Perso-
nenkilometer erzeugt. Die Besetzungsquoten von
Personenkraftwagen und Bussen zeigten in Europa
seit mehr als zehn Jahren einen rucklaufigen Trend.
Das Gegenteil gilt fur den Luftverkehr, in dem die
Besetzungsquoten in den letzten 25 Jahren standig
zugenommen haben (57 % Nutzung der verfugbaren
Fluggastkilometer im Jahr 1975 gegen 71 % im
Jahr 1999). Die Besetzungsquoten im Eisenbahnver-
kehr sind auf Ebene der Europaischen Union Gber die
letzten 30 Jahre mehr oder minder konstant geblie-
ben. Im Bereich des Gulterverkehrs hat die Effizienz
des Strafenverkehrs auch durch die weitere Liberali-
sierung dieses Sektors (Dreilanderverkehr, Kabota-
ge — siehe Kapitel 5.1) zugenommen; in den letzten
beiden Jahrzehnten gilt dies ganz besonders aber fir
den Eisenbahn- und Luftverkehr, auch wenn der
zuletzt genannte Verkehrszweig dem Anschein nach
seit 1994 eine Grenze erreicht hat, die Verbesserun-
gen kaum noch zulésst.

Emissionen des Seeverkehrs

Beim Energieverbrauch ist eine eindeutige Zuordnung
des von internationalen Seeschiffen emittierten CO»
zu den einzelnen Mitgliedstaaten und selbst zu EU-15
unmoglich. Die Verbrennung der Treibstoffe erfolgt
namlich Uberwiegend in anderen Hoheitsgebieten/-
gewassern als denen, in denen sie gebunkert wurden.
Dies zeigt die Grenzen einer territorialen Zuordnung
von Emissionen. Vor diesem Hintergrund gibt
Tabelle 7.17 Auskunft Uber die CO,-Emissionen der
einzelnen Lander. Berechnungsgrundlage sind die
Kraftstoffverkaufe. Geht man von den EU-weiten
Verkaufen aus, scheinen die Emissionen in den 90er
Jahren Uber einen langeren Zeitraum stabil geblieben
zu sein. Nur far 1997 und 1998 war eine merkliche
Zunahme zu verzeichnen. Die gesamten Emissionen
lagen 1998 um fast 50 % Uber denen von 1985.




Statistische Quellen

1. Européische Rechtsakte iiber die
Verkehrsstatistik

1 Richtlinie 80/1119/EWG des Rates vom 17.
November 1980 Uber die statistische Erfassung
des Guterverkehrs auf BinnenwasserstrafRen
(ABI. L 339 vom 15.12.1980)

1 Verordnung (EG) Nr. 91/2003 des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 16. Dezember
2002 Uber die Statistik des Eisenbahnverkehrs
(Abl. L 14 vom 21.01.2003).

1 Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom 25
Mai 1998 Uber die statistische Erfassung des
Guterkraftverkehrs (Abl. L 163 vom 6.6.1998 —
ersetzt die Richtlinie 78/546/EWG des Rates
vom 12. Juni 1978 und die Richtlinie 89/462/
EWG des Rates vom 18. Juli 1989).

[] Verordnung (EG) Nr. 437/2003 des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 27. Februar
2003 uber die statistische Erfassung der Befor-
derung von Fluggasten, Fracht und Post im Luft-
verkehr (ABI.L 66 vom11.03.2003).

[ Richtlinie 95/64/EG des Rates vom 8. Dezem-
ber 1995 Uber die statistische Erfassung des
Guter- und Personenseeverkehrs (Abl. L 320 vom
30.12.1995).

2. Européische Kommission
[J Eurostat

Statistisches Amt der Europaischen
Gemeinschaften

Bech Gebaude L-2920 Luxembourg
E-mail: estat-transport@cec.eu.int
http://europa.eu.int/comm /eurostat/

[J Generaldirektion Energie und Verkehr

Rue de la Loi/ Wetstraat 200

B-1049 Brissel

E-mail: tif@cec.eu.int

http://europa.eu.int/comm /dgs/energytransport/

Kontakt: Eurostat data shops (siehe Liste am Ende
dieser Veroffentlichung)

http://europa.eu.int/comm /dgs/eurostat/
indexen.html

3. Internationale statistische Quellen

[ Vereinte Nationen — Economic Commission
for Europe (UN-ECE)

Palais des Nations, CH-1200 Genf
Tel. (41-22) 917 24 53;
fax: (41-22) 917 00 39
http://www.unece.org/

Europaische Konferenz derVerkehrsminister
(EKVM)

2 -4, rue Louis David,
F-75016 Paris

Tel. (33-1) 45 24 97 22;
fax: (33-1) 4524 9742
http://www.oecd.org /cem/

Airclaims Limited (Airclaims)

Cardinal Point, Newall Road — HeathrowAirport,
HounslowTW6 2AS

Tel. (44) 208 897 1066;

fax: (44) 208 897 0300
http://www.airclaims.co.uk

E-mail: info@airclaims.co.uk

International Road Federation (IRF)

Chemin de Blandonnet 2,
CH-1214 Vernier

Tel. (41-22) 306 02 60
fax: (41-22) 306 02 70
http://www.irfnet.org /

International Union (Association) of Public
Transport (UITP)

avenue Herrmann Debroux 17,
B-1060 Brussel

Tel. (32-2) 673 61 00

fax: (32-2) 663 66 23
http://www.uitp.com

E-mail: administration@uitp.com

Union Internationale des Chemins de fer
(uic)

16, rue Jean Rey,
F-75015 Paris

Tel. (33-1) 44 49 22 80
fax: (33-1) 44 49 21 36
http://www.uic.asso.fr

International Underwriting Association (IUA)

3 Minster Court, Mincing Lane,

London EC3R 7DD, UK

Tel. (44) 207 6174444

fax: (44) 207 617 4440

http://www.iua.co.uk info@iua.co.uk

Lloyd’s/ Lloyd’s Maritime Information SystemOne
Lime Street, London EC3M 7HA, UKTel. (44) 207
327 1000http://www.lloyds.com

E-mail: lloyds-external-enquiries @ lloyds.com

4. Nationale statistische Quellen

O

Belgien

Institut National de Statistique (INS)
rue de Louvain 44,

B-1000 Brissel

Tel. (32-2) 548 62 11

fax: (32-2) 548 62 62
http://statbel.fgov.be
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eurostat

[ Danemark
Danmarks Statistik
Sejrgade 11, Postboks 2550,
DK-2100 Kopenhagen
Tel. (45) 39 17 39 17
fax: (45) 39 17 39 99
http://www.dst.dk
E-mail: dst@dst.dk

[ Deutschland
Statistisches Bundesamt
Gustav-Stresemann-Ring 11, PB 5528,
D-65189 Wiesbaden
Tel. (49-611) 751
fax: (49-611) 75 39 66
http://www.statistik-bund.de
E-mail: pressestelle@stba.bund400.de

[l Griechenland
National Statistical Service of Greece
14-16 Lycourgou street,
GR-10166 Athen
Tel. (30-1) 324 8511
fax: (30-1) 322 22 05
http://www.statistics.gr

[1 Spanien
Instituto Nacional de Estatistica (INE)
Paseo de la Castellana 183,
E-28071 Madrid
Tel. (34) 15839100
fax: (34) 1579 2713
http://www.ine.es
E-mail: info@ine.es

[ Frankreich
Institut National de la Statistique et des Etudes
Economiques (INSEE)
18, boulevard Adolphe Pinard,
F-75675 Paris Cedex 14
Tel. (33-1) 41 17 50 50
fax:(33-1)41 17 66 66
http://www.insee.fr

1 Irland
Central Statistical Office
Skehard Road, Cork, Irland
Tel. (353-21) 3590 00
fax: (353-21) 3590 90
http://www.cso.ie
E-mail: webmaster@cso.ie

(1 ltalien
Instituto Nazionale di Statistica (ISTAT)
Via Cesare Balbo 16,
[-00184 Rom
Tel. (39-06) 488 46 73
fax: (39-06) 488 47 97
http://www.istat.it
E-mail: dipdiff@istat.it

[ Luxemburg )
Service central de la statistique et des études
économiques (STATEC)

6, boulevard Royal, BP 304,
L-2013 Luxembourg

Tel. (352) 478142 52

fax: (352) 46 42 89
http://www.statec.lu

E-mail: statec.post(@statec.etat.lu

Niederlande

Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS)
Prinses Beatrixlaan 428, PB 959,

2270 AZ Voorburg

Tel. (31-70) 337 38 00

fax: (31-70) 387 74 29
http://:www.cbs.nl

E-mail: verkoop@cbs.nl

Osterreich

Statistik Austria

Hintere Zollamtstrasse 2b, Postfach 9000,
A-1033 Wien

Tel. (43-1) 711 28 79 85

fax: (43-1) 7412877 28
http://www.statistik.gv.at

E-mail: info@statistik.gv.at

Portugal

Insitut Nacional de Estatistica (INE)
Av. Antonio de Almeida,

P-1078 Lissabon Cedex

Tel. (351) 218 4700 50

fax: (351) 218 47 39 64
http://www.ine.pt

E-mail: ine@ine.pt

Finnland

Statistics Finland
Tybpajakatu 13,
FIN-00022 Helsinki

Tel. (358-9) 17 34-1

fax: (358-9) 1734 22 91
http://www.stat.fi

E-mail: webmaster@stat.fi

Schweden

Statistics Sweden

SCB, Karlavagen 100, Box 24300,
S-10451 Stockholm

Klostergatan 23,

S-70189 Orebro

Tel. (46-8) 783 40 00

fax: (46-8) 661 52 61
http://www.scb.se swestat@sch.se

Swedish Institute forTransport and
Communications Analysis (SIKA)

PO Box 17 213, S-10462 Stockholm
Tel. (46-8) 506 206 00

fax: (46-8) 506 206 10
http://www.sika-institute.se

E-mail: sika@sika-institute.se

Vereinigtes Kénigreich
Office for National Statistics

1, Drummond Gate
London SWIV 2QQ

United Kingdom

Tel. (44-20) 753356 76
fax: (44-20) 75 33 56 89
http://www.ons.gov
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