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VORWORT

Das Panorama des Verkehrs beabsichtigt, auf Basis j�hrlicher statistischer Daten die
wichtigsten Merkmale des Verkehrs in der Europ�ischen Union darzustellen. Damit werden
den Bˇrgern und Entscheidungstr�gern Europas Informationen zu mittel- und langfristigen
Trends in der Verkehrswirtschaft zur Verfˇgung gestellt. DieseVer˛¡entlichung beschreibt den
Verkehr nicht nur anhand quantitativer Angaben zu bef˛rderten Gˇtern und Personen,
benutzter Fahrzeuge und Infrastruktur, sondern auch als Teil der Gesamtwirtschaft, der
Umwelt und der Gesundheit sowie als bedeutender Ein£ussfaktor auf die Lebensqualit�t. Die
Verkehrsstatistik ist oft ein Indikator der wirtschaftlichen Aktivit�t und der Europ�ischen
Integration, wie es etwa die bedeutende Zunahme des Anteils des grenzˇberschreitenden
Verkehrs innerhalb der Europ�ischen Union belegt. Sie zeigt jedoch auch kurzfristig
auftretende Probleme, wie beispielsweise die schwerwiegenden und unmittelbaren
Auswirkungen von Sicherheitsproblemen im Flugverkehr oder etwa die Erh˛hung der Treib-
sto¡preise.

In der ersten im Jahre 1999 ver˛¡entlichten Ausgabe des Panoramas, standen der Stra3en,
der Eisenbahn- und der Binnenschi¡sverkehr im Mittelpunkt. Schwerpunkt war der
Gˇtertransport, fˇr den bereits seit Jahren Gemeinschaftsstatistiken erhoben werden. Diese
zweite Ausgabe ist mehr als nur eine einfache Aktualisierung. Thematisch wird jetzt auch der
Flugverkehr mit eingeschlossen. Dieser Bereich, fˇr den Eurostat seit 1993 Zahlen erhebt,
hat Zuwachsraten zu verzeichnen, die einer Verdopplung innerhalb eines Jahrzehnts
entsprechen. Die Kabotage im Strassengˇterverkehr - obwohl von geringer Bedeutung im
Vergleich zum gesamten innerstaatlichen Verkehr - w�chst ebenfalls schnell und wird deshalb
auch detailliert beschrieben.

Das Panorama des Verkehrs gibt wesentliche Hintergrundinformationen nicht nur zu den
tragischen Unf�llen und Attentaten die, sowohl in Europa als auch in den USA, verschiedene
Bereiche des Verkehrs beeintr�chtigt haben (Stra3engˇterverkehr ˇber die Alpen, Transport
von Gefahrgut ˇber See, ziviler Luftverkehr). Einbezogen werden auch die weniger nachrich-
tentr�chtigen Stra3enverkehrsunf�lle, die in Europa jedes Jahr ˇber 40 000 Personen das
Leben kosten und mehr als 1,5 Millionen Menschen Verletzungen davon tragen lassen - oft
fˇr den Rest ihres Lebens.

Das Panorama wurde konzipiert um Statistiken zu liefern, die die Entwicklung der gemein-
schaftlichen Verkehrspolitik unterstˇtzen. Um den Herausforderungen der Verkehrspolitik, die
gleichzeitig einen wesentlichen Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung und zur Verbesserung
der Lebensqualit�t leistet, Rechnung zu tragen, hat die EU Kommission rund sechzig
Ma3nahmen in ihrem im September 2001 verabschiedeten Wei3buch ’Die europ�ische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fˇr die Zukunft’ vorgeschlagen
(www.europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lb_de.html).

Das Panorama bedient sich einer breiten Datenpalette, die Eurostat zur Verfˇgung steht; es
verbindet und erkl�rt nicht nur Daten zum Verkehr, sondern auch Wirtschafts-, Umwelt- und
Energiestatistiken. Nutzer, die an weiteren Informationen interessiert sind, k˛nnen sich an
Eurostat oder das Datashop-Netz wenden. Dort sind auch spezi¢sche und detailliertere
Produkte und Ver˛¡entlichungen zu erhalten, wie die CD-ROM ’Alles ˇber Transportstatistik’,
die s�mtliche Eurostat zur Verfˇgung stehenden verkehrsbezogenen Daten, Ver˛¡entlichun-
gen und Dokumente enth�lt. Die n�chste Ausgabe des Panoramas wird darˇber hinaus den
Bereich des maritimen Seeverkehrs beinhalten; damit w�ren dann s�mtliche Verkehrstr�ger
abgedeckt.

Yves Franchet
Generaldirektor

Eurostat
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1. Der Verkehrssektor in der Europ�ischen Union

Der Verkehr ist Gegenstand des Vertrags zur Grˇndung
der Europ�ischen Gemeinschaft (siehe Kasten), und die
Verkehrsstatistik der Gemeinschaft spielt eine entschei-
dende Rolle bei der Umsetzung der EU-Verkehrspolitik.

Die Entwicklung des Verkehrssektors spiegelt die gesamt-
wirtschaftliche Entwicklung wider. Seit den 70er Jahren ist
das Verkehrsaufkommen kontinuierlich gestiegen, wenn-
gleich der Gˇterverkehr nicht ganz so stetig zugenommen
hat wie der Personenverkehr. Zu den Bestimmungsfakto-
ren dieser globalen Entwicklung z�hlen der Wandel in
Struktur und Standort der verarbeitenden Industrie, Pnde-
rungen der Produktionsverfahren, die Just-in-time-Bef˛r-
derungen voraussetzen, steigende Anforderungen an die
Mobilit�t von Mitarbeitern im Dienstleistungssektor und
ganz allgemein der gr˛3ere Fahrzeugbestand, mehr Frei-
zeit und h˛here verfˇgbare Einkommen.

Abbildung 1.1: Zunahme desVerkehrs in EU-15
(1985 = 100)
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(1): Pkw, Busse, Stra3en- und Stadtbahnen, Eisenbahn- und
Luftverkehr.

(2): Stra3e, Schiene, Binnenwasserstra3en, Rohrfernleitungen,
Seeverkehr (Intra-EU).

Quellen: Eurostat, GD Energie und Verkehr.

Ein eigenst,ndiger Sektor
Die Verkehrswirtschaft der Europ�ischen Union ist ein
eigenst�ndiger Sektor, der gro3en Nutzen fˇr die Gesamt-
wirtschaft bringt. Sie erwirtschaftet sch�tzungsweise 4 %
des Bruttosozialprodukts der EU und besch�ftigt mehr als
6 Millionen Menschen, was mehr als 4 % der Erwerbst�ti-
gen in der EU entspricht (rechnet man den Werkverkehr

hinzu, so bel�uft sich der Anteil des Verkehrssektors am
BSP auf rund 5 %, und die Zahl der Besch�ftigten erh˛ht
sich um eine weitere Million).

T�glich muss die Verkehrswirtschaft der Europ�ischen
Union dafˇr sorgen, dass 150 Mio. Pendler bef˛rdert
werden, 100 Mio. Dienstfahrten erledigt werden, 50 Mio.
Tonnen Gˇter transportiert werden, 15 Mio. Kurier-,
Express- und Paketsendungen ihren Adressaten errei-
chen, und obendrein muss noch die Nachfrage nach
Dienstleistungen im Reise- und Handelsverkehr jenseits
der EU-Grenzen gedeckt werden.

Neben der wirtschaftlichen Bedeutung des Verkehrssek-
tors ist die st�ndig zunehmende Mobilit�t der Bˇrger heut-
zutage aus dem t�glichen Leben nicht mehr wegzudenken
und ihre Bedeutung fˇr den Einzelnen nicht zu untersch�t-
zen.

1998 betrug die Nachfrage im innergemeinschaftlichen
Personenverkehr (unter Berˇcksichtigung des Auto-, Bus-,
Schienen- und Luftverkehrs) im Durchschnitt 35 km pro
Person undTag.

StetigesWachstum erwartet
Aus Tabelle 1.2 und Abbildung 1.3 geht hervor, dass der
Gˇterkraftverkehr st�ndig zugenommen hat und mit
einem Anteil von 70 % am gesamten Gˇterverkehr eine
herausragende Position einnimmt. Der Anteil des Eisen-
bahnverkehrs am Gˇterverkehr ist indessen in den
vergangenen 30 Jahren zurˇckgegangen.

Tabelle 1.2: Durchschnittliches j�hrliches
Wachstum nachVerkehrszweigen (in %)

1970-98 1990-98 1997-98

Gˇterverkehr
insgesamt1

+ 2,44 + 2,75 + 3,47

Stra"engˇter-
verkehr

+ 4,03 + 3,78 + 4,13

Eisenbahngˇter-
verkehr

- 0,58 - 0,75 + 1,14

Binnenschi¡-
fahrt (Gˇterver-

kehr)
+ 0,55 + 1,43 + 1,22

1993-99 1997-98 1998-99
Luftverkehr

(Personenverkehr)2
+ 8,01 + 6,99 + 7,40

1 Stra3e, Schiene, Binnenwasserstra3en, Rohrfernleitungen.
2 Nur grenzˇberschreitender Verkehr.

Quellen: Eurostat, GD Energie und Verkehr.

Das st�rksteWachstum verzeichnete hingegen in den letz-
ten Jahren der Luftverkehr. Die Eurostat vorliegenden
Daten ˇber den Personenverkehr lassen eine Zunahme
der Zahl der im inner- und au3ergemeinschaftlichen
Verkehr bef˛rderten Flugg�ste von 232 Mio. im Jahr 1993
auf 368 Mio. im Jahr 1999 erkennen. Dies entspricht
einem durchschnittlichen j�hrlichen Anstieg von 8 %.
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Verbindungen von entscheidender Bedeutung
Seit dem Vertrag von Maastricht ist der Auf- und Ausbau
transeurop�ischer Netze (TEN) in den Bereichen Verkehr,
Telekommunikation und Energie Gegenstand der Gemein-
schaftspolitik (siehe Kasten). Das transeurop�ische
Verkehrsnetz umfasst alle Verkehrszweige, und die ersten
Projekte sind inzwischen abgeschlossen (s. Kapitel 2.4).

Abbildung 1.3: Zunahme des Gˇterverkehrs in tkm in EU-15 nachVerkehrszweigen (1970=100)
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(Auszˇge aus dem Vertrag zur Grˇndung der Europ�ischen Gemeinschaft in der
Fassung des Vertrags von Amsterdam)

TITELV

DER VERKEHR

Artikel 70

Auf dem in diesemT|tel geregelten Sachgebiet verfolgen die Mitgliedstaaten die
Ziele diesesVertrags im Rahmen einer gemeinsamenVerkehrspolitik.

Artikel 71

1. Zur Durchfˇhrung des Artikels 70 wird der Rat unter Berˇcksichtigung der
Besonderheiten des Verkehrs gem�3 dem Verfahren des Artikels 251 und nach
Anh˛rung des Wirtschafts- und Sozialausschusses sowie des Ausschusses der
Regionen

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

(b) fˇr die Zulassung von Verkehrsunternehmen zum Verkehr innerhalb eines
Mitgliedstaats, in dem sie nicht ans�ssig sind, die Bedingungen festlegen;

(c) Ma3nahmen zurVerbesserung derVerkehrssicherheit erlassen;

(d) alle sonstigen zweckdienlichenVorschriften erlassen.

(...)

Artikel 80

1. DieserT|tel gilt fˇr die Bef˛rderungen im Eisenbahn-, Stra3en- und Binnenschi¡s-
verkehr.

2. Der Rat kann mit quali¢zierter Mehrheit darˇber entscheiden, ob, inwieweit und
nach welchen Verfahren geeignete Vorschriften fˇr die Seeschi¡fahrt und
Luftfahrt zu erlassen sind.

(...)

TITEL XV

TRANSEUROP@ISCHE NETZE

Artikel 154

1. Um einen Beitrag zur Verwirklichung der Ziele der Artikel 14 und 158 zu leisten
und den Bˇrgern der Union, denWirtschaftsbeteiligten sowie den regionalen und
lokalen Gebietsk˛rperschaften in vollem Umfang die Vorteile zugute kommen zu
lassen, die sich aus der Scha¡ung eines Raumes ohne Binnengrenzen ergeben,
tr�gt die Gemeinschaft zum Auf- und Ausbau transeurop�ischer Netze in den
Bereichen derVerkehrs-,Telekommunikations- und Energieinfrastruktur bei.

2. DieT�tigkeit der Gemeinschaft zielt im Rahmen eines Systems o¡ener und wett-
bewerbsorientierter M�rkte auf die F˛rderung desVerbunds und der Interoperabi-
lit�t der einzelstaatlichen Netze sowie des Zugangs zu diesen Netzen ab. Sie
tr�gt insbesondere der Notwendigkeit Rechnung, insulare, eingeschlossene und
am Rande gelegene Gebiete mit den zentralen Gebieten der Gemeinschaft zu
verbinden. (...)
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2. Verkehrsinfrastruktur

2.1. Allgemeine Entwicklung
Insgesamt betrachtet verfˇgt die EU ˇber ein dichtes
Verkehrsnetz. Die steigende Nachfrage nach Verkehrs-
dienstleistungen sowohl auf dem Gebiet der Personen- als
auch der Gˇterbef˛rderung hat einen Ausbau der Infra-
struktur bewirkt. Diese Entwicklung weist jedoch ihre
Besonderheiten auf, und zwar sowohl was die einzelnen
Mitgliedstaaten (siehe Abschnitt 2.2) als auch die
verschiedenenVerkehrszweige anbetri¡t.

Autobahnnetz seit 1970 mehr als verdrei-
facht
Das gesamte Eisenbahnnetz in EU-15 belief sich 1998
auf 153 640 km (s. Tabelle 2.1). Nahezu die H�lfte dieses
Netzes (48 %) ist zwar inzwischen elektri¢ziert, die
gesamte Betriebsl�nge hat jedoch st�ndig abgenommen
(s. Abbildung 2.2) und liegt um 10 % unter der von 1970.
Was die Netzdichte angeht, so verfˇgen die EU-15-L�nder
ˇber eine Streckenl�nge von 47,5 km je 1 000 km2. Der
Wert ist nahezu doppelt so hoch wie in den Vereinigten
Staaten (25,6 km/1 000 km2 einschlie3lich Alaska und
Hawaii), jedoch wesentlich niedriger als in Japan (71,2 km/
1 000 km2 imJahr 1996).

Tabelle 2.1: L�nge der Streckennetze in EU-15
(in km)

1970 1998
Ver,nderung

1970 - 98

Schienen 170 662 153 640 - 10%

Stra"en 2 737 049 3 379 350 + 23%

davon
Autobahnen

16 051 49 271 + 207%

Rohrfernleitungen 12 539 21 799 + 74%

Binnenwasserstra"en 32 468 28 310 - 13%

Gesamtnetz 2 952 718 3 583 099 + 21%

Quellen: Eurostat/EKVM/UN-ECE

Wie zu erwarten war, ist das Stra3ennetz mit seinen Auto-
bahnen, Fern- und Landstra3en sowie Gemeindestra3en
das dichteste Verkehrsnetz. Es wurden die von den
Mitgliedstaaten o⁄ziell ˇbermittelten Daten verwendet,
wobei zu berˇcksichtigen ist, das die derzeitige De¢nition
des Begri¡s Gemeindestra3e von den Mitgliedstaaten
unterschiedlich ausgelegt werden kann (was die Vergleich-
barkeit beeintr�chtigt). Gemeindestra3en machen unge-
f�hr zwei Drittel des gesamten Stra3ennetzes aus.

Die Gesamtl�nge des Stra3ennetzes von EU-15 belief
sich 1998 auf 3,4 Mio. km, von denen 49 271 km (oder
1,5 %) Autobahnen waren. Das Autobahnnetz in der EU
hat sich in weniger als drei Jahrzehnten mehr als verdrei-
facht (s. Abbildung 2.2). Den entsprechenden Zahlen fˇr
die Vereinigten Staaten zufolge umfasst das gesamte
Stra3ennetz dort 6,5 Mio. km mit einem Autobahnanteil

von 88 000 km (oder 1,4 %). Das Stra3ennetz Japans
bel�uft sich auf 1,16 Mio. km mit einem Autobahnanteil
von 0,5 % (6 000 km).

Setzt man das Stra3ennetz zur Gesamt£�che in Bezie-
hung, so ergibt sich fˇr die EU-15-L�nder ein Wert von
1 043 km je 1 000 km2, w�hrend der entsprechendeWert
fˇr die Vereinigten Staaten bei 690 liegt (Autobahnen:
15,2 km fˇr EU-15 und 9,4 km fˇr die Vereinigten Staa-
ten).

Japan verfˇgt mit insgesamt 3 115 km/1 000 km2 ˇber
ein extrem dichtes Stra3ennetz, wohingegen die Auto-
bahndichte mit 16,1 km/1 000 km2 in etwa dem EU-
Durchschnitt entspricht.

Abbildung 2.2: Entwicklung des Eisenbahn und
Autobahnnetzes in EU-15 (1970=100)
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Quellen: Eurostat/EKVM/UN-ECE

Binnenwasserstra"ennetz seit 1970 am st,rk-
sten geschrumpft
In nur 9 der 15 Mitgliedstaaten ist ein nennenswerter
Verkehr auf Binnenwasserstra3en m˛glich. Die Gesamt-
l�nge des Binnenwasserstra3ennetzes (Flˇsse, Kan�le
und schi¡bare Seen) belief sich 1998 auf 28 310 km, was
einer Netzdichte von 8,7 km je 1 000 km2 entspricht.
Damit ist die Netzdichte zweimal so gro3 wie in den Verei-
nigten Staaten (mit 41 000 km Binnenwasserstra3en
(ohne die Gro3en Seen) und einer Netzdichte von 4,4 km
je 1 000 km2).

Dieses Netz von Seen, Flˇssen und Kan�len stellt fˇr die
9 Mitgliedstaaten ein einzigartiges Verkehrssystem dar,
das noch erhebliches Potenzial birgt, insbesondere seit
der Er˛¡nung des Rhein-Main-Donau-Kanals. Die Binnen-
wasserstra3en in der EU werden nahezu ausschlie3lich fˇr
die Bef˛rderung von Gˇtern genutzt. Es gibt nur wenige
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F�lle, in denen - au3er fˇr Freizeit- und Erholungszwecke -
Fahrg�ste auf Binnenwasserstra3en bef˛rdert werden (z.
B. der Linienverkehr auf den norditalienischen Seen oder
der Personenverkehr inVenedig).

Rohrfernleitungen nicht zu vernachl,ssigen
Neben den drei wichtigsten Binnenverkehrszweigen sollte
auch das Netz von Rohrfernleitungen erw�hnt werden,
dessen L�nge sich 1998 auf 14,2 % des Eisenbahn-, 0,65
% des Stra3en- und 77 % des Binnenwasserstra3ennet-
zes belief. Aus statistischen Grˇnden werden in dieser
Ver˛¡entlichung lediglich Ulfernleitungen berˇcksichtigt.
Mit einer Gesamtl�nge von 21 799 km macht das Ulfern-
leitungsnetz nur 0,61 % des gesamten Verkehrsnetzes
(Eisenbahnen, Stra3en, Binnenwasserstra3en und Rohr-
fernleitungen) aus.

Fˇr die Zwecke dieser Ver˛¡entlichung gilt das Rohrfernlei-
tungsnetz nicht als Hauptbinnenverkehrszweig, da Ulfern-
leitungen ausschlie3lich demTransport einer sehr begrenz-

ten Gˇtergruppe (n�mlich £ˇssige Erd˛lprodukte) dienen.
Betrachtet man jedoch das Transportvolumen, so wird
deutlich, dass dieser Verkehrszweig alles andere als unbe-
deutend ist.

Anstieg von 21% in 28 Jahren
Die Gesamtl�nge der drei klassischen Verkehrsnetze
verzeichnete eine erhebliche Zunahme, und zwar von 2,95
Mio. km im Jahr 1970 auf 3,58 Mio. km im Jahr 1998. Dies
entspricht einem Anstieg von 21 %. Den L˛wenanteil
verbuchte dabei das Stra3ennetz mit einer Zunahme von
23 % fˇr sich, w�hrend das Eisenbahn- und das Binnen-
wasserstra3ennetz um 10 % bzw. 13 % abnahmen.

Untersucht man die Anteile der einzelnen Verkehrszweige
am gesamten Verkehrsnetz, so ent¢elen 1998 auf das
Eisenbahnnetz lediglich 4,3 % (1970: 6,0 %), auf das
Stra3ennetz dagegen 94,9 % (1970: 93,0 %) und auf das
Binnenwasserstra3ennetz 0,8 % (1970: 1,1 %).
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2.2. L,nge desVerkehrsnetzes nach L,ndern
In den meisten Mitgliedstaaten entspricht die Situation in
etwa den im vorangegangenen Abschnitt dargestellten
allgemeinen Trends und Entwicklungen auf EU-Ebene. Die
Analyse nach Verkehrszweigen macht deutlich, inwieweit
die Entwicklung in den einzelnen Mitgliedstaaten dem
allgemeinen EU-Trend folgt.

Mehr als zwei Drittel des EU-15-Eisenbahn-
netzes in den vier gr˛"ten EU-L,ndern
Auf EU-15-Ebene nahm die Gesamtl�nge des Eisenbahn-
netzes zwischen 1970 und 1998 um 10 % ab (s. Tabelle
2.5). Am st�rksten geschrumpft ist das Eisenbahnnetz in
Portugal und Belgien (um 22 % bzw. 19 %), lediglich in
Italien, Luxemburg und Finnland blieb der Netzumfang
unver�ndert.

Der Tabelle 2.3 ist zu entnehmen, dass Deutschland
1998 mit 38 126 km (das sind 25 % des gesamten EU-
15-Netzes) ˇber das gr˛3te Eisenbahnnetz innerhalb der
EU verfˇgte. An zweiter Stelle lag das franz˛sische Netz
mit einer L�nge von 31 727 km und einem Anteil von
20,6 %. Auf den folgenden Pl�tzen lagen Irland und Portu-
gal mit 11 % bzw. 10,4 %. Auf diese vier Mitgliedstaaten
allein entfallen zwei Drittel (66,9 %) des gesamten EU-
Netzes.

Eisenbahnnetzdichte in Deutschland fˇnfmal
h˛her als in Griechenland
Untersucht man die Netzdichte, so ergibt sich ein unter-
schiedliches Bild. Trotz einer 20 prozentigen Abnahme seit
1970 weist Belgien immer noch die h˛chste
Netzdichte auf (111,7 km/1 000 km2), gefolgt von
Deutschland (107,7 km/1 000 km2) und Luxemburg

(106,7 km/1 000 km2). Die geringste Netzdichte in EU-15
verzeichnen Finnland (17,4 km/1 000 km2) und Griechen-
land (19,0 km/1 000 km2).

Das Beispiel Finnlands veranschaulicht die Situation eines
Landes mit einer gro3en Fl�che und einer geringen Bev˛l-
kerungsdichte. Zu erwarten w�re eine �hnliche Situation
im Nachbarland Schweden. Die Zahlen machen jedoch
deutlich, dass Schweden in etwa die gleiche Netzdichte
aufweist wie Spanien (24 km/1 000 km2). Eine Sache
haben Schweden und Finnland jedoch gemein: Sie verfˇ-
gen beide ˇber weit mehr als 100 km Eisenbahnstrecke je
100 000 Einwohner. An dritter Position liegt mit gro3em
Abstand Usterreich mit 70 km/100 000 Einwohner. Dabei
ist jedoch zu bedenken, dass die Bev˛lkerung in den
beiden nordischen L�ndern sehr ungleichm�3ig verteilt ist,
ein Umstand, der bei diesen Kennzahlen unberˇcksichtigt
bleibt.

45 % der Hochgeschwindigkeitsstrecken in
Frankreich
In sechs Mitgliedstaaten wurden in den vergangenen zehn
Jahren zunehmend Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrek-
ken gebaut. Das l�ngste derartige Streckennetz entstand
in Frankreich. Mit seinen TGV-Strecken bietet Frankreich
1 246 km Hochgeschwindigkeitsstrecken oder 46 % des
EU-Netzes von diesem Typ, gefolgt von Deutschland mit
577 km (21 %) und Spanien mit 471 km (17 %). Die in
Tabelle 2.4 aufgefˇhrten Zahlen beziehen sich ausschlie3-
lich auf neue Strecken, die speziell fˇr Hochgeschwindig-
keitszˇge gebaut wurden, und nicht auf bestehende Strek-
ken, die m˛glicherweise fˇr den Betrieb von Hochge-
schwindigkeitszˇgen umgerˇstet wurden.

Tabelle 2.3: L�nge derVerkehrsnetze 1998 - Schlˇsselindikatoren

Eisenbahnen1 Autobahnen

km %
elektri¢ziert

km/100 000
Einw.

km/1 000
km2

km km/100 000
Einw.

km/1 000
km2

Belgien 3 410 74 33,4 111,7 1 682 16,5 55,1

D,nemark 2 232 28 42,1 51,8 861 16,2 20,0

Deutschland 38 126 48 46,9 107,7 11 427 13,9 32,0

Griechenland 2 503 0 23,8 19,0 500 4,8 3,8

Spanien 12 303 56 31,2 24,4 8 269 21,0 16,4

Frankreich 31 727 45 53,9 57,8 9 303 15,8 16,9

Irland 1 909 2 52,5 27,7 103 2,8 1,5

Italien 16 041 65 27,9 53,2 6 453 11,2 21,4

Luxemburg 274 95 64,6 106,7 115 27,1 44,8

Niederlande 2 808 73 17,9 67,5 2 360 15,0 56,8

Ksterreich 5 643 60 69,9 67,3 1 613 20,0 19,2

Portugal 2 794 30 28,7 31,1 1 252 12,6 13,6

Finnland 5 867 35 113,9 17,4 473 9,2 1,4

Schweden 11 156 68 126,0 24,8 1 439 16,3 3,2

Vereinigtes
K˛nigreich2

16 847 30 28,5 69,0 3 421 5,8 14,0

EU-15 153 640 48 41,1 47,5 49 271 13,1 15,2

1 Eisenbahnen: Daten fˇr die UIC-Mitglieder. 2 Daten beziehen sich auf Grossbritannien. Sch�tzungen kursiv.
Quellen: Eurostat/EKVM/UN-ECE, UIC, IRF, nationale Statistiken.
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Fˇr die n�chsten Jahre ist ein betr�chtlicher Ausbau des
europ�ischen Hochgeschwindigkeitsstreckennetzes zu
erwarten. Allerdings konnte bisher die Er˛¡nung neuer
Hochgeschwindigkeitsstrecken o¡ensichtlich die Still-
legung anderer Teile des Streckennetzes nicht wettma-
chen.

Tabelle 2.4:Hochgeschwindigkeits-Eisenbahn-
strecken1 in EU-15 in km

B DK D E F I S UK2 EU-15

1981 - - - - 301 150 - - 451

1983 - - - - 417 150 - - 567

1988 - - 90 - 417 224 - - 731

1990 - - 90 - 699 224 - - 1 013

1991 - - 428 - 699 224 - - 1 350

1992 - - 428 471 737 246 - - 1 883

1993 - - 428 471 1 057 246 - - 2 203

1994 - - 428 471 1 159 246 - 52 2 356

1995 - - 428 471 1 159 246 - 52 2 356

1996 14 - 428 471 1 246 246 - 52 2 457

1997 88 15 428 471 1 246 246 - 52 2 546

1998 88 15 577 471 1 246 246 39 52 2 734

1999 88 15 577 471 1 246 246 39 52 2 734

1 Strecken, die speziell fˇr Hochgeschwindigkeitszˇge gebaut wurden.
2 Kanaltunnel (mit F) Quelle: UIC.

In Griechenland und Spanien spektakul,rste
Ausweitung des Autobahnnetzes
Die Entwicklung des Stra3ennetzes weist ganz andere
Tendenzen auf als die des Eisenbahnnetzes. Zwischen
1970 und 1998 weitete sich das gesamte Stra3ennetz
um nahezu 23 % aus. Autobahnen machen zwar nur einen
kleinen Teil des gesamten Stra3ennetzes aus, die L�nge
des Autobahnnetzes hat sich EU-weit w�hrend des Beob-
achtungszeitraums jedoch mehr als verdreifacht (Anstieg
von 16 051 km im Jahr 1970 auf 49 271 km im Jahr
1998). Au3ergew˛hnliche Zuwachsraten verzeichneten
dabei Griechenland und Spanien. Das griechische Auto-
bahnnetz weitete sich von 11 km im Jahr 1970 auf rund
500 km im Jahr 1998 aus. Eine �hnliche Entwicklung ist in
Spanien zu beobachten, wo das Netz im gleichen Zeitraum
von 387 km auf 8 269 km ausgebaut wurde, wenngleich
dieser Zuwachs aufgrund von De¢nitionsproblemen
m˛glicherweise etwas ˇbersch�tzt ist.

Dichte des spanischen Autobahnnetzes jetzt
am EU-Durchschnitt
Betrachtet man die L�nge des gesamten Stra3ennetzes
(einschlie3lich Autobahnen), so verzeichneten Portugal,
Belgien, Frankreich und die Niederlande im Zeitraum von
1970 bis 1998 die h˛chsten Zuwachsraten mit +70 %,
+55 %, +38 % bzw. +37 %.

Hber das l�ngste Autobahnnetz der 15 EU-Mitgliedstaaten
verfˇgte 1998 Deutschland mit 11 427 km, gefolgt von
Frankreich (9 303 km) und Spanien (8 269 km). Das dich-
teste Autobahnnetz ist in den Beneluxl�ndern mit Werten
zwischen 44,8 km/1 000 km2 und 56,8 km/1 000 km2

anzutre¡en. Der EU-15-Durchschnitt liegt bei 15,2 km je
1 000 km2, ein Wert, der in der Gr˛3enordnung der in
Spanien, Frankreich und imVereinigten K˛nigreich zu beob-
achtendenWerte liegt.

Binnenwasserstra"en: 1/4 des EU-15-Strek-
kennetzes in Deutschland
Fˇr die Zwecke dieser Ver˛¡entlichung werden Binnenwas-
serstra3en de¢niert als Flˇsse, Seen und Kan�le, die von
Schi¡en mit mindestens 50 t Tragf�higkeit bei normaler
Beladung befahren werden k˛nnen. Die Binnenwasserstra-
3en in der EU werden nahezu ausschlie3lich fˇr die Bef˛r-
derung von Gˇtern genutzt. Auf den Binnenwasserstra3en
werden nur wenig Fahrg�ste bef˛rdert (und diese Bef˛rde-
rungen erfolgen imWesentlichen zu Freizeitzwecken).

Zwischen 1970 und 1998 hat sich die Gesamtl�nge des
Binnenwasserstra3ennetzes in den 9 EU-Mitgliedstaaten,
die in diesem Verkehrszweig Bef˛rderungsleistungen
erbringen k˛nnen, um 4 158 km bzw. knapp 13 % verrin-
gert (s. Tabelle 2.5). Den gr˛3ten Anteil am heutigen Netz
h�lt Deutschland mit 24 %. EinTeil des Binnenwasserstra-
3ennetzes gewann mit der Er˛¡nung des Rhein-Main-
Donau-Kanals Anfang der 90erJahre, die denVerkehr nach
Usterreich erleichterte, an Bedeutung. Finnland ist das
einzige Land, das in den letzten 30 Jahren einen Zuwachs
an Binnenwasserstra3en verzeichnete (+4 %).

37 % der italienischen Binnenwasserstra"en
zwischen 1980 und 1990 stillgelegt
Die franz˛sischen Binnenwasserstra3en bilden ein etwas
zerstreutes Netz, das in den letzten 30 Jahren 23 % an
L�nge eingebˇ3t hat. In Italien werden 860 km an Binnen-
wasserstra3en nicht mehr genutzt, was einem Verlust von
37 % entspricht. Die Strecken auf den norditalienischen
Seen und in Venedig machen rund 40 % des gesamten
italienischen Binnenwasserstra3ennetzes aus, der Fluss
Po ann�hernd 25 %.

Im Verh�ltnis zur Gr˛3e des Landes verfˇgen die Nieder-
lande ˇber ein �u3erst umfangreiches Binnenwasserstra-
3ensystem.

In den Niederlanden spielt die Bef˛rderung von Gˇtern im
Binnenschi¡sverkehr trotz einer Verringerung der nutzba-
ren Binnenwasserstra3en um 10 % seit 1970 weiterhin
sowohl fˇr den innerstaatlichen als auch den grenzˇber-
schreitenden Verkehr eine gro3e Rolle (s. Kapitel 5.1 -
Gˇterverkehr).
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Tabelle 2.5 : L�nge des Streckennetzes nach L�ndern (in km)

Eisenbahnen1

Autobahnen

Andere Stra3en

Rohrfernleitungen2

Binnenwasserstra3en

B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN S UK4 EU-15
EU-15
index

1970=100

1970 4 232 2 352 43 777 2 571 13 668 36 117 2 189 16 089 271 3 148 5 907 3 591 5 870 11 550 19 330 170 662 100

488 184 6061 11 387 1 553 0 3 913 7 1 209 478 66 108 403 1 183 16 051 100

93 539 62 592 541 370 34 692 139 221 710 384 86 695 281 405 4 949 81 890 102 053 41 763 73 444 1108463 356 155 2 610 152 100

52 - 3 358 - 1 099 3 609 - 1 860 - 323 604 - - - 1 634 12 539,00 100

1 553 - 6 808 - - 7 433 - 2 337 37 5 599 350 - 6 000 - 1 631 31 748 100

1980 3 971 2 015 42 765 2 461 13 542 34 382 1 987 16 133 270 2 760 5 847 3 588 6 096 11 382 18 030 165 229 97

1 203 516 9 225 91 2 008 5 264 0 5 900 44 1 780 938 132 204 850 2 683 30 838 192

124 710 68 405 591 929 37 367 147 644 796 514 89 796 290 370 5 050 91 628 103 553 50 410 74 490 965043 337 077 2 808 943 108

458 77 3 387 - 1 753 5 254 - 3 069 - 391 777 - - - 3 166 18 332 146

1 510 - 6 697 - - 6 568 - 2 337 37 4 843 350 - 6 057 - 1 631 30 030 95

1990 3 479 2 344 40 981 2 484 12 560 34 260 1 944 16 086 271 2 798 5 624 3 592 5 867 10 801 16 914 160 005 94

1 631 601 10 809 190 4 693 6 824 26 6 193 78 2 092 1 445 316 225 939 3 180 39 242 244

138 575 70 173 617 390 38 312 156 243 801 274 92 303 297 419 5 013 102 498 104 807 61 222 76 855 1326193 378 934 2 941 018 113

301 444 3 547 - 2 678 4 948 - 4 086 - 391 777 - - - 2 422 19 594 156

1 513 - 6 669 - - 6 197 - 1 366 37 5 046 351 - 6 237 - 1 631 29 047 91

1995 3 368 2 349 41719 2 474 12 280 31 939 1 947 15 998 275 2 739 5 672 2 850 5 880 9 782 16 999 156 271 92

1 666 796 11 190 420 6 962 8 275 72 6 401 123 2 208 1 596 687 394 1 231 3 308 45 329 282

142 126 70 525 643 970 38 265 155 655 951 097 92 360 305 500 5 046 111 144 104 715 68 045 77 328 1362333 387 799 3 153 575 121

294 409 3 318 - 3 691 4 830 - 4 235 - 391 777 - - - 2 602 20 547 164

1 531 - 6 663 - - 5 962 - 1 466 37 5 046 351 - 6 245 - 1 153 28 454 90

1996 3 380 2 349 40 826 2 474 12 284 31 852 1 945 16 014 274 2 739 5 672 2 850 5 881 10 923 17 001 156 464 92

1 674 832 11 246 470 7 293 8 596 80 6 439 115 2 223 1 607 710 431 1 330 3 344 46 390 289

142 126 70 504 648 730 38 300 154 805 960 561 92 570 306 900 5 053 111 212 104 445 69 340 77 351 1369153 389 585 3 171 482 122

300 336 2 460 - 3 691 4 983 - 4 235 - 391 777 - - - 3 459 20 632 165

1 531 - 6 760 - - 5 678 - 1 466 37 5 046 351 - 6 245 - 1 153 28 267 89

1997 3 422 2 232 38 450 2 503 12 294 31754 1 945 16 030 274 2 805 5 672 2 856 5 865 11 168 16 991 154 261 90

1 679 855 11 309 500 7 750 8 864 94 6 445 118 2 360 1 613 797 444 1 423 3 412 47 663 297

143 235 70 582 648 730 38 300 155 045 964 646 95 744 306 900 5 053 111 212 104 739 69 340 77 351 1368843 390 918 3 181 795 122

300 336 2 460 - 3 691 5 746 - 4 235 - 391 777 - - - 3 936 21 872 174

1 540 - 6 673 - - 6 051 - 1 466 37 5 046 351 - 6 245 - 1 153 28 562 90

1998 3 410 2 232 38 126 2 503 12 303 31727 1 909 16 041 274 2 808 5 643 2 794 5 867 11 156 16 847 153 640 90

1 682 861 11 427 500 8 269 9 303 103 6 453 115 2 360 1 613 1 252 473 1 439 3 421 49 271 307

144 168 70 601 650 000 39 000 155 004 971 064 95 732 307 000 5 060 111 212 104 748 70 000 77 352 1365933 392 545 3 193 486 122

300 336 2 370 - 3 691 5 746 - 4 235 - 391 777 - - - 3 953 21 799 174

1 529 - 6 740 - - 5 732 - 1 477 37 5 046 351 - 6 245 - 1 153 28 310 89

Quellen: Eurostat, UIC, UN-ECE, nationale Statistiken. Sch�tzungen kursiv.
1 Eisenbahnen: Betriebsl�nge. Die Daten beziehen sich auf die Haupteisenbahnunternehmen (UIC-Mitglieder). 2 Rohrfernleitungen: Berˇcksichtigt sind nur Ulfernlei-
tungen von mehr als 40 km L�nge. 3 Nicht erfasst sind Privatwege, die der Uffentlichkeit zug�nglich sind (ca. 74 000 km). 4 Daten beziehen sich auf Grossbritan-
nien.
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2.3. Aufwendungen
Die EU-15-Mitgliedstaaten haben 1995 nahezu 67 Mrd.
ECU fˇr die Verkehrsinfrastruktur im Stra3en-, Eisenbahn-,
Binnenschi¡s- und Luftverkehr aufgewendet. Die Aufwen-
dungen umfassen die gesamten, in den Mitgliedstaaten
get�tigten ˛¡entlichen Infrastrukturinvestitionen im Stra-
3en-, Eisenbahn-, Binnenschi¡s- und Luftverkehr, z. B. fˇr
Stra3en, Eisenbahnstrecken, Kan�le, Flugh�fen, Frachtter-
minals usw. Nicht erfasst sind Investitionen in den Fahr-
zeugbestand.

Die ˛¡entlichen Ausgaben im Verkehrssektor liegen sogar
noch ˇber den erw�hnten 67 Mrd. ECU, da in diesem
Betrag u. a. die Investitionen in Rohrfernleitungen und
Seeh�fen nicht berˇcksichtigt sind.

Breites Spektrum von Finanzierungsquellen
Da die Ausgaben imVerkehrssektor von vielen verschiede-
nen ˛¡entlichen Stellen get�tigt werden und sich h�u¢g
ˇber mehrere Jahre erstrecken, stehen zuverl�ssige Daten
erst nach gewisser Zeit zur Verfˇgung. In diesem Kapitel
werden schwerpunktm�3ig Daten von 1987 bis 1995
untersucht.

DerWert von 66,6 Mrd. ECU fˇr Verkehrsinfrastrukturaus-
gaben auf EU-15-Ebene im Jahr 1995 liegt um 28 % ˇber
dem Wert fˇr 1987 (zu konstanten Preisen von 1995).
W�hrend des Beobachtungszeitraums waren die Infra-

strukturaufwendungen in den vier Verkehrszweigen im Jahr
1992 mit 73,9 ECU am h˛chsten, in den darauf folgenden
Jahren dagegen leicht rˇckl�u¢g.

1% des BIP von EU-15 fˇr dieVerkehrsinfra-
struktur
Der Tabelle 2.6 ist zu entnehmen, welche Summen die
˛¡entlichen Stellen in den einzelnen Mitgliedstaaten im
Laufe der Jahre fˇr welche Verkehrszweige aufgewendet
haben. Es versteht sich von selbst, dass gro3e L�nder
mehr Geld in Verkehrsnetze investieren als kleine. In Abbil-
dung 2.7 sind die absoluten Betr�ge der Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur aufgezeigt, wobei die Zahlen fˇr
1995 denen fˇr 1990 gegenˇbergestellt werden.

Einen besseren Eindruck von den Aufwendungen der
einzelnen Mitgliedstaaten vermittelt dagegen der prozen-
tuale Anteil der Verkehrsinvestitionen am gesamten Brut-
toinlandsprodukt (BIP) eines Landes.

1995 beliefen sich die durchschnittlichen Ausgaben in
EU-15 auf 1,0 % des insgesamt auf EU-15-Ebene erwirt-
schafteten BIP. Besonders gut schnitten dabei die beiden
Mitgliedstaaten auf der iberischen Halbinsel mit einem
Anteil von 1,3 % ab. Hber dem Durchschnitt lag ebenfalls
Schweden mit einem Satz von 1,2 %, was auf steigende
Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur seit 1993
zurˇckzufˇhren ist.

Abbildung 2.7: Gesamte Bruttoinvestitionen in dieVerkehrsinfrastruktur in Mio. ECU
(zu Preisen von 1995)
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Tabelle 2.6 : Gesamte Bruttoinvestitionen in dieVerkehrsinfrastruktur in Mio. ECU (zu Preisen von 1995)

1987 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Aufteilung auf
die Verkehrs-
zweige 1995

1995 in %
des BIP

Belgien Insgesamt 1 366 1 270 1 473 1774 2 088 2 166 2 020 100 0,96
Stra"en 664 789 866 963 997 1 122 965 47,8 0,46

Schienen 488 244 299 444 729 663 805 39,9 0,38
Binnenwasserstra"en 157 195 188 173 167 208 158 7,8 0,07

Flugh,fen 57 42 120 194 195 173 92 4,6 0,04

D,nemark Insgesamt 689 671 620 689 728 753 714 100 0,52
Stra"en 345 232 214 238 272 310 335 46,9 0,24

Schienen 287 385 337 407 417 324 277 38,8 0,20
Binnenwasserstra"en - - - - - - - - -

Flugh,fen 57 54 69 44 39 119 102 14,3 0,07

Deutschland1 Insgesamt 16 025 15 461 22 234 23 391 22 311 22 775 22 666 100 1,21
Stra"en 9 911 9 708 13 558 14 478 13 989 14 135 13 924 61,4 0,74

Schienen 4 781 3 619 6 021 6 611 6 296 6 987 7 034 31,0 0,37
Binnenwasserstra"en 653 570 628 571 650 619 646 2,9 0,03

Flugh,fen 680 1 564 2 027 1 731 1 376 1 034 1 062 4,7 0,06

Griechenland Insgesamt 425 464 489 580 714 525 673 100 0,75
Stra"en 254 276 293 401 489 378 516 76,7 0,57

Schienen 154 167 178 153 189 120 130 19,3 0,14
Binnenwasserstra"en - - - - - - - - -

Flugh,fen 17 21 18 26 36 27 27 4,0 0,03

Spanien Insgesamt 3 134 6 523 7 125 6 551 6 477 6 428 5 737 100 1,28
Stra"en 2 080 4 808 5 149 4 930 5 166 4 956 4 254 74,2 0,95

Schienen 883 1 394 1 744 1 441 1 152 1 146 987 17,2 0,22
Binnenwasserstra"en - - - - - - - - -

Flugh,fen 171 321 232 180 159 326 496 8,6 0,11

Frankreich Insgesamt 9 527 12 737 13 988 14 160 13 602 12 915 12 466 100 1,05
Stra"en 6 316 7 809 8 049 8 342 8 555 8 840 8 628 69,2 0,73

Schienen 2 867 4 317 5 193 4 964 4 222 3 385 3 148 25,3 0,26
Binnenwasserstra"en 74 98 98 98 123 123 123 1,0 0,01

Flugh,fen 270 513 648 756 702 567 567 4,5 0,05

Irland Insgesamt 193 291 319 340 462 372 413 100 0,82
Stra"en 161 244 262 295 394 306 347 84,0 0,69

Schienen 16 17 14 20 33 36 36 8,7 0,07
Binnenwasserstra"en - - - - - - - - -

Flugh,fen 16 30 43 25 35 30 30 7,3 0,06

Italien Insgesamt 8 254 9 184 8 981 9 376 8 141 6 991 5 475 100 0,65
Stra"en 4 951 6 752 6 946 6 984 6 006 5 181 3 713 67,8 0,44

Schienen 3 000 2 040 1 598 1 900 1 824 1 461 1 497 27,3 0,18
Binnenwasserstra"en 43 23 16 24 16 10 6 0,1 0,00

Flugh,fen 260 369 421 468 295 339 259 4,7 0,03

Luxemburg Insgesamt 113 118 168 190 185 166 171 100 1,22
Stra"en 87 87 141 166 164 146 150 87,7 1,07

Schienen 23 30 26 23 20 19 20 11,7 0,14
Binnenwasserstra"en - - - - - - - - -

Flugh,fen 3 1 1 1 1 1 1 0,6 0,01

Niederlande Insgesamt 2 091 2 271 2 371 2 413 2 484 2 605 2 495 100 0,79
Stra"en 1 588 1 587 1 509 1 517 1 524 1 586 1 565 62,7 0,49

Schienen 263 390 499 537 639 723 627 25,1 0,20
Binnenwasserstra"en 109 131 149 141 147 141 144 5,8 0,05

Flugh,fen 131 163 214 218 174 155 159 6,4 0,05

Ksterreich Insgesamt 1 392 1775 1 587 1471 1 560 1 366 1 080 100 0,60
Stra"en 875 766 649 636 513 516 477 44,2 0,26

Schienen 437 894 804 690 897 727 490 45,4 0,27
Binnenwasserstra"en 12 9 10 12 20 23 3 0,3 0,00

Flugh,fen 68 106 124 133 130 100 110 10,2 0,06

Portugal Insgesamt 384 602 597 746 730 888 1 051 100 1,28
Stra"en 257 382 372 501 502 601 654 62,2 0,80

Schienen 90 173 183 223 212 262 362 34,4 0,44
Binnenwasserstra"en 2 - - - - - - - -

Flugh,fen 35 47 42 22 16 25 35 3,3 0,04

Finnland Insgesamt 980 1 099 1 147 1 195 1 090 1 101 1 045 100 1,06
Stra"en 836 912 945 898 835 815 722 69,1 0,73

Schienen 125 141 140 219 202 247 270 25,8 0,27
Binnenwasserstra"en 2 10 15 14 2 2 1 0,1 0,00

Flugh,fen 17 36 47 64 51 37 52 5,0 0,05

Schweden Insgesamt 849 1 440 1 296 1439 1779 2 134 2 263 100 1,23
Stra"en 450 687 617 703 1 023 1 014 1 071 47,3 0,58

Schienen 283 541 619 694 726 1 088 1 146 50,6 0,62
Binnenwasserstra"en - - - - - - - - -

Flugh,fen 116 212 60 42 30 32 46 2,0 0,03
Vereinigtes
K˛nigreich Insgesamt 6 806 9 697 9 281 9 564 9 010 9 169 8 379 100 0,97

Stra"en 4 838 6 195 5 969 6 125 6 056 5 915 5 279 63,0 0,61
Schienen 1 536 2 677 2 694 2 883 2 323 2 468 2 401 28,7 0,28

Binnenwasserstra"en - - - - - - - - -
Flugh,fen 432 825 618 556 631 786 699 8,3 0,08

EU-15 Insgesamt 52 228 63 603 71 676 73 879 71 361 70 354 66 648 100 1,01
Stra"en 33 613 41 234 45 539 47 177 46 485 45 821 42 600 63,9 0,65

Schienen 15 233 17 029 20 349 21 209 19 881 19 656 19 230 28,9 0,29
Binnenwasserstra"en 1 052 1 036 1 104 1 033 1 125 1 126 1 081 1,6 0,02

Flugh,fen 2 330 4 304 4 684 4 460 3 870 3 751 3 737 5,6 0,06

1 : Zahlen fˇr 1987 und 1990 ohne die ehemalige DDR. Sch�tzungen kursiv.
Quelle: EKVM.
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Erwartungsgem," hoherAnteil des Stra"ennet-
zes
Abbildung 2.8 veranschaulicht, dass von 1990 bis 1995
nahezu 65 % der Gesamtinvestitionen auf die Stra3enin-
frastruktur entfallen. Allerdings werden weiterhin erhebli-
che Summen (1995: 29 % der Gesamtinvestitionen) in
die Eisenbahninfrastruktur investiert, so dass der Ende
der 80er Jahre zu beobachtende leichte Aufw�rtstrend
beim Anteil der Stra3eninfrastruktur nicht anhalten
dˇrfte.

Abbildung 2.8: Aufteilung der gesamten Bruttoinvestitio-
nen in dieVerkehrsinfrastruktur in EU-15
nachVerkehrszweigen (in %)
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Quelle: EKVM.

Der Anteil der Investitionen in Binnenwasserstra3en war
w�hrend des gesamten Beobachtungszeitraums gering
und lag 1995 EU-weit bei 1,6 %. Das Bild wird jedoch
erheblich dadurch verf�lscht, dass dieser Verkehrszweig
nicht in allen L�ndern eine Rolle spielt.Werden nur L�nder
mit nennenswertem Binnenschi¡sverkehr berˇcksichtigt,
so erh˛ht sich der entsprechendeWert auf 2,3 %. L�nder
mit umfangreichem Binnenschi¡sverkehr investieren mehr
in diesenVerkehrszweig. So ent¢elen beispielsweise 1995
in Belgien nahezu 8 % und in den Niederlanden nahezu
6 % der Infrastrukturaufwendungen auf den Binnen-
schi¡sverkehr. Die Aufteilung auf dieVerkehrszweige ist der
vorletzten Spalte vonTabelle 2.6 zu entnehmen.

Kombination von ˛¡entlichen und privaten
Mitteln
Das Konzept der transeurop�ischen Netze (TEN) veran-
schaulicht die l�nderˇbergreifende Dimension der
Verkehrsnetze.

Von herausragender Bedeutung fˇr die Finanzierung von
Verkehrsinfrastrukturprojekten bleiben jedoch weiterhin
Mittel der ˛¡entlichen Hand. Darˇber hinaus wird jedoch
bei der Finanzierung bestimmter Projekte in zunehmen-
dem Ma3e auf Privatkapital zurˇckgegri¡en.

H,u¢g Kombination von nationalen und EU-
Mitteln
Fˇr L�nder und Regionen, die fˇr eine F˛rderung durch die
Strukturfonds (Europ�ischer Fonds fˇr Regionale Entwick-
lung und Koh�sionsfonds) in Frage kommen, spielen die
EU-Mittel, die z. T. fˇr die transeurop�ischen Verkehrsnetze
bestimmt sind, u. U eine gro3e Rolle. Im n�chsten Kapitel
wird ausfˇhrlicher auf die verschiedenen Instrumente zur
Finanzierung transeurop�ischer Verkehrsnetze eingegan-
gen.
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2.4. Transeurop,ischeVerkehrsnetze (TEN)
Der Vertrag von Maastricht bildet den Hintergrund fˇr den
Aufbau transeurop�ischer Telekommunikations-, Energie-
und Verkehrsnetze (TEN). TEN erfˇllen eine Schlˇsselfunk-
tion bei der Verwirklichung des Binnenmarktes und der
St�rkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammen-
halts. Diese Entwicklung umfasst auch den Verbund und
die Interoperabilit�t der einzelstaatlichen Netze sowie den
Zugang zu diesen Netzen.

In diesem Kapitel werden die grundlegenden Konzepte
und wichtigsten Projekte im Zusammenhang mit dem
Aufbau des transeurop�ischen Verkehrsnetzes darge-
stellt.

Zunehmende Koordination und Integration der
nationalen Netze
Ein umfassendes, unweltvertr�gliches europ�isches
Verkehrsnetz ist von herausragender Bedeutung fˇr
Besch�ftigung, Wettbewerbsf�higkeit und Wachstum. Das
transeurop�ischeVerkehrsnetz sollte zu einer allm�hlichen
Integration der nationalen Netze fˇhren. Ein einziges euro-
paweites Netz soll die Mobilit�t von Personen und Gˇtern
gew�hrleisten, qualitativ hochwertige Infrastrukturen
bereitstellen, die alle Verkehrszweige miteinander kombi-
nieren, und einen optimalen Einsatz der vorhandenen
Kapazit�ten erm˛glichen.

Leitlinienanpassung alle fˇnf Jahre
In den gemeinschaftlichen Leitlinien fˇr den Aufbau eines
transeurop�ischen Verkehrsnetzes (Ratsentscheidung
1692/96/EG) sind die Merkmale der verschiedenen
Netze aufgefˇhrt. Alle fˇnf Jahre bewertet die Kommission
die Fortschritte beim Aufbau des Netzes und prˇft, ob die
Leitlinien angepasst werden mˇssen.

Zu den Gemeinschaftsma3nahmen fˇr das Eisenbahnnetz
z�hlen:

der schrittweise Aufbau des Netzes durch die
Scha¡ung von Infrastrukturen und Anlagen. Darunter
f�llt der Aufbau eines Hochgeschwindigkeitsnetzes
und die Aufrˇstung konventioneller Strecken;

Gew�hrleistung der technischen Interoperabilit�t des
europ�ischen Hochgeschwindigkeitsnetzes;

die Erfˇllung von Anforderungen auf folgenden
Gebieten: Sicherheit, Zuverl�ssigkeit, Gesundheit,
Umweltschutz, technische Kompatibilit�t und Betrieb.

Dieses Kapitel enth�lt auch eine Karte mit dem komplet-
ten transeurop�ischen Eisenbahnnetz.

Was das Stra3ennetz anbetri¡t, zielen die Ma3nahmen
vor allem darauf ab,

Lˇcken im Netz zu schlie3en, insbesondere fehlende
Verbindungen in grenzˇberschreitenden innergemein-
schaftlichen Verkehrsachsen und in den bevorzugten
Verkehrswegen zu Randgebieten und eingeschlosse-
nen Gebieten;

bestehende Verbindungen zu verbessern,
insbesondere grenzˇberschreitende Verkehrsachsen
und Verbindungen zu Randgebieten;

Verbindungen zwischen bestimmten L�ndern, die
keine EU-Mitgliedstaaten sind, aufzubauen;

intermodale Verkehrsverbindungen aufzubauen, mit
Schwerpunkt auf den Achsen des kombinierten
Verkehrs;

Umgehungen fˇr die wichtigsten st�dtischen Verkehrs-
knotenpunkte des transeurop�ischen Verkehrsnetzes
zu scha¡en;

computergesteuerte Verkehrsleitsysteme zu
entwickeln und einzufˇhren.

Dieses Kapitel enth�lt ebenfalls eine Karte mit dem
kompletten transeurop�ischen Stra3ennetz.

Die Ma3nahmen fˇr das Binnenwasserstra3ennetz umfas-
sen:

den Bau fehlender Verbindungsstˇcke im
bestehenden Netz oder die Beseitigung von
Engp�ssen durch e⁄zienteVerkehrsleitsysteme;

die Idee eines multimodalen Ansatzes: Komplemen-
tarit�t mit anderenVerkehrszweigen durch verbesserte
Hafeninfrastrukturen.

Ein komplettesTEN bis zumJahr 2010
Die Europ�ische Kommission hat ein komplettes transeu-
rop�isches Netz entworfen, das bis zum Jahr 2010
verwirklicht werden soll. S�mtliche Projekte wurden von
den betro¡enen Mitgliedstaaten gebilligt, und einige sind
inzwischen abgeschlossen.

Vierzehn vorrangige Projekte
Auf der Sitzung des Europ�ischen Rates von Essen im
Dezember 1994 wurden vierzehn vorrangige Verkehrsvor-
haben von gemeinsamem Interesse verabschiedet (siehe
Kasten). Diese Projekte machen auch deutlich, dass der
F˛rderung von Alternativen zum Stra3enverkehr Priorit�t
einger�umt wird. Rund 80 % der gesamten Investitions-
summe entfallen auf Eisenbahnverbindungen, weitere 9 %
auf Schiene-Stra3e-Verbindungen. Lediglich 10 % der
Investitionssumme £ie3en in den Stra3enbau. In diesem
Zusammenhang ist jedoch zu erw�hnen, dass das trans-
europ�ische Stra3ennetz bereits zum gro3enTeil existiert.
Bei den geplanten Arbeiten geht es haupts�chlich um die
Verbesserung vorhandener Stra3en von geringer Qualit�t.
Drei der 14 vorrangigen Projekte sind inzwischen abge-
schlossen (Projekte 9, 10 und 11 - siehe Kasten); fˇr die
meisten anderen Projekte ist die Finanzierung weitgehend
gesichert, die Arbeiten sind in Angri¡ genommen und dˇrf-
ten vor 2007 abgeschlossen sein. Einige Projekte, wie z. B.
das Projekt 6 (Eisenbahnstrecke Lyon-Turin), hinken jedoch
weit hinter dem Zeitplan her.

Finanzierung aus mehreren Quellen
Fˇr die vorrangigen Projekte, vor allem diejenigen in Gebie-
ten, die fˇr eine F˛rderung aus den Struktur- und dem
Koh�sionsfonds in Frage kommen, wurden erhebliche
Mittel aus dem EU-Haushalt bereitgestellt.

Trotz der eindrucksvollen Zahlen in Tabelle 2.9 macht die
EU-Finanzierung in den meisten F�llen, mit Ausnahme eini-
ger Projekte in den Koh�sionsfonds-L�ndern lediglich
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einen kleinenTeil der Gesamtkosten aus. Der ˇberwiegen-
deTeil der Finanzierung stammt von ˛¡entlichen Stellen in
den Mitgliedstaaten und gelegentlich vom privaten
Sektor.

Nicht zuletzt dank der fˇr das transeurop�ische Verkehrs-
netz bereitgestellten EU-Mittel (von 1995 bis 1998
insgesamt mehr als 1,7 Mrd. ECU) konnten mehrere gr˛3e-
re Projekte in Angri¡ genommen werden. Wie aus Tabelle
2.9 ersichtlich, belief sich diese Haushaltslinie allein im
Jahr 1999 auf 497 Mio. EUR. Dabei hat die Kommission
die verfˇgbaren Haushaltsmittel weiterhin mehrheitlich
(58 %) auf die 14 vorrangigen Projekte (u. a. F˛rderung
des Eisenbahnverkehrsmanagements) konzentriert. Rund
33 % wurden fˇr andere wichtige Projekte von gemeinsa-
mem Interesse bereitgestellt und 9 % fˇr Verkehrsmana-
gementprojekte (alle Verkehrszweige au3er Eisenbahnver-
kehr).

Rund 58 % desTEN-Budgets fˇr direkte
Zuschˇsse
Betrachtet man das Budget 1999 unter dem Aspekt der
Form der Unterstˇtzung, so wird deutlich, dass 28 % der
Mittel fˇr Durchfˇhrbarkeitsstudien bereitgestellt wurden,
58 % fˇr direkte Zuschˇsse und 14 % fˇr Zinssubventio-
nen. Der dritte Aspekt ist die Aufteilung auf die Verkehrs-
zweige. 64 % der Mittel kamen dem Eisenbahnverkehr
(einschlie3lich Verkehrsmanagement) zugute, 17 % dem
Stra3enverkehr und 4 % dem Binnenschi¡sverkehr. Fˇr
das Verkehrsmanagement (alle Verkehrszweige) wurden
9 % der Mittel aufgewendet, fˇr Flugh�fen 5 % und fˇr
Seeh�fen 1 %.

Strukturfonds mit Abstand wichtigste
EU-Quelle
Mit Abstand die wichtigste Quelle von EU-Zuschˇssen fˇr
TEN-Projekte sind jedoch die Strukturfonds, der Europ�i-
sche Fonds fˇr Regionale Entwicklung (EFRE) und die
Koh�sionsfonds. Da es sich um Mehrjahresprogramme
handelt und die Mittel ˇber regionale und nationale Stellen
ausgegeben werden, ist es nicht so einfach, die H˛he der
EFRE-Interventionen genau zu bestimmen. Die wichtigsten
Finanzierungsbeschlˇsse betre¡en jedoch griechische
Programme, insbesondere im Rahmen des vorrangigen
Projekts 7.

Der Koh�sionsfonds verfolgt im Wesentlichen die Strate-
gie, in den F˛rderl�ndern eine geeignete Anbindung an das
transeurop�ische Verkehrsnetz zu gew�hrleisten und die
Gesamte⁄zienz des nationalen Verkehrssystems zu erh˛-
hen. Fˇr eine F˛rderung aus dem Koh�sionsfonds in Frage
kommen Griechenland, Spanien, Irland und Portugal.

Von 1991 bis 1998 wurden aus dem Koh�sionsfonds
insgesamt 8,3 Mrd. ECU bereitgestellt, von denen 56 % in
den Stra3enverkehr und 34 % in den Eisenbahnverkehr
£ossen. Fˇr 1999 waren 444 Mio. EUR als Beitrag des
Koh�sionsfonds fˇr die Finanzierung von TEN-Projekten
angesetzt.

EIB als Kapitalgeber auf lange Sicht
Eines der vorrangigen Ziele der Europ�ischen Investitions-
bank (EIB) ist die Vergabe von Darlehen fˇr die Finanzie-
rung gro3 angelegter Infrastrukturprojekte von gemeinsa-
mem Interesse. So vergab die EIB 1999 in der
Europ�ischen Union Darlehen in H˛he von 4,8 Mrd. EUR
fˇr transeurop�ische Verkehrsnetze, so dass sich die
Summe der bisher fˇr diesen Sektor vergebenen Darlehen
auf insgesamt 36,7 Mrd. ECU bel�uft.

Tabelle 2.9: EU-Finanzierung des transeurop�ischenVerkehrsnetzes 1993 - 1999 (in Mio. ECU)

Form der Unterstˇtzung Instrument 1993 - 95 1996 1997 1998 1999

Darlehen Europ,ische Investitionsbank 7 666 3 504 4 943 4 415 5 977

Darlehensbˇrgschaften Europ,ische Investitionsbank 161 303 55 71 266

Zuschˇsse
Europ,ischer Fonds fˇr Regionale

Entwicklung
999 2 639 527 : :

Zuschˇsse Koh,sionsfonds 2 995 1 221 1 251 1 337 444

Zuschˇsse, Zinssubven-
tionen, Darlehensbˇrg-

schaften und Ko¢nanzie-
rung von Studien

Spezielle Haushaltslinie der Europ,i-
schen Kommission fˇr das transeuro-

p,ische Verkehrsnetz
625 280 352 474 497

davon fˇr die 14 vorrangigen Projekte 362 211 211 305 266

Quelle: GD Energie und Verkehr
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TINA fˇr die Beitrittsl,nder

Mit dem im Oktober 1999 herausgegebenenTINA-Bericht
(TINA = Transport infrastructure needs assessment -
Verkehrsinfrastruktur-Bedarfsanalyse) wurde die Sondie-
rung der Kommission beendet, die die Bestimmung der
erforderlichen Komponenten des transeurop�ischen
Verkehrsnetzes in den 11 Beitrittsl�ndern zum Gegen-
stand hatte. In dem Bericht wird auf folgende Themen
eingegangen: Verkehrsprognosen, Entwicklung des Netzes

im Laufe der Zeit und Ver�nderungen seiner technischen
Merkmale, bestehende und kˇnftige Kapazit�tsungleich-
gewichte usw.

Die gesch�tzten Kosten fˇr das Netz in den Beitrittsl�n-
dern belaufen sich auf ca. 92 Mrd. EUR, von denen 40 %
auf den Eisenbahnverkehr, 48 % auf den Stra3enverkehr
und 2 % auf die Binnenschi¡fahrt entfallen. Die verbleiben-
den 10 % wurden fˇr Netzknoten wie Flugh�fen, Binnen-
und Seeh�fen sowie sonstigeTerminals angesetzt.

Transeurop,ischeVerkehrsnetze: 14 vorrangige Projekte

1. Hochgeschwindigkeitszug Paris-Brˇssel-K˛ln-Amsterdam-London

2. Hochgeschwindigkeitszug /kombinierterVerkehr Nord-Sˇd (Berlin-Brenner-Verona)

3. Hochgeschwindigkeitszug Sˇd: von Madrid aus zwei Verbindungen nach Norden, um den Anschluss an
das franz˛sische Hochgeschwindigkeitsnetz herzustellen

4. Hochgeschwindigkeitszug Paris-Ostfrankreich-Sˇddeutschland (einschlie3lich des Abschnitts Metz-
Luxemburg)

5. Konventionelle Bahnstrecke/kombinierter Verkehr Betuwe-Strecke (Verbindung zwischen Rotterdam
und denWirtschaftszentren im Rhein/Main- und Rhein/Neckar-Gebiet)

6. Hochgeschwindigkeitszug /kombinierterVerkehr Frankreich/Italien (Lyon-Turin-Mailand-
Venedig-Triest)

7. Griechische Autobahnen PATHE (Nord-Sˇd-Achse) und Via Egnatia (Ost-West-Achse)

8. Autobahn Lissabon-Valladolid

9. Konventionelle Zugverbindung Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer (Verbesserung der bestehenden
Verbindung) - Projekt abgeschlossen

10. Flughafen Malpensa, Norditalien (Verdopplung der Start- und Landebahnkapazit�ten, neuer Terminal
und neue Luftfrachteinrichtungen) - Projekt abgeschlossen

11. Feste Verbindung Uresund (vierspurige Autobahn und zweigleisige Bahnlinie zwischen D�nemark und
Schweden) einschlie3lich Zufahrtsstrecken - Projekt abgeschlossen

12. Nordisches Dreieck (Kopenhagen-Oslo/Stockholm-Helsinki: verschiedene Stra3en- und Eisenbahnpro-
jekte)

13. Stra3enverbindung Irland-Vereinigtes K˛nigreich-Benelux

14. HaupteisenbahnstreckeWestkˇste - Vereinigtes K˛nigreich (Verbesserung)
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3. Verkehrsmittel

Verkehrsmittel lassen sich in etwa de¢nieren als s�mtliche
Transportmittel, mit denen Gˇter und/oder Personen
bef˛rdert werden k˛nnen. Folglich sind hier nicht nur Pkw,
Busse, Lastwagen und Zˇge (bestehend aus Lokomotive
und Waggons), Binnenschi¡e und Flugzeuge gemeint,
sondern auch Stra3enanh�nger und Sattelanh�nger,
Gˇterwagen, Fahrr�der und motorisierte Zweir�der.

In diesem Kapitel wird jedoch nur auf die wichtigstenTrans-
portmittel fˇr den Stra3en-, Eisenbahn-, Binnenschi¡s-
und Luftverkehr eingegangen.

Einer von zehn Arbeitspl,tzen hat mit der Auto-
mobilindustrie zu tun
Die europ�ische Transportmittelindustrie ist sowohl fˇr
den innergemeinschaftlichen als auch fˇr den Extra-EU-
Handel von enormer Bedeutung, denn allein die Automobil-
industrie erwirtschaftet rund 10 % der gesamten indu-
striellen Wertsch˛pfung. Sch�tzungen zufolge steht einer
von zehn Arbeitspl�tzen in EU-15 direkt oder indirekt mit
der Automobilindustrie in Verbindung, und obschon der
Markt fˇr Personen- und Lastkraftwagen wirtschaftlichen
Schwankungen unterliegt, ist die volkswirtschaftliche
Bedeutung dieser Branche in der Europ�ischen Union
unver�ndert gro3.

Schienenfahrzeuge au"erhalb der EU erfolg-
reich
Aufgrund ihres exzellenten Rufes, was das Know-how und
die angewandten Technologien anbetri¡t, schneidet die
Schienenfahrzeugindustrie auch bei den Extra-EU-Ausfuh-
ren sehr gut ab.

Mit der Privatisierung ehemals staatlicher Eisenbahnge-
sellschaften und der schrittweisen Einfˇhrung europawei-
ter Hochgeschwindigkeits-Bahnverbindungen (siehe auch
Kapitel 2.4 - Transeurop�ische Netze) sieht sich die Bran-
che neuen Herausforderungen gegenˇber.

Rˇckgang bei den Schienenfahrzeugen weniger
ausgepr,gt als angenommen
Betrachtet man die EU-Daten ˇber den Eisenbahnverkehr
inTabelle 3.1, so werden die einschneidenden Pnderungen
in diesem Sektor deutlich. Auf EU-15-Ebene weisen alle
drei hier untersuchten Kategorien (Lokomotiven, Perso-
nenwagen und Gˇterwagen) rˇckl�u¢ge Zahlen auf.
Besonders betro¡en sind die Gˇterwagen.

AusTabelle 3.2 geht hervor, dass alle Mitgliedstaaten, mit
Ausnahme Griechenlands, das einen ganz moderaten rela-
tiven Anstieg auswies, einen dramatischen Rˇckgang ihres
Bestands an Gˇterwagen zu verzeichnen hatten, wobei der
Einbruch im Vereinigten K˛nigreich mit 96 % am gr˛3ten
war. In der gesamten EU wurden zwischen 1970 und 1998
957 000 Gˇterwagen aus dem Verkehr gezogen. Bei der
Interpretation dieser Zahlen ist jedochVorsicht geboten. In
einer zunehmenden Zahl von Mitgliedstaaten ist der Rˇck-
gang des Fahrzeugbestands zu hoch angesetzt. Im Zuge
der Privatisierung des Eisenbahnsektors werden Schie-
nenfahrzeuge in zunehmendem Ma3e ausgelagert oder
geleast. Da sich die Zahlen in den meisten F�llen nur auf
Schienenfahrzeuge beziehen, deren Eigentˇmer die Eisen-
bahnunternehmen sind, erscheinen geleaste oder ander-
weitig ausgelagerte Fahrzeuge nicht mehr in den Statisti-
ken.

Gleichzeitig mit der Zunahme des Anteils elektri¢zierter
Strecken hat sich der Bestand an Lokomotiven (de¢niert
als mit einer Kraftmaschine oder einem Motor ausgerˇste-
te Eisenbahnfahrzeuge ausschlie3lich zur Bef˛rderung von
Eisenbahnfahrzeugen) ver�ndert. 1970 wurde ein Drittel
der Lokomotiven in EU-15 von Elektromotoren angetrie-
ben, 1996 waren es 50 %. Die Gesamtzahl der Lokomoti-
ven hat sich im Allgemeinen verringert. Zwischen 1970
und 1994 war ein Rˇckgang von 12 % zu verzeichnen,
wohingegen in der zweiten H�lfte der 90er Jahre nahezu
alle Mitgliedstaaten eine drastische Verringerung der
Gesamtzahl an Lokomotiven auswiesen.

Tabelle 3.1: Verkehrsmittel - Schlˇsselindikatoren fˇr EU-15

1970 1980 1990 1995 1997 1998

Stra"e Pkw (in Mio,) 60,78 102,61 142,77 159,06 165,26 168,98

Busse (in 1 000) 332 444 484 486 506 510

Gˇterfahrzeuge 1 (in 1 000) 7 408 10 628 15 747 17 851 18 915 19 377

Anh,nger und Sattelanh,nger (in 1 000) 1 693 3 250 6 409 6 977 : :

Schiene Lokomotiven (Einheiten) 46 958 48 038 43 989 41 383 26 760 25 720

Personenwagen 2 (Einheiten) 96 797 95 858 86 326 80 183 74 679 74 279

Gˇterwagen 3 (in 1 000) 1 508 1 221 839 661 563 552
Binnenwas-
serstra"en Gˇtermotorschi¡e 4 (Einheiten) 30 483 21 714 16 999 15 721 14 593 14 321

1 Lastkraftwagen und Zugmaschinen. Sch�tzungen kursiv.
2 Reisezugwagen,Triebwagen und Beiwagen.
3 Die Daten beziehen sich auf die Haupteisenbahnunternehmen (UIC-Mitglieder).
4 Einschlie3lich Schlepp- und Zugboote.

Quellen: Eurostat, IRF, UIC, nationale Statistiken.
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Tabelle 3.2: Schienenverkehrsmittel

Bestand an Lokomotiven
(Einheiten)

1970 1980 1990 1994 1997 1998

Belgien 1 536 1794 1727 1 607 950 942
D,nemark 753 802 874 953 143 208

Deutschland 15 275 15 405 14 308 12 733 8 567 7 877
Griechenland 247 313 401 422 330 356

Spanien 1 700 1 860 1 985 2 143 1 064 1 024
Frankreich 7 303 7 611 7 422 7 183 5 157 5 125

Irland 307 192 166 253 113 110
Italien 4 179 5 506 5 000 5 000 3 109 3 041

Luxemburg 109 96 99 116 74 74
Niederlande 1 262 1 298 1 244 1 200 495 330
Ksterreich 1 400 1 450 1 553 1 605 1 203 1 197
Portugal 450 523 548 577 296 288
Finnland 1 100 1 020 800 765 645 641

Schweden 1 800 1 758 1 304 1 056 614 607
Vereinigtes K˛nigreich 9 537 8 410 6 558 5 770 4 000 3 900

EU-15 46 958 48 038 43 989 41 383 26 760 25 720
Index 1970 = 100 100 102 94 88 57 55

Gˇterwaggons (in 1 000) 1970 1980 1990 1994 1997 1998
Belgien 48,9 43,4 30,3 20,0 18,9 19,1

D,nemark 10,3 8,3 4,6 4,2 3,2 3,2
Deutschland 459,0 476,4 366,7 271,5 224,1 224,0
Griechenland 9,0 10,9 11,0 11,1 8,6 8,5

Spanien 41,0 41,0 37,2 33,0 28,5 26,5
Frankreich 302,4 253,1 162,0 135,1 123,7 117,2

Irland 9,5 4,7 1,8 1,8 1,8 1,8
Italien 125,9 113,4 99,7 90,0 76,7 76,0

Luxemburg 4,2 3,7 2,7 2,6 2,3 2,3
Niederlande 19,2 12,3 6,7 6,0 4,7 4,6
Ksterreich 34,9 38,7 34,3 31,9 20,2 19,3
Portugal 9,0 6,7 4,6 4,4 4,5 4,6
Finnland 21,9 21,5 15,2 14,0 13,7 13,1

Schweden 48,2 45,9 27,5 20,7 17,9 17,2
Vereinigtes K˛nigreich 364,9 141,2 34,4 14,2 14,0 14,0

EU-15 1 508 1 221 839 661 563 552
Index 1970 = 100 100 81 56 44 37 37

Personenwagen (Einheiten) 1970 1980 1990 1994 1997 1998
Belgien 3 415 3 641 3 286 3 109 3 430 3 389

D,nemark 1 481 1 613 1 594 1 623 1 375 1 375
Deutschland 31 506 29 118 24 139 19 616 18 548 18 128
Griechenland 574 660 810 861 787 787

Spanien 3 353 3 506 3 839 4 193 4 079 3 813
Frankreich 15 053 15 922 15 748 15 589 15 746 15 830

Irland 481 343 314 318 347 347
Italien 11 357 13 611 14 025 13 744 12 273 12 213

Luxemburg 114 102 114 146 146 146
Niederlande 1 932 1 986 2 268 2 631 2 688 2 723
Ksterreich 4 125 4 055 3 689 3 779 3 315 3 583
Portugal 980 1 143 1 232 1 346 1 367 1 406
Finnland 1 043 1 095 957 968 959 968

Schweden 2 705 2 021 1 747 1 623 1 619 1 571
Vereinigtes K˛nigreich 18 678 17 042 12 564 10 637 8 000 8 000

EU-15 96 797 95 858 86 326 80 183 74 679 74 279
Index 1970 = 100 100 99 89 83 77 77

Anm.: Die Daten beziehen sich nur auf UIC-Mitglieder. Sch�tzungen kursiv.
Quellen: Eurostat, UIC, UN-ECE, nationale Statistiken.
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1998 gab es in der EU nur weniger als halb so viele
Lokomotiven wie 1970. Verglichen mit demWert fˇr 1970
war der st�rkste Rˇckgang im Fahrzeugbestand in den
Niederlanden zu verzeichnen (-74 %), gefolgt von D�ne-
mark (-72 %) und Schweden (-41 %).

Der in den letzten Jahren verzeichnete Rˇckgang ist
jedoch, wie bereits erw�hnt, zum gro=enTeil auf die Ausla-
gerung von Schienenfahrzeugen zurˇckzufˇhren.

1988 gab es in den 15 EU-Mitgliedstaaten 74 279 Perso-
nenwagen, was gegenˇber 1970 einer Abnahme um 23 %
entspricht. Verglichen mit den ˇbrigen Kategorien von
Schienenfahrzeugen handelt es sich bei den Personenwa-
gen jedoch um einen stetigen Rˇckgang. Die Gesamtzahl
der zwischen 1970 und 1998 aus demVerkehr gezogenen
Personenwagen entspricht dem Bestand an Personenwa-
gen im Jahr 1998 in den Beneluxl�ndern und Frankreich
zusammengenommen.

Sechs Mitgliedstaaten verbuchten eine deutliche Zunah-
me der Zahl der Personenwagen. Der h˛chste relative
Anstieg war in Portugal (+43 %) und den Niederlanden
(+41 %) zu verzeichnen, gefolgt von Griechenland
(+37 %).

EU-weit nahezu 170 Millionen Pkw auf den
Stra�en
Die st�ndig steigende Nachfrage nach individueller Mobili-
t�t wurde imWesentlichen durch eine erhebliche Zunahme
der Zahl an Personenkraftwagen gedeckt, die steigende
Nachfrage nach Gˇterverkehrsleistungen imWesentlichen
durch eine erhebliche Zunahme der Zahl der Lastkraftwa-
gen, Zugmaschinen, Anh�nger und Sattelanh�nger.

1998 verkehrten 169 Mio. Pkw auf den Stra=en der EU-
15-Mitgliedstaaten, was einem eindrucksvollen Zuwachs
um 178 % in weniger als drei Jahrzehnten entspricht (j�hrli-
cheWachstumsrate: 3,7 %).

Abbildung 3.3 gibt einen Dberblick ˇber die Entwicklung
des Motorisierungsgrads in der EU, den Vereinigten Staa-
ten und den mitteleurop�ischen L�ndern. Die Pkw-Dichte
in der EU hat sich in den letzten 25 Jahren nahezu verdop-
pelt und lag 1998 bei 451 Fahrzeugen je 1 000 Einwoh-
ner.

Dabei ˇberrascht nicht, dass die durchschnittliche j�hrli-
che Wachstumsrate des Pkw-Bestands in Griechenland
(+9,2 %), Portugal (+7,5 %) und Spanien (+7,2 %) am
h˛chsten war. Die niedrigsten Raten verzeichneten Schwe-
den (+1,8 %) und D�nemark (+1,9 %). 1996 wiesen drei
Mitgliedstaaten eine h˛here Pkw-Dichte aus als die Verei-
nigten Staaten im Durchschnitt, n�mlich Deutschland,
Italien und Luxemburg (mit 500, 531 bzw. 558 Autos je
1 000 Einwohner). Der Wert fˇr die Vereinigten Staaten
(491) beinhaltet allerdings nur die Kategorie Personen-
kraftwagen, w�hrend die eindrucksvolle Zahl von ’Pick-
ups’, ’Vans’ und sog. ’sports utility vehicles’ (SUVs), die
(wie Pkw) fˇr private Zwecke genutzt werden, nicht berˇck-
sichtigt wird, da diese h�u¢g zur statistischen Unterkate-
gorie der Nutzfahrzeuge z�hlen. Der Motorisierungsgrad in
denVereinigten Staaten ist demnach weit h˛her. Dies geht
aus der oberen Kurve in Abbildung 3.3 hervor, in der alle
zweiachsigen, vierr�drigen, nicht explizit als Lastkraftwa-
gen deklarierten Fahrzeuge erfasst sind.

Der Bestand an Omnibussen ist erwartungsgem�= weni-
ger stark angestiegen als der an Privatwagen, wenngleich
auf EU-15-Ebene im Zeitraum von 1970 bis 1998 eine
Zunahme von 54 % zu verbuchen war.

Vor allem in den ersten zehn Jahren des Beobachtungszeit-
raums wurden eindrucksvolle Zuw�chse verzeichnet.
Zwischen 1970 und 1998 war lediglich in Belgien (-9,7 %)
ein Rˇckgang zu verzeichnen. Einen spektakul�ren Anstieg
meldeten dagegen Irland (+199 %), Portugal (+189 %)
und D�nemark (+176 %). Diese Zahlen beinhalten auch
Busse, die im Personennahverkehr eingesetzt werden.

Abbildung 3.3: Motorisierungsgrad
(Pkw je 1 000 Einwohner)
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Lastkraftwagen ersetzen Gˇterwaggons
Der starke Rˇckgang der Zahl der Eisenbahngˇterwagen
wurde o¡ensichtlich durch die Entwicklung bei den
Stra=engˇterfahrzeugen, deren Zahl zwischen 1970 und
1998 um 162 % angestiegen ist, kompensiert. Zu den in
Tabelle 3.4 genannten Stra=engˇterfahrzeugen z�hlen
Lastkraftwagen, Zugmaschinen (die nur mit au£iegendem
Sattelanh�nger Gˇter bef˛rdern k˛nnen) und gelegentlich
Kleintransporter. Der Umstand, dass einige L�nder Klein-
transporter dieser Kategorie zurechnen, beeintr�chtigt die
Vergleichbarkeit zwischen den Mitgliedstaaten in gewisser
Weise.

Dieser Aspekt kommt bei der Auswertung von Abbildung
3.5 zumTragen, denn es erscheint au=ergew˛hnlich, dass
die Zahl der Zugmaschinen so niedrig ist. Lediglich 4,1 %
aller Stra=engˇterfahrzeuge in EU-15 (ohne Irland und
Italien) sind Zugmaschinen. Diese Zahl entspricht nicht
dem Eindruck, den man hat, wenn man auf den Stra=en
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unterwegs ist. Der Grund ist m˛glicherweise, dass rund
70 % der Stra3engˇterfahrzeuge eine Nutzlast von weni-
ger als 1,5 Tonnen aufweisen und es sich bei dieser
Gr˛3enklasse um die relativ kleinen leichten Nutzfahrzeu-
ge handelt, die im Stra3enverkehr einen weit weniger
verkehrsbehindernden Eindruck hinterlassen.

Die Bedeutung der Sattelanh,nger
Zugmaschinen alleine bef˛rdern keine Gˇter, sondern es
werden Sattelanh�nger angekoppelt. Zahl und Gr˛3e der
Sattelanh�nger gewinnen an Bedeutung, wenn man
bedenkt, ˇber welches Potenzial sie im kombinierten
Verkehr (Stra3e/Schiene) verfˇgen.

Tabelle 3.4: Stra3enfahrzeuge

Personenkraftwagen
(in Mio.)

1970 1980 1990 1995 1997 1998
Cars per

1 000 inhab,
1998

Belgien 2,06 3,16 3,86 4,27 4,42 4,49 440
D,nemark 1,08 1,39 1,59 1,67 1,78 1,82 343

Deutschland 15,11 25,87 35,50 40,40 41,37 41,67 508
Griechenland 0,23 0,86 1,74 2,20 2,50 2,68 254

Spanien 2,38 7,56 12,00 14,21 15,30 16,05 408
Frankreich 11,90 18,40 23,60 25,10 26,09 26,81 456

Irland 0,39 0,74 0,80 0,96 1,13 1,15 309
Italien 10,18 17,69 27,42 31,70 30,74 31,37 545

Luxemburg 0,07 0,13 0,18 0,23 0,24 0,24 572
Niederlande 2,56 4,55 5,51 5,63 5,81 5,90 376
Ksterreich 1,20 2,25 2,99 3,59 3,78 3,89 481
Portugal 0,42 0,92 1,85 2,56 2,95 3,20 321
Finnland 0,71 1,23 1,94 1,90 1,95 2,02 392

Schweden 2,29 2,88 3,60 3,63 3,70 3,79 428
Vereinigtes K˛nigreich 1 11,90 15,60 20,70 21,90 23,50 23,90 404

EU-15 62,48 103,22 143,27 159,96 165,26 168,98 451
Index 1970 = 100 100 165 229 256 265 270 245

Omnibusse 1970 1980 1990 1995 1997 1998
Belgien 16,2 19,6 15,6 14,6 14,7 14,6

D,nemark 5,0 7,4 8,1 13,5 13,8 13,9
Deutschland 63,9 95,8 100,4 86,3 84,0 83,3
Griechenland 10,5 18,0 21,4 24,6 25,6 26,3

Spanien 30,7 42,6 45,8 47,4 50,0 51,8
Frankreich 41,0 65,0 75,0 80,0 82,0 82,0

Irland 2,0 2,7 4,0 5,3 5,8 6,0
Italien 32,9 58,1 77,7 75,0 84,2 84,8

Luxemburg 0,6 0,6 0,8 0,8 0,9 0,9
Niederlande 9,5 11,2 12,1 11,5 11,2 10,8
Ksterreich 6,8 9,0 9,4 9,8 9,7 9,7
Portugal 5,9 8,5 12,1 15,0 16,4 17,0
Finnland 8,1 9,0 9,3 8,1 8,5 9,0

Schweden 14,3 12,8 14,6 14,6 14,8 14,8
Vereinigtes K˛nigreich 1 84,2 83,3 78,0 80,0 84,0 85,1

EU-15 332 444 484 486 506 510
Index 1970 = 100 100 134 146 147 152 154

Gˇterfahrzeuge (Lastkraftwa-
gen und Zugmaschinen)2

(1 000)
1970 1980 1990 1995 1997 1998

Belgien 212 268 343 402 435 453
D,nemark 245 249 287 333 336 347

Deutschland 1 188 1 511 1 653 2 215 2 315 2 371
Griechenland 105 401 743 884 952 987

Spanien 710 1 388 2 333 2 937 3 206 3 393
Frankreich 1 504 2 515 3 568 3 597 3 453 3 400

Irland 49 65 143 142 158 170
Italien 877 1 338 2 349 2 430 2 763 2 816

Luxemburg 9 9 11 15 16 17
Niederlande 286 314 507 578 635 650
Ksterreich 121 184 253 290 301 310
Portugal 100 230 555 866 1 050 1 080
Finnland 108 146 264 272 267 281

Schweden 145 182 310 308 321 338
Vereinigtes K˛nigreich 1 1 749 1 828 2 428 2 582 2 707 2 764

EU-15 7408 10 628 15 747 17 851 18 915 19 377
Index 1970 = 100 100 143 213 241 255 262
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Abbildung 3.5: Lastkraftwagen und Zugmaschinen in
ausgew�hlten Mitgliedstaaten1 (1000)
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1D�nemark, Deutschland, Griechenland, Spanien, Frankreich,
Usterreich, Finnland, Schweden,Vereinigtes K˛nigreich.

Nicht alle Mitgliedstaaten sind in der Lage, eine detaillierte
Aufgliederung der verschiedenen Kategorien von Anh�n-
gern vorzulegen, die Zahl der in 9 Mitgliedstaaten (D�ne-
mark, Deutschland, Griechenland, Spanien, Frankreich,
Usterreich, Finnland, Schweden undVereinigtes K˛nigreich)
zugelassenen Sattelanh�nger hat sich jedoch zwischen
1995 und 1998 um mehr als 26 % erh˛ht (Bestand
1998: 902 667 Einheiten).

Tabelle 3.4 vermittelt ebenfalls einen Eindruck von der
Zahl der (an Lastkraftwagen angekoppelten) Anh�nger
und Sattelanh�nger zusammengenommen. Ihre Zahl belief

sich 1998 EU-weit auf ˇber 7 Mio. Je nach den Zulas-
sungsbedingungen in den einzelnen L�ndern fallen darun-
ter h�u¢g Kleinanh�nger mit einer Nutzlast von bis zu
4 999 kg. Dazu z�hlen u. U. auch sehr leichte Anh�nger,
die h�u¢g auf Privatpersonen zugelassen sind.

50 % der Binnenschi¡e verschrottet
1998 gab es in den EU-15-Mitgliedstaaten nur noch
knapp halb so viele Binnenschi¡e wie 1970 (vgl. Tabelle
3.6). Diverse Verschrottungsprogramme (scrappage sche-
mes) in einzelnen Mitgliedstaaten haben zu diesem star-
ken Rˇckgang beigetragen. Dennoch erbrachte diese
Flotte 1998 ungef�hr die gleiche Verkehrsleistung wie
1970. Die E⁄zienz dieses Verkehrszweiges hat sich damit
in bemerkenswerterWeise verbessert.

W�hrend die Zahl der Binnenschi¡e in Luxemburg und
Finnland zugenommen hat, ging sie in den anderen
Mitgliedstaaten, in denen in nennenswerter Weise Gˇter
im Binnenschi¡sverkehr bef˛rdert werden, drastisch
zurˇck. Mehr als 16 000 Schi¡e wurden aus dem Verkehr
gezogen. Dabei handelte es sich vielfach um Schi¡e der
kleineren Kategorie, die nicht mehr wirtschaftlich arbeiten
k˛nnen.

Der st�rkste Rˇckgang der Zahl der Binnenschi¡e war in
Belgien und Frankreich (-75 %) sowie in Deutschland
(-45 %) zu beobachten.

Einen �hnlich starken Rˇckgang verzeichneten zwischen
1970 und 1998 die Schleppk�hne und Schubleichter,
deren Zahl sich um 50 % verringerte. Lediglich Italien
scha¡te es, seinen Bestand zu erhalten.

Passagier£ugzeuge mit 51 bis 150 Sitzpl,tzen
am st,rksten vertreten
Tabelle 3.7 gibt einen Hberblick ˇber die Zivilluftfahrt£otte
in den einzelnen Mitgliedstaaten. Die Daten sind nach
Betreiberl�ndern untergliedert. Nahezu alle Flugzeuge, die
von einem Land betrieben werden, sind auch in diesem

Tabelle 3.4: Stra3enfahrzeuge (Fortsetzung)

Zahl der Anh,nger und
Sattelanh,nger 3 (1 000)

1970 1980 1990 1995 1997 1998

Belgien 25 51 95 126 : :
D,nemark 35 128 318 436 465 :

Deutschland 1070 1905 3565 3139 3252 3371
Griechenland 2 5 9 12 13 13

Spanien 18 48 106 168 182 201
Frankreich 81 156 165 182 181 :

Irland 9 12 19 17 : :
Italien 104 264 600 840 : :

Luxemburg 6 12 9 6 : :
Niederlande 33 68 140 190 : :
Ksterreich 24 50 296 423 444 466
Portugal 31 72 160 290 303 317
Finnland 10 23 345 434 453 477

Schweden 85 252 348 481 490 502
Vereinigtes K˛nigreich 1 160 204 234 233 235 :

EU-15 1 693 3 250 6 409 6 977 : :
Index 1970=100 100 192 379 412 : :

1 Die Daten beziehen sich nur auf Gro3britannien.
2 Abweichungen in der Definition zwischen den L�ndern, denn einige L�nder erfassen auch Lieferwagen in dieser Kategorie, so dass
dieVergleichbarkeit begrenzt ist.

3 Abweichungen in der Definition zwischen den L�ndern, denn einige L�nder erfassen auch Kleinanh�nger in dieser Kategorie, so dass
dieVergleichbarkeit begrenzt ist.

Quellen: GD Energie und Verkehr, Eurostat/EKVM/UN-ECE, IRF, nationale Statistiken.
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Land registriert, einige von ihnen u. U. jedoch auch in
einem anderen Land. Dies ist z. B. der Fall, wenn Flugzeuge
vorˇbergehend an eine andere Gesellschaft vermietet
werden. Passagier£ugzeuge machen rund 73 % der
Gesamt£otte aus. Eine herausragende Rolle spielen dabei
Flugzeuge mit einer Sitzplatzkapazit�t von 51 bis 150
Pl�tzen (37 % aller Passagier£ugzeuge und 27,6 % der
Gesamt£otte).

Mehr als 15 % aller Zivil£ugzeuge sind so genannte
Firmen£ugzeuge (767 Einheiten EU-weit). Diese Kategorie
umfasst Flugzeuge, deren Eigentˇmer Privatpersonen
oder Unternehmen sind, sowieTaxi£ugzeuge. Die Mehrheit
dieser Flugzeuge verfˇgt ˇber weniger als 20 Sitzpl�tze.
Die Kategorie Spezial£ugzeuge/Krankentransport£ugzeu-
ge (123 Einheiten) umfasst Flugzeuge, die fˇr Ausbildung-
s£ˇge, geologische Kartierungen,Wetterdienste und atmo-
sph�rische Untersuchungen sowie Hberwachungs£ˇge
eingesetzt werden.

Kombi£ugzeuge (de¢niert als Passagier£ugzeuge mit
erweiterter Frachtkapazit�t im Passagierraum) werden je
nach Sitzplatzkapazit�t den Passagier£ugzeugen zugeord-
net.

Quick change-Flugzeuge k˛nnen aufgrund ihrer Bauweise
schnell von einem Passagier£ugzeug in ein Fracht£ugzeug
und umgekehrt umgewandelt werden. Die Anzahl derarti-
ger Flugzeuge ist zwar gering, man sollte sich jedoch
vergegenw�rtigen, dass unter diese Kategorie sowohl
kleine Flugzeuge (mit einer Sitzplatzkapazit�t von 10 bis
20 Passagieren) als auch gro3e Maschinen (wie eine
Boeing 747 mit mehr als 500 Sitzpl�tzen) fallen. Derartige
Flugzeugtypen werden h�u¢g nachts fˇr Post£ˇge und
tagsˇber fˇr Passagier£ˇge eingesetzt.

Rund 7 % des Flugzeugbestands in der Fracht-
bef˛rderung eingesetzt
Fracht£ugzeuge machen rund 7 % der Gesamt£otte aus.
In Tabelle 3.7 wird zwischen zwei Kategorien unterschie-
den, Flugzeuge mit einem maximal zul�ssigen Startge-
wicht (MTOW) bis 100 000 lbs (=45 359 kg) und Flugzeu-
ge, deren MTOW darˇber liegt. Die Fracht£ug-
zeugausfˇhrung eines Propeller£ugzeugs vom Typ Fokker
F27 hat beispielsweise ein maximal zul�ssiges Startge-
wicht von 45 000 lbs, ein Airbus A300 (Version B4-100F)
von 348 000 lbs und eine Boeing 747 (Version 400F) von
875 000 lbs.

Tabelle 3.6: Binnenschi¡e

Gˇtermotorschi¡e, Schleppboote, Schubboote (Einheiten)

1970 1980 1990 1994 1997 1998
Belgien 5 092 3 107 1 871 1 650 1 264 1 250

D,nemark - - - - - -
Deutschland1 6 038 4 464 3 230 3 018 3 425 3 294
Griechenland - - - - - -

Spanien - - - - - -
Frankreich 5 790 4 254 2 514 1 803 1 479 1 443

Irland - - - - - -
Italien 3 124 2 347 2 755 2 853 2 830 2 800

Luxemburg 17 18 25 44 45 45
Niederlande 9 885 6 966 6 011 5 750 5 067 5 000
Ksterreich 57 64 61 40 42 44
Portugal - - - - - -
Finnland2 90 113 136 160 164 168
Schweden - - - - - -
Vereinigtes
K˛nigreich

390 381 396 403 277 277

EU-15 30 483 21714 16 999 15 721 14 593 14 321
Index 1970=100 100 71 56 52 48 47

1 Daten fˇr 1970-90: Einschlie3lich ehemalige DDR.
2 Einschlie3ich Passagierschiffe.

Gˇterschleppk,hne und Gˇterschubleichter (Einheiten)

1970 1980 1990 1994 1997 1998
455 190 164 170 157 150

- - - - - -
2 200 1 732 1 566 1 313 1 273 1230

- - - - - -
- - - - - -

1 591 1 211 768 775 694 695
- - - - - -

393 217 372 390 390 390
0 0 0 0 0 0

1 523 925 937 900 920 920
225 150 171 130 141 141

- - - - - -
70 57 23 23 23 28
- - - - - -

1 610 1 228 411 427 361 361

8 067 5 710 4 412 4 128 3 959 3915
100 71 55 51 49 49

Quelle: Eurostat/EKVM/UN-ECE.

Tabelle 3.7: EU-15-Flugzeugbestand1 nach Betreiberl�ndern - Zahl der Flugzeuge im Einsatz (Mitte 2000) nach
Flugzeugtypen

B DK2 D EL E F IRL I L NL A P FIN S2 UK EU-15
in % der EU-

15-Flotte
Flugzeugtyp/Einsatzart
Gesch,fts-/Firmen£ugzeug 14 33 180 9 42 94 6 81 12 20 43 29 11 34 159 767 15,5

Fracht£ugzeug unter 100 000 lbs MTOW 10 2 31 3 42 7 0 14 0 4 1 2 0 13 30 159 3,2
Fracht£ugzeug ˇber 100 000 lbs MTOW 40 14 23 0 10 18 10 4 17 10 3 0 0 0 37 186 3,8
Quick change-Flugzeug/mehrfunktional 1 7 12 0 13 22 0 0 2 6 2 1 1 12 26 105 2,1

Spezial£ugzeug/Krankentransport 1 2 17 0 5 35 2 4 0 3 5 1 2 6 40 123 2,5
Passagier£ugzeug bis 50 Sitzpl,tze 12 44 127 18 40 169 8 70 16 41 38 12 7 69 145 816 16,5

Passagier£ugzeug 51 bis 150 Sitzpl,tze 76 56 212 50 148 133 53 122 2 59 34 31 45 64 278 1 363 27,6
Passagier£ugzeug 151 bis 250 Sitzpl,tze 25 17 176 9 138 128 24 111 3 40 15 16 15 14 190 921 18,6

Passagier£ugzeug ˇber 250 Sitzpl,tze 14 7 83 7 24 77 7 27 0 48 10 7 4 4 186 505 10,2
Flugzeuge insgesamt 193 182 861 96 462 683 110 433 52 231 151 99 85 216 1 091 4 945 100

1 Ohne Milit�rflugzeuge. 2 Einschlie3lich SAS-Passagierflugzeuge, die in D�nemark bzw. Schweden zugelassen sind und die als multinationale
Flugzeuge betrieben werden.

Quelle: Airclaims CASE2-Datenbank.
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4. Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Besch�ftigung

4.1. Unternehmen und Besch,ftigung
Die Entwicklung des Verkehrssektors wird stark von der
allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung beein£usst.
Zwischen dem Verkehrssektor und den verschiedenen
anderen Sektoren der Wirtschaft besteht ein enger
Zusammenhang, denn die anderen Sektoren ben˛tigen
eine e⁄ziente Verkehrswirtschaft, um sich entwickeln zu
k˛nnen, w�hrend der Verkehrssektor von der T�tigkeit der
anderen Sektoren abh�ngt.

Landverkehr besch,ftigt 7 % der Erwerbsperso-
nen in der EU
Die Bedeutung der Verkehrswirtschaft fˇr die EU-Volkswirt-
schaft l�sst sich am besten durch die Zahl der Arbeits-
pl�tze in diesem Sektor veranschaulichen. Nach der letz-
ten Arbeitskr�fteerhebung sind EU-weit rund 6,3 Mio.
Menschen im Verkehrssektor besch�ftigt, der die folgen-
den vier Teilsektoren umfasst: Landverkehr (Bef˛rderung
von Gˇtern und Personen im Eisenbahn- und Stra3enver-
kehr und in Rohrfernleitungen), Schi¡fahrt (sowohl Binnen-
schi¡s- als auch Seeverkehr), Luftverkehr sowie Hilfs- und
Nebent�tigkeiten fˇr denVerkehr.

Abbildung 4.1 ist der relative Anteil der Besch�ftigung in
den vierTeilsektoren desVerkehrssektors zu entnehmen. In
allen Mitgliedstaaten bis auf Deutschland entfallen auf
den Landverkehr ˇber 50 % der Gesamtbesch�ftigung.
Der EU-Durchschnittswert liegt bei knapp 60 %. Deutsch-
land und das Vereinigte K˛nigreich weisen einen beson-
ders hohen Anteil fˇr Hilfs- und Nebent�tigkeiten aus;

darunter fallen Gˇterumschlag, Lagerei, sonstige Hilfst�-
tigkeiten fˇr den Verkehr, T�tigkeiten von Reisebˇros und
Reiseveranstaltern sowieVerkehrsvermittlung.

Mit EU-weit ˇber 7 % der Erwerbspersonen spielt der
Landverkehr in den meisten L�ndern die gr˛3te Rolle.
Innerhalb diesesTeilsektors sind nahezu alle Unternehmen
dem Stra3enverkehr zuzuordnen. EU-weit erwirtschaftet
der Stra3enverkehr 84 % des Umsatzes und besch�ftigt
73 % der Erwerbspersonen im Landverkehr.

Hohe Selbst,ndigenquote im Binnenschi¡sver-
kehr
In Luxemburg und Usterreich - beides L�nder ohne
Zugang zum Meer - ist der Anteil der Erwerbspersonen in
der Schi¡fahrt besonders niedrig. Dabei handelt es sich im
Wesentlichen um Personen, die im Binnenschi¡sverkehr
besch�ftigt sind. Demgegenˇber verbucht die Schi¡fahrt
in Griechenland und D�nemark, und in geringerem Ma3e
in Finnland und Schweden, einen hohen Anteil. Die geogra-
¢schen Charakteristika dieser L�nder, die teilweise eine
betr�chtliche Zahl von Inseln umfassen, erkl�ren diese
relativ hohe Zahl von Erwerbspersonen.

Die verfˇgbaren Daten (Tabelle 4.2) lassen erkennen,
dass ein hoher Anteil der Unternehmen der Kategorie 1-49
Besch�ftigte zuzuordnen sind, was auf einen hohen Anteil
von Selbst�ndigen hindeutet, der typisch fˇr den Binnen-
schi¡sverkehr ist.

Abbildung 4.1: Anteil der Besch�ftigten in denTeilsektoren desVerkehrssektors (NACE 60-63) - 2. Quartal 1999
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Quelle: Eurostat (AKE)
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Stetiges Besch,ftigungswachstum im Luftver-
kehr
Die Besch�ftigung im Luftverkehr ist in den letzten zehn
Jahren betr�chtlich angewachsen. Aus Abbildung 4.1 geht
hervor, dass EU-weit der Anteil der Besch�ftigung in
diesem Teilsektor im Durchschnitt bei rund 6 % liegt
(Zahlen fˇr 1999). Ein Mitgliedstaat f�llt mit einem Anteil
von ˇber 27 % sofort ins Auge, und zwar Luxemburg. Dies
ist imWesentlichen auf die Pr�senz zweier Luftverkehrsge-
sellschaften (von denen eine eine gro3e Nur-Fracht-Gesell-
schaft ist) zurˇckzufˇhren. In einem aus geogra¢scher
Sicht kleinen Land hat dies einen gro3en Ein£uss auf die
Verteilung der Anteile.

Niedrige Infrastrukturkosten fˇr Stra"enver-
kehrsunternehmen
Tabelle 4.2 l�sst erkennen, dass in allen L�ndern, fˇr die
Daten vorliegen, der Landverkehr bei weitem die h˛chste
Zahl an Unternehmen aufweist. Ein sehr gro3er Teil der

Unternehmen in diesem Teilsektor ist im Stra3enverkehr
t�tig. Es handelt sich um relativ kleine Unternehmen, und
die anfallenden Infrastrukturkosten sind relativ niedrig.
Eisenbahn- und Rohrfernleitungsunternehmen sind weit
weniger zahlreich, was auf die hohen Infrastrukturkosten
und die begrenzte Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs
zurˇckzufˇhren ist.

�berdurchschnittlich hoherAnteil der Hilfst,tig-
keiten in Deutschland
Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr weisen inner-
halb der untersuchten vier Teilsektoren die zweith˛chsten
Besch�ftigungszahlen aus.Wie bereits erw�hnt, setzt sich
Deutschland hier mit einem Anteil von 45 % deutlich ab.
Lediglich das Vereinigte K˛nigreich (41 %) kommt diesem
Wert nahe, w�hrend alle anderen Mitgliedstaaten mit
Werten zwischen 20 % und 30 % weit niedrigere Anteile
verbuchen. Am niedrigsten sind die Werte in Spanien und
Luxemburg mit 15 % bzw. 8 %.

Tabelle 4.2: Zahl der Unternehmen nach Besch�ftigungs-Gr˛3enklassen 1997

Landverkehr insgesamt
(einschl. Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra"enverkehr

1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt

Belgien : : : : : : : : : : : :
D,nemark : : : : : : : 21 567 37 1 605
Deutschland : : : : : : : : : : : :
Griechenland : : : : : : : : : : : :

Spanien : : : 203 351 : : : 6 : : : 203 340
Frankreich 78 436 1 118 132 79 686 26 4 2 32 78 361 1 113 129 79 603

Irland 2 562 : : 2 577 240 : : : : : : :
Italien 138 480 410 120 139 010 : : 26 1523 138 395 386 94 138 875

Luxemburg : : : 578 : : : : : : : 577
Niederlande 10 915 : : 11 350 : : : 5 10 910 : : 11 345
Ksterreich 8 875 170 14 9 059 3 6 2 11 8 871 163 12 9 046
Portugal : 121 : 16 907 : 0 : : : 121 : :
Finnland 20 242 60 13 20 315 2 0 1 3 20 239 60 12 20 311

Schweden 26 466 114 11 26 591 19 1 0 20 26 444 113 11 26 568
Vereinigtes
K˛nigreich : : : 47 031 : : : 107 : : : 46 913

Schi¡fahrt
(See- und Binnenschi¡sverkehr)

Luftverkehr
Hilfs- und Nebent,tigkeiten fˇr

den Verkehr
1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt

Belgien : : : : : : : : : : : :
D,nemark : : : : : : : 178 : : : :
Deutschland : : : : : : : 303 : : : :
Griechenland : : : : : : : : : : : :

Spanien : : : 41 : : : 24 : : : 16 887
Frankreich 1 879 26 9 1 914 481 42 15 538 9 301 504 131 9 936

Irland : : : 45 : : : 34 785 : : 813
Italien 831 62 15 908 73 : : 89 19 319 487 79 19 885

Luxemburg : : : 23 : : : 2 : : : 174
Niederlande 4 530 : : 4 580 1301 : : 1401 4 970 : : 5 175
Ksterreich 74 1 0 75 76 2 3 81 1 904 85 19 2 008
Portugal : : : 97 : 0 : 25 : 50 : 2 387
Finnland 269 13 6 288 61 1 1 63 1 400 57 11 1 468

Schweden 636 25 10 671 164 4 3 171 3 361 76 22 3 459
Vereinigtes
K˛nigreich : : : 1 193 : : : 871 : : : 16 817

1 1998; 2 1996; 3 1995

Quelle: Eurostat (SUS).
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Tabelle 4.3 gibt Aufschluss ˇber die Zahl der Besch�ftig-
ten nach Gr˛3enklassen im Jahr 1997. Nach Berechnun-
gen des Eurostat-Referats Strukturstatistik der Unterneh-
men anhand der verfˇgbaren Daten liegt die
durchschnittliche Zahl der Besch�ftigten in Stra3enver-
kehrsunternehmen bei 3,3; dies ist ein Indikator fˇr einen
hohen Anteil kleiner und mittlerer Unternehmen (KMU). Im
Teilsektor Landverkehr insgesamt liegt der entsprechende
Wert bei 6,1. Verantwortlich hierfˇr ist die Unternehmens-
konzentration im Eisenbahnverkehr, denn ein durchschnitt-
liches Eisenbahnunternehmen in der EU besch�ftigt
2 200 Personen (Zahlen fˇr 1995).

Geringer Frauenanteil unter den Seeleuten
Abbildung 4.4 vermittelt einen Eindruck von der
Geschlechterverteilung der Besch�ftigten in den vier
untersuchten Teilsektoren. Im Landverkehr, der in weiten
Teilen vom Stra3enverkehr beherrscht wird, sind m�nnliche
Besch�ftigte in der Hberzahl. Auf EU-Ebene sind 12 % der
Arbeitspl�tze mit Frauen besetzt, wobei Griechenland und
D�nemark mit 3 % bzw. 19 % die extremsten Werte
verzeichnen.

In der Schi¡fahrt bel�uft sich der Frauenanteil an der
Gesamtbesch�ftigung im EU-Durchschnitt auf 18 %. Den
h˛chsten Frauenanteil verbuchen Luxemburg und insbe-
sondere Usterreich - beides L�nder, die nur ˇber Binnen-
wasserstra3en verfˇgen und die zweifellos einen hohen
Anteil von Familienbetrieben aufweisen. Dabei muss
jedoch darauf hingewiesen werden, dass die Gesamtzahl
der Besch�ftigten in der Schi¡fahrt in Usterreich 258 und
in Luxemburg 66 betr�gt.

Ein weiteres Land mit einem hohen Frauenanteil an den
Besch�ftigten in der Schi¡fahrt ist Finnland. In L�ndern mit
umfangreichen Seeschi¡fahrtsaktivit�ten, wie Griechen-
land, Spanien, Italien und dem Vereinigten K˛nigreich, ist
der Anteil der M�nner an den Besch�ftigten insgesamt
dagegen weit h˛her.

Luftverkehr: In einem Land M,nner in der
Minderheit
Irland ist der einzige Mitgliedstaat, in dem m�nnliche
Besch�ftigte im Luftverkehr in der Minderheit sind. EU-
weit liegt der prozentuale Anteil weiblicher Besch�ftigter
bei nahezu 40 %. Damit weist der Luftverkehr den h˛ch-
sten Frauenanteil imVerkehrssektor aus.

Tabelle 4.3: Zahl der Besch�ftigten nach Gr˛3enklassen 1997

Landverkehr insgesamt
(einschl. Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra"enverkehr

1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt

Belgien 51 446 10 8643 : 122 163 : 03 : 40 6501 51418 10 864 : 81 632
D,nemark : : : : : : : 12 411 13 2483 : : :

Deutschland : : : : : : : : : : : :
Griechenland : : : : : : : : : : : :

Spanien : : : 40 5071 : : : 41 314 : : : :
Frankreich 254 975 102 333 280 389 637 697 : : : 186 7934 : 101 476 : 452 033

Irland 10 229 : : 21 520 : : : : : : : :
Italien 285 2642 40 8872 233 6142 559 7652 1 0643 2 5143 144 0272 162 8003 284 4072 37 8772 89 5872 411 8712

Luxemburg : : : 8 9522 : : : 3 229 : : : 5 723
Niederlande : : : 184 0361 : : : 27 0504 : : : 151 8405, 6

Ksterreich 50 989 15 743 72 378 139 110 : : : 62 8403 : : : 81 227
Portugal : 11 460 : 94 184 : 0 : : : 11 460 : :
Finnland 41 4751 6 010 17 7521 62 961 : 0 : : : 6 010 : 52 555

Schweden 52 2872 10 0202 20 7312 83 0382 : : : 1362 : : 20 7312 82 9012

Vereinigtes
K˛nigreich : : : 455 8726 : : : 34 3346 : : : 421 258

Schi¡fahrt
(See- und Binnenschi¡sverkehr)

Luftverkehr
Hilfs- und Nebent,tigkeiten fˇr

den Verkehr
1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250 Insgesamt

Belgien 1 126 : : 2 248 264 1882 : 12 041 15 851 12 003 11 601 39 455
D,nemark : : : : : : 9 853 : : : :

Deutschland : : : : : : 46 600 : : : :
Griechenland : : : : : : : : : : :

Spanien : : : 2 723 : : : 31 682 : : : 34 2161

Frankreich 3 970 2 918 8 520 15 408 1 305 2 238 56 140 59 683 57 055 56 555 112 622 226 232
Irland : : : 1 666 : : : 6 215 6 607 1 927 3 479 12 013
Italien 3 0302 7 3752 11 8732 22 2782 7742 : : 19 6932 89 1392 47 5912 55 7252 192 4552

Luxemburg : : : 663 : : : 1 8333 : : : 1 5943

Niederlande : : : 15 198 : : : 29 0004 : : : 74 273
Ksterreich : : 0 258 1821 : : 6 807 10 898 : : 32 077
Portugal : : : 2 138 : : 0 9 723 : 5 084 : 26 888
Finnland 966 1 516 : 8 1621 : : : 9 2911 6 304 6 110 7 687 20 101

Schweden : 2 7232 : 12 9822 : : : 12 793 11 3232 8 0362 15 1012 34 4602

Vereinigtes
K˛nigreich : : : 20 077 : : : 73 473 : : : 338 128

1 1998. 2 1996. 3 1995. 4 1994. 5 1993. 6 Lohn - u. Gehaltsempf�nger.

Quelle: Eurostat (SUS).
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Heterogenes Bild bei den Hilfst,tigkeiten
Die Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr umfassen
sehr heterogene T�tigkeiten wie Frachtumschlag, Lagerei,
aber auch Hilfst�tigkeiten fˇr den Land- und Luftverkehr
und die Schi¡fahrt sowie die Besch�ftigung in Reisebˇ-
ros.

Im EU-15-Durchschnitt betr�gt der Anteil weiblicher
Besch�ftigter 32 %. Die Mehrheit der Mitgliedstaaten
verbuchen Prozents�tze um diesen Durchschnittswert;
Ausnahmen sind Luxemburg, Irland und Portugal mit
einem Anteil von etwas ˇber 40 %.

Abbildung 4.4: Erwerbspersonen nach Geschlecht nach NACE-Abteilungen - 2. Quartal 1999

Landverkehr insgesamt einschl. Transport in Rohrfernleitungen (NACE 60)
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Abbildung 4.4: Erwerbspersonen nach Geschlecht nach NACE-Abteilungen - 2. Quartal 1999 (Fortsetzung)
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4.2 Wirtschaftliche Leistung
Das Verkehrswesen leistet einen wichtigen Beitrag zum
nationalen Wohlstand. Den Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnungen ist zu entnehmen, dass derAnteil desVerkehrs
am BIP 1997 zwischen 3% (in Griechenland und Frank-
reich) und 6% (in Belgien und D�nemark) lag.

Die wirtschaftliche Leistung eines Sektors l�sst sich auf
verschiedeneWeise ausdrˇcken. Im Falle desVerkehrssek-
tors, der verschiedene Teilsektoren umfasst, k˛nnen nur
diejenigen Indikatoren untersucht werden, fˇr die disaggre-
gierte Daten vorliegen. In diesem Kapitel werden Daten
ˇber Umsatz,Wertsch˛pfung und Investitionen behandelt.

Tabelle 4.5 enth�lt detaillierte Angaben ˇber den Umsatz
je Teilsektor fˇr die einzelnen Mitgliedstaaten, sofern
verfˇgbar. Der Umsatz in Mio. ECU im gesamten Landver-
kehr (Eisenbahnverkehr, Stra3enverkehr,Transport in Rohr-
fernleitungen) entspricht in etwa dem im Teilsektor Hilfs-
und Nebent�tigkeiten fˇr denVerkehr.

Strategische L,nder mit hohem Umsatz im
Landverkehr
Den verfˇgbaren Daten zufolge werden im Vereinigten
K˛nigreich und in Frankreich im Landverkehr mehr als 40
Mrd. ECU an Umsatz erwirtschaftet. Der Wert fˇr Italien
liegt bei ˇber 34 Mrd. ECU. Kleine L�nder in strategischer
Lage wie die Niederlande und Belgien weisen ebenfalls
hohe Ums�tze aus. Den Daten fˇr die Schi¡fahrt zufolge
spielt der Seeverkehr in L�ndern wie Frankreich, den
Niederlanden und dem Vereinigten K˛nigreich eine relativ
gro3e Rolle. Mit weit weniger Besch�ftigten erwirtschaftet
der Luftverkehr eindrucksvolle Umsatzzahlen: im Vereinig-
ten K˛nigreich 21 Mrd. ECU, gefolgt von Deutschland und
Frankreich mit 15,14 Mrd. ECU bzw. 12,16 Mrd. ECU. Die
Umsatzzahlen der Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den
Verkehr liegen vielfach nahe bei denjenigen fˇr den gesam-
ten Landverkehr. Weit darˇber liegen sie in Belgien,
Spanien und Irland.

Tabelle 4.6 gibt einen Hberblick ˇber die Wertsch˛pfung
nach Teilsektoren. Hier verbucht der Landverkehr in der
Regel die h˛chstenWerte.

BeideTabellen sind daher unter Berˇcksichtigung der Zahl
der in den verschiedenen Teilsektoren gescha¡enen
Arbeitspl�tze auszuwerten. Wie bereits im vorigen Kapitel
erw�hnt, ist die Zahl der Besch�ftigten imTeilsektor Hilfs-
und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr wesentlich niedriger
als im Landverkehr, wohingegen die Umsatzzahlen oft
�hnlich hoch sind.

Vergleiche zwischen L,ndern, nicht zwischen
Sektoren
Tabelle 4.7 enth�lt Angaben zu der Kennzahl Umsatz je
Besch�ftigten und vermittelt einen Eindruck von der wirt-
schaftlichen Leistung der verschiedenen Teilsektoren des
Verkehrssektors. Dabei sollten diese Kennzahlen zwischen
L�ndern, und nicht zwischen Teilsektoren verglichen
werden, da sie keine Infrastrukturkosten berˇcksichtigen.
Selbst zwischen einzelnen L�ndern k˛nnen die Infrastruk-
turkosten erheblich variieren.

Lediglich in Luxemburg, Schweden und im Vereinigten
K˛nigreich ˇbersteigt der durchschnittliche Umsatz je
Besch�ftigter im gesamten Landverkehr 80 000 ECU,
w�hrend Spanien, Irland, Italien, die Niederlande, Uster-
reich und Portugal unter dem (auf der Basis der verfˇgba-
ren Daten ermittelten) Durchschnittswert von 65 400 ECU
liegen.

Demgegenˇber weisen - o¡ensichtlich bedingt durch
h˛here Infrastrukturkosten - die Teilsektoren Schi¡fahrt,
Luftverkehr und Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den
Verkehr (mit Ausnahme der Schi¡fahrt in Luxemburg) ˇber-
all Werte ˇber 100 000 ECU aus, wenngleich erhebliche
Unterschiede zwischen den L�ndern zu beobachten sind.
Dabei ist zu beachten, dass der Teilsektor Schi¡fahrt
sowohl den See- als auch den Binnenschi¡sverkehr

Tabelle 4.5: Umsatz jeTeilsektor 1997 (in Mio. ECU)

Landverkehr
insgesamt (einschl.

Transport in
Rohrfernleitungen)

Eisenbahnver-
kehr

Stra"enver-
kehr

Schi¡fahrt (See-
und Binnen-

schi¡sverkehr
Luftverkehr

Hilfs- und Neben-
t,tigkeiten fˇr
den Verkehr

EU-15 : : : : :
Belgien 8 582 1 4941 7 165 1 900 2 747 11 797

D,nemark : 1 848 : : 2 073 :
Deutschland : : : : 15 140 :
Griechenland : : : : : :

Spanien : 1 561 : 3171 4 782 8 5571

Frankreich 44 460 8 2504 32 0632 4 611 12 160 39 992
Irland 1 253 : : 305 1 372 2 332
Italien 34 2572 4 6183 28 9792 3 9492 5 1572 26 9842

Luxemburg 7362 2182 5172 63 4733 4793

Niederlande 10 5833 1 1034 9 726 4 075 4 7264 8 273
Ksterreich 7 022 2 0853 5 306 74 1 704 8 847
Portugal 4 187 : : 418 1 106 3 979
Finnland 4 9991 : 4 4031 1 9491 1 3391 4 4751

Schweden 10 728 522 9 4132 3 274 2 495 13 144
Vereinigtes
K˛nigreich

40 786 6 614 34 114 5 607 20 999 47 664

1 1998. 2 1996. 3 1995. 4 1994.
Quelle: Eurostat (SUS).
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umfasst. Wegen der unterschiedlichen nationalen Beson-
derheiten der Schi¡fahrt in den einzelnen Mitgliedstaaten
ist ein L�ndervergleich etwas problematisch.

Im Luftverkehr fˇhrt Deutschland die Liste an mit
325 000 ECU pro Person, weit vor demVereinigten K˛nig-
reich mit 286 000 ECU pro Person. Portugal erwirtschaftet
nur 40 % des Umsatzes je Besch�ftigten des Vereinigten
K˛nigreiches und liegt damit am unteren Ende der Skala.

In Luxemburg und Belgien liegt der Umsatz im Teilsektor
Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr bei rund
300 000 ECU pro Person, gefolgt von Schweden und
Usterreich. Unter den L�ndern, fˇr die Daten verfˇgbar
sind, weisen das Vereinigte K˛nigreich und die Niederlande
mit 141 000 ECU bzw. 111 000 ECU die niedrigstenWerte
fˇr diesenTeilsektor aus.

Sichtbare Arbeitsproduktivit,t im Luftverkehr
am h˛chsten
Die Untersuchung der sichtbaren Arbeitsproduktivit�t
(Wertsch˛pfung je Besch�ftigten, s. Tabelle 4.8) erm˛g-
licht einen Vergleich zwischen verschiedenen Teilsektoren.
Diese Kennzahl misst den im Produktionswert enthaltenen
Betrag der Wertsch˛pfung im Verh�ltnis zur Besch�fti-
gung.

Die verfˇgbaren Daten vermitteln einen Eindruck von der
wirtschaftlichen Leistung der verschiedenen Teilsektoren.
Verglichen mit dem gesamten Landverkehr, der Schi¡fahrt
und den Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr weist
der Luftverkehr allem Anschein nach die h˛chste sichtbare
Arbeitsproduktivit�t aus. Einzige Ausnahme bildet Belgien,
wo die Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr den
h˛chstenWert verzeichnen.

Tabelle 4.6: Wertsch˛pfung jeTeilsektor 1997 (in Mio. ECU)

Landverkehr insgesamt
(einschl. Transport in
Rohrfernleitungen)

Eisenbahnver-
kehr

Stra"enver-
kehr

Schi¡fahrt (See-
und Binnen-

schi¡sverkehr)
Luftverkehr

Hilfs- und Neben-
t,tigkeiten fˇr
den Verkehr

EU-15 : : : : : :
Belgien 5 800 2 6401 3 296 106 612 2 663

D,nemark : 1 169 : : 647 :
Deutschland : : : : : :
Griechenland : : : : : :

Spanien 2 3691 2 274 : 1811 1 934 9211

Frankreich 18 890 : 12 8892 629 3 352 9 865
Irland 517 : : 82 440 465
Italien 18 7792 8033 13 3222 1 2482 1 4612 9 0432

Luxemburg 4252 1912 2352 43 1723 793

Niederlande 6 6583 : 6 057 1 393 : 3 992
Ksterreich 5 383 1 4313 2 905 20 449 1 662
Portugal 1 447 : : 76 458 985
Finnland 2 8261 : 2 3751 6261 5311 1 0671

Schweden 3 906 141 3 1452 800 787 2 340
Vereinigtes
K˛nigreich

: : : : : :

1 1998. 2 1996. 3 1995. 4 1994.
Quelle: Eurostat (SUS).

Tabelle 4.7: Umsatz je Besch�ftigter 1997 (in 1000 ECU)

Landverkehr insgesamt
(einschl. Transport in
Rohrfernleitungen)

Eisenbahnver-
kehr

Stra"enver-
kehr

Schi¡fahrt (See-
und Binnen-

schi¡sverkehr)
Luftverkehr

Hilfs- und Neben-
t,tigkeiten fˇr
den Verkehr

EU-15 : : : : : :
Belgien 70,3 36,81 87,8 845,1 228,1 299,0

D,nemark : 148,9 : : 210,4 :
Deutschland : : : : 324,9 :
Griechenland : : : : : :

Spanien 40,01 40,0 : 120,01 150,0 250,01

Frankreich 69,7 44,24 70,92 299,3 203,7 176,8
Irland 58,2 : : 183,3 220,7 194,2
Italien 60,02 30,03 70,02 180,02 260,02 140,02

Luxemburg 82,22 67,62 90,42 92,73 257,93 300,73

Niederlande 58,53 40,84 58,55, 6 268,1 163,04 111,4
Ksterreich 50,5 33,23 65,3 288,1 250,4 275,8
Portugal 44,5 : : 195,7 113,7 148,0
Finnland 71,31 : 73,61 238,81 144,11 200,81

Schweden 90,0 256,92, 6 113,52, 6 226,5 195,0 270,1
Vereinigtes
K˛nigreich

89,56 192,66 81,06 279,36 285,86 141,06

1 1998. 2 1996. 3 1995. 4 1994. 5 1993. 6 Zahl der Lohn - und Gehaltsempf�nger.
Quelle: Eurostat (SUS).
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Wichtigste Art der Investitionen vomTeilsektor
abh,ngig
Tabelle 4.9 enth�lt Angaben ˇber die Investitionen je
Besch�ftigten. Berˇcksichtigt wurden nur Investitionen
privatwirtschaftlicher Unternehmen. Nur in bestimmten
F�llen (d. h. insbesondere im Eisenbahn- und Luftverkehr)
wird ein geringerTeil der Investitionen u. U. von ˛¡entlichen
Stellen get�tigt, und zwar in Abh�ngigkeit von der Unter-
nehmensstruktur und den Eigentumsverh�ltnissen.

Investitionen im Verkehrssektor sind recht heterogen. Im
Stra3enverkehr und in der Schi¡fahrt wird imWesentlichen
in die Anscha¡ung vonVerkehrsmitteln investiert, wohinge-
gen im Eisenbahnverkehr auch Infrastrukturinvestitionen
(Strecken, Bahnh˛fe) get�tigt werden. Zu den Hilfs- und
Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr z�hlen auch der Fracht-
umschlag und die Lagerei, so dass Infrastrukturinvestitio-
nen in diesemTeilsektor eine gro3e Rolle spielen.

Tabelle 4.8: Sichtbare Arbeitsproduktivit�t (Wertsch˛pfung /Besch�ftigung) 1997 (in 1000 ECU)

Landverkehr insgesamt
(einschl. Transport in

Rohrfernleitungen

Eisenbahnver-
kehr

Stra"enver-
kehr

Schi¡fahrt (See-
und Binnen-

schi¡sverkehr)
Luftverkehr

Hilfs- und Neben-
t,tigkeiten fˇr
den Verkehr

EU-15 : : : : : :
Belgien 47,5 65,01 40,4 47,0 50,8 67,5

D,nemark : 94,2 : : 65,7 :
Deutschland : : : : : :
Griechenland : : : : : :

Spanien 60,01 60,0 : 70,01 60,0 30,01

Frankreich 29,6 : 28,52 40,8 56,2 43,6
Irland 24,0 : : 49,4 70,7 38,7
Italien 30,02 0,53 30,02 60,02 70,02 50,02

Luxemburg 47,52 59,02 41,02 62,93 93,83 49,63

Niederlande 36,83 : : 91,7 : 53,8
Ksterreich 38,7 22,83 35,8 78,0 65,9 51,8
Portugal 15,4 : : 35,5 47,1 36,6
Finnland 40,31 : 39,71 76,71 57,11 47,91

Schweden 32,8 67,62, 4 37,92, 4 55,3 61,6 48,1
Vereinigtes
K˛nigreich

: : : : : :

1 1998. 2 1996. 31995. 4 Zahl der Lohn - und Gehaltsempf�nger.
Quelle: Eurostat (SUS).

Tabelle 4.9: Investitionen je Besch�ftigten 1997 (in 1000 ECU)

Landverkehr insgesamt
(einschl. Transport in

Rohrfernleitungen

Eisenbahnver-
kehr

Stra"enver-
kehr

Schi¡fahrt (See-
und Binnen-

schi¡sverkehr)
Luftverkehr

Hilfs- und Neben-
t,tigkeiten fˇr
den Verkehr

EU-15 : : : : : :
Belgien 16,81 27,61 11,51 37,91 8,41 22,61

D,nemark : 26,1 : : 30,7 :
Deutschland : : : : : :
Griechenland : : : : : :

Spanien 10,01 10,01 : 50,01 : :
Frankreich 6,7 : 6,72 24,1 15,0 38,5

Irland 6,9 : : 54,7 28,3 12,8
Italien 10,02 10,03 10,02 60,02 10,02 10,02

Luxemburg 6,93 5,23 7,93 5,13 48,93 5,93

Niederlande 10,03 : : 39,1 : 21,6
Ksterreich 13,5 10,53 12,5 30,8 70,5 8,6
Portugal 14,2 : : 38,7 20,5 26,0
Finnland 11,91 : 12,31 23,11 22,71 9,01

Schweden 13,7 : : 26,4 15,3 22,3
Vereinigtes
K˛nigreich

: : : : : :

1 1998. 2 1996. 3 1995.
Quelle: Eurostat (SUS).
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5. Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

5.1. Gˇterverkehr

5.1.1.Allgemeine Entwicklung
Die Verkehrsleistung in der Europ�ischen Union hat sich
parallel zur Gesamtwirtschaft entwickelt. Wie aus Tabelle
5.1 hervorgeht, ist der Gˇterverkehr in den derzeitigen 15
Mitgliedstaaten zwischen 1970 und 1998 von 890 auf
1 704 Mrd. tkm angewachsen (ein Plus von nahezu
92 %).

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

Stra"e Schiene
Binnen-
wasser-
stra"en

Rohrfern-
leitungen

Insgesamt

1970 434 283 106 66 889
1980 665 287 108 93 1 154
1990 944 256 109 77 1 386
1995 1 141 221 114 86 1 562
1996 1 159 219 111 86 1 575
1997 1 205 238 118 85 1 646
1998 1 255 241 121 87 1 704

1970 - 80 + 53,2 % + 1,4 % + 1,8 % + 40,9 % + 29,8 %
1980 - 90 + 41,9 % - 10,8 % + 0,9 % - 17,2 % + 20,1 %
1990 - 98 + 32,9 % - 5,7 % + 10,9 % + 13,4 % + 23,0 %
1970 - 98 + 189,0 % - 14,8 % + 14,7 % + 31,4 % + 91,7 %

Quellen: GD Energie und Verkehr, Eurostat, EKVM, UIC, nationale
Statistiken.

Gˇterkraftverkehr nimmt stetig zu, Eisenbahn-
verkehr stagniert
Das betr�chtliche Wachstum des Binnenverkehrs ist fast
vollst�ndig auf den Gˇterkraftverkehr zurˇckzufˇhren.Was
die anderen Verkehrszweige anbetri¡t, so ist lediglich der
Transport in Rohrfernleitungen seit 1970 erheblich ange-
wachsen, allerdings entf�llt auf diesen Verkehrszweig nur
ein recht bescheidener Anteil von 5 % am gesamten
Binnenverkehr (in tkm; s. Abbildung 5.2).

Au¡�llig ist, dass sich - wie aus Abbildung 5.3 hervorgeht
- die beiden anderen Verkehrszweige des Binnenverkehrs,
n�mlich der Eisenbahn- und der Binnenschi¡sverkehr,

weniger rasant entwickelt haben. Der Eisenbahnverkehr
hat sogar seit 1970 um 15 % abgenommen. Der Binnen-
schi¡sverkehr hat sich in nahezu drei Jahrzehnten lediglich
um 15 % ausgeweitet. Dabei ist jedoch festzustellen,
dass die E⁄zienz dieses Verkehrszweigs einen gro3en
Schritt vorw�rts gemacht hat, denn die Verkehrsleistung
wurde mit einer erheblich reduzierten Fahrzeug£otte erzielt
(s. Kapitel 3 - Verkehrsmittel).

1998 ent¢elen in der gesamten Europ�ischen Union
74 % der Bef˛rderungsleistungen im Binnenverkehr auf
den Stra3enverkehr, 14 % auf den Eisenbahnverkehr, 7 %
auf den Binnenschi¡sverkehr und 5 % auf denTransport in
Rohrfernleitungen. Die Aufteilung auf die Verkehrszweige
beruht auf der Zahl der geleisteten Tonnenkilometer. Auf
die Bef˛rderung von Gˇtern im Luftverkehr wird hier nicht
eingegangen, da Luftfrachtdaten nur in umgeschlagenen
Tonnen je Melde£ughafen vorliegen. Diverse Zahlen fˇr
einzelne Flugh�fen lassen jedoch auf ein rapides Wachs-
tum schlie3en.

Stra"enverkehr dominiert bis auf zwei Ausnah-
men in allen EU-L,ndern
Aus Tabelle 5.4 geht hervor, dass in allen 15 EU-Mitglied-
staaten die meisten Gˇter auf der Stra3e bef˛rdert
werden, allerdings in den Niederlanden und Usterreich nur
mit geringem Vorsprung. In Griechenland, Spanien, Irland,
Italien, Portugal und imVereinigten K˛nigreich ent¢elen auf
diesen Verkehrszweig sogar mehr als 80 % des gesamten
Binnenverkehrs.

In Usterreich, Finnland und Schweden werden mehr als
25 % der Gˇter mit der Eisenbahn bef˛rdert.

Abbildung 5.2: Gˇterverkehr: Aufteilung auf dieVerkehrszweige in EU-15 - Basis : tkm
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Quelle: GD Energie und Verkehr.
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Abbildung 5.3: Entwicklung des Gˇterverkehrs in EU-15
1970-1998 (in Mrd. tkm)
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Quellen: GD Energie und Verkehr, Eurostat.

Mit einem au3ergew˛hnlich hohen Anteil von gut 40 %
aller im Jahr 1998 geleisteten Tonnenkilometer sind die
Niederlande der Mitgliedstaat mit dem umfangreichsten
Binnenschi¡sverkehr, was zweifellos auf das ausgedehnte
Binnenwasserstra3ennetz und die geogra¢sche Lage im
Rheindelta zurˇckzufˇhren ist. Auch in Belgien und
Deutschland erreicht der Binnenschi¡sverkehr mit 12 %
bzw. 14 % einen beachtlichen Anteil am gesamten Gˇter-
verkehr.

Tabelle 5.4: Gˇterverkehr: Aufteilung auf die
Verkehrszweige nach L�ndern 1998

Stra"e Schiene
Binnen-
wasser-
stra"en

Rohr-
fernlei-
tungen

Belgien 69,3 15,1 12,5 3,1
D,nemark 71,9 9,7 - 18,3

Deutschland 67,4 15,7 13,7 3,2
Griechenland 98,1 1,9 - -

Spanien 84,6 9,7 - 5,7
Frankreich 75,0 16,5 1,9 6,6

Irland 92,7 7,3 - -
Italien 86,1 8,8 0,0 5,1

Luxemburg 70,9 18,9 10,1 -
Niederlande 47,9 3,9 42,0 6,2
Ksterreich 38,3 36,9 5,4 19,4
Portugal 87,4 12,6 - -
Finnland 72,0 26,9 1,1 -

Schweden 63,1 36,9 - -
Vereinigtes
K˛nigreich

84,7 9,2 0,1 5,9

EU-15 73,7 14,1 7,1 5,1

Quellen: GD Energie und Verkehr, Eurostat.
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5.1.2.Innerstaatlicher Gˇterverkehr
Der Umfang des innerstaatlichen Gˇterverkehrs h�ngt
weitgehend von der Entwicklung von Industrie und Handel
in den betre¡enden L�ndern ab.

Abgesehen vom (auf £ˇssige Erd˛lprodukte beschr�nkten)
Transport in Rohrfernleitungen bestehen erhebliche Unter-
schiede zwischen den Mitgliedstaaten, was die Aufteilung
desVerkehrsaufkommens zwischen denVerkehrszweigen -
den so genannten ’modal split’ - anbetri¡t.

Herausragende Position des Gˇterkraftver-
kehrs
AusTabelle 5.5 geht hervor, dass 1995 im innerstaatlichen
Gˇterkraftverkehr der Europ�ischen Union insgesamt
mehr als 10 Mrd. Tonnen an Gˇtern bef˛rdert wurden. Im
Gegensatz dazu wurden im Eisenbahnverkehr nur 600
Mio. Tonnen und im Binnenschi¡sverkehr nur weniger als
185 Mio. Tonnen bef˛rdert. Den (verfˇgbaren) Daten fˇr
1998 zufolge hat sich die Bef˛rderungsmenge (inTonnen)
im Stra3enverkehr auf EU-Ebene leicht erh˛ht, wobei Grie-
chenland, Frankreich und Spanien die h˛chsten Stei-
gerungsraten verzeichnen. In Belgien, Deutschland, Italien
und Finnland ging die Bef˛rderungsmenge dagegen
zurˇck, in Belgien in recht gro3em Umfang.

Ein Vergleich der im Eisenbahnverkehr bef˛rderten Gˇter-
mengen zwischen 1995 und 1998 ergibt einen leichten
Rˇckgang auf EU-15-Ebene. Deutlich weniger Tonnen
wurden in Griechenland und Schweden bef˛rdert, w�hrend
der Rˇckgang in Belgien, Deutschland und Irland weniger
stark aus¢el. Den st�rksten Anstieg weist der Eisenbahn-
gˇterverkehr in D�nemark auf.

WenigerTonnen - gr˛"ere Entfernungen
Wird dagegen die Verkehrsleistung von Stra3en- und
Eisenbahnverkehr inTonnenkilometern (tkm) gegenˇberge-
stellt (siehe Tabelle 5.6), so ergibt sich ein anderer modal
split, demzufolge im innerstaatlichen Gˇterkraftverkehr
857 Mrd. tkm und im innerstaatlichen Eisenbahnverkehr
nahezu 130 Mrd. tkm geleistet wurden. In anderenWorten:
Der Eisenbahnverkehr macht 5,8 % des Volumens, jedoch
15,2 % derTonnenkilometer des Gˇterkraftverkehrs aus.

Ausgedrˇckt in tkm erweist sich der Anstieg im Gˇterkraft-
verkehr als beachtlich. Auf EU-Ebene (ohne Irland, Italien
und Luxemburg) erh˛hte sich die Zahl der tkm zwischen
1995 und 1998 um nahezu 7 %. Mit Ausnahme Belgiens

Tabelle 5.5: Innerstaatlicher Gˇterverkehr nach L�ndern und Verkehrszweigen (in 1 000 Tonnen)

1985 1990 1995 1998

Stra"e
(1)

Schiene
(2)

Binnen-
wasser-
stra"en

Stra"e
(3)

Schiene
(4)

Binnen-
wasser-
stra"en

Stra"e
(5)

Schiene
(6)

Binnenwas-
serstra"en

(7)

Stra"e
(8)

Schiene
Binnen-
wasser-
stra"en

Belgien 265 383 34 426 21437 276 871 30 228 21 134 351431 27 198 18 019 282 574 24 490 :
D,nemark 199 933 2 351 - 194 451 2 145 - 175 950 1 932 - 190 428 2 657 -

Deutschland 2 213 709 238 935 63 716 2 715 149 312 118 62 605 2 949 929 232 836 72 328 2 735 922 211 401 63 911
Griechenland 158 371 1 205 - 176 596 898 - 163 903 575 - 259 661 390 -

Spanien 913 335 25 028 - 973 708 22 428 - 588 150 20 948 - 690 808 20 137 -
Frankreich 1 360 000 114 293 30 461 1 647 000 98 502 32 872 1 548 000 80 817 17 621 1 702 457 91 415 23 754

Irland 89 736 3 379 - 78 955 3 277 - 78 531 3 179 - : 2 680 -
Italien 327 555 17 221 1 599 889 066 21 084 740 1 220 919 27 425 607 1 130 936 30 164 :

Luxemburg 11 126 2 539 23 24 034 2 816 40 26 192 2 702 14 : : :
Niederlande 338 660 5 529 74 992 386 940 4 972 84 031 391 766 4 349 76 387 403 180 : 96 327
Ksterreich : : : : : : 217 895 15 980 521 229 087 17 256 965
Portugal 190 558 4 690 - 237 946 5 389 - 263 229 7 631 - : 7 723 -
Finnland : : - : 14 465 - 349 118 21 903 - 316 882 23 613 -

Schweden 327 100 58 767 - 388 100 56 408 - 355 800 58 300 - 336 000 55 500 -
Vereinigtes K˛nigreich 1 406 199 139 322 - 1 686 999 137 622 - 1 658 409 95 379 - 1 679 434 : -

EU-15 : : : : : : 10 339 222 601 153 185 497 : : :

(1) I, 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; I: 1993;
B: 1996; - (8) I, FIN: 1997.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.6: Innerstaatlicher Gˇterverkehr nach L�ndern und Verkehrszweigen (in Mio. tkm)

1985 1990 1995 1998

Stra"e
(1)

Schiene
(2)

Binnen-
wasser-
stra"en

Stra"e
(3)

Schiene
(4)

Binnen-
wasser-
stra"en

Stra"e
(5)

Schiene
(6)

Binnen-
wasser-
stra"en

Stra"e Schiene
Binnen-
wasser-
stra"en

Belgien 10 380 2 537 1 676 12 616 2 629 1 694 18 616 2 230 1460 16 693 2 166 1 500
D,nemark 8 342 608 - 9 354 568 - 9 327 448 - 10 108 476 -

Deutschland 98 615 37 802 12 964 120 168 33 092 14 108 201 299 35 700 17 152 202 230 35 763 14 483
Griechenland 10 352 291 - 12 485 222 - 12 357 152 - 19 322 121 -

Spanien 74 144 8 795 - 69 924 8 750 - 78 744 7 992 - 91 329 9 174 -
Frankreich 91 100 37 494 4 503 118 200 33 482 4 266 135 300 28 797 2 258 145 459 32 267 3 449

Irland 3 727 601 - 3 878 589 - 4 161 602 - : 469 -
Italien 98 445 7 097 199 115 786 9 088 118 150 301 10 606 91 : 11 415 :

Luxemburg 206 87 1 454 113 1 531 104 1 : : 1
Niederlande 18 189 1 062 6 718 22 581 1 020 6 897 26 683 721 5 746 28 240 763 8 845
Ksterreich : : : : : : 11 069 2 999 83 11 715 3 093 127
Portugal 8 636 1 137 - 10 978 1 283 - 11 119 1 767 - 14 693 1 638 -
Finnland : : - : : - 21 804 5 936 - 24 397 6 313 -

Schweden 21 177 18 419 - 26 519 19 102 - 29 324 19 391 - 32 674 18 635 -
Vereinigtes K˛nigreich 100 544 16 812 - 132 968 16 078 - 146 714 12 440 - 155 431 : -

EU-15 : : : : : : 857 348 129 885 26 791 : : :

(1) I, E: 1986; P: 1987 - (2) E, P: 1986 - (3) L: 1992 - (4) D: 1989 - (5) D, IRL: 1993; I, L: 1994 (6) UK: 1994
Quelle: Eurostat.
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(das einen Rˇckgang um 10 % verzeichnete) nahm der
Gˇterkraftverkehr in allen Mitgliedstaaten zu, vor allem
aber in Griechenland und Portugal.

Der Eisenbahnverkehr, der gemessen an der Bef˛rde-
rungsmenge rˇckl�u¢g war, l�sst in tkm ausgedrˇckt auf
der Basis der verfˇgbaren Daten einen Anstieg um 4,1 %
erkennen. Den Zahlen zufolge verbuchen Griechenland
und Irland einen Rˇckgang um rund 20 %, wohingegen
Spanien und Frankreich einen Anstieg um ˇber 10 %
melden.

Eisenbahnen spielen in gr˛"eren Mitgliedstaa-
ten eine wichtige Rolle
Es ist klar, dass die durchschnittlich im innerstaatlichen
Eisenbahn- und Stra3enverkehr zurˇckgelegten Entfer-
nungen erheblich variieren. Abbildung 5.7 zufolge werden
nur 11 % der mit der Eisenbahn bef˛rderten Gˇter ˇber
eine Strecke von bis zu 150 km transportiert, w�hrend der
entsprechende Wert fˇr den Gˇterkraftverkehr bei 35 %
liegt. Dies l�sst die Flexibilit�t des Stra3enverkehrs fˇr
kˇrzere Strecken und die relative Bedeutung der Eisen-
bahn fˇr l�ngere Strecken erkennen. Dabei ist jedoch zu
beachten, dass in einigen Mitgliedstaaten (wie Belgien,
Irland, Luxemburg und den Niederlanden) im innerstaatli-
chen Verkehr ˇberhaupt keine Strecken von mehr als 500
km zurˇckgelegt werden k˛nnen. Soll der innerstaatliche
Eisenbahnverkehr im Rahmen der Intermodalit�t gef˛rdert
werden, so ist klar, dass dies insbesondere fˇr die gr˛3e-
ren Mitgliedstaaten wie Deutschland, Frankreich oder das
Vereinigte K˛nigreich zum Tragen kommen dˇrfte. Dies
l�sst sich durch den Anteil des innerstaatlichen Eisen-
bahnverkehrs, ausgedrˇckt in Prozent des Gˇterkraftver-
kehrs (in tkm), in einigen Mitgliedstaaten veranschauli-
chen, der sich 1998 in Schweden auf 57 %, in Finnland
auf 26 %, in Frankreich auf 22 % und in Deutschland auf
17 % belief. Usterreich verzeichnet ebenfalls einen hohen
Prozentsatz (26 %), was gewiss auf die topogra¢schen
Besonderheiten des Landes zurˇckzufˇhren ist.

Niederl,ndischeWasserstra"en konkurrieren
mit der Eisenbahn
Mit weniger als 3 % des Gˇterkraftverkehrs ist der inner-
staatliche Eisenbahnverkehr der Niederlande weiterhin von
extrem niedrigem Umfang. Dies ist sicher auf die starke
Konkurrenz durch den Binnenschi¡sverkehr zurˇckzufˇh-
ren, der in diesem Land den h˛chsten Anteil verbucht.

Ganz anders stellt sich die Situation in Belgien dar.
Obwohl es sich um einen der kleineren Mitgliedstaaten
handelt, macht der Eisenbahnverkehr nahezu 13 % des
innerstaatlichen Stra3engˇterverkehrs aus (1985 waren
es 24 %). Von je her haben die belgischen Eisenbahnen
sowohl im innerstaatlichen als auch im grenzˇberschrei-
tenden Gˇterverkehr eine relativ gro3e Rolle gespielt.

Binnenschi¡sverkehr vornehmlich in Deutsch-
land und den Niederlanden
Auf nationaler Ebene verzeichnen nur vier Mitgliedstaaten
einen Binnenschi¡sverkehr in gr˛3erem Umfang, n�mlich
Belgien, Deutschland, Frankreich und die Niederlande. Dies
h�ngt natˇrlich stark von der geogra¢schen Lage ab. Der
Rhein und sein Delta k˛nnen als das bedeutendste
Binnenwasserstra3ennetz in der Welt angesehen werden,
das wichtige Industriegebiete und Seeh�fen miteinander
verbindet.

Die Niederlande sind zwar ein relativ kleiner Mitgliedstaat,
verbuchen jedoch volumenm�3ig den umfangreichsten
Binnenschi¡sverkehr in Europa, der sich 1998 in etwa auf
das Zw˛l¡ache des niederl�ndischen Eisenbahnverkehrs
belief. Den Angaben in Tabelle 5.5 und 5.6 zufolge spielt
die Binnenschi¡fahrt im innerstaatlichen Verkehr Belgiens
und Deutschlands eine beachtliche Rolle, denn beide
L�nder verfˇgen ˇber ein recht ausgedehntes und eng
ge£ochtenes Netz von Binnenwasserstra3en. In Frank-
reich ist der Binnenschi¡sverkehr nur von beschr�nkter
Bedeutung und auf einige separate Netze begrenzt.

Die Zunahme des innerstaatlichen Binnenschi¡sverkehrs
in den betro¡enen Mitgliedstaaten kann zwar nicht mit der
Entwicklung des Gˇterkraftverkehrs mithalten, die
Verkehrsleistung dieses Verkehrszweigs bleibt jedoch
stabil.

Abbildung 5.7: Innerstaatlicher Gˇterverkehr nach Entfernungsklassen (auf der Basis der geleisteten tkm)
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5.1.3.Grenzˇberschreitender Gˇterverkehr
Die Globalisierung der Wirtschaft und insbesondere die
wachsende Integration der europ�ischen Volkswirtschaf-
ten hat zu einer betr�chtlichen Ausweitung des gesamten
Verkehrssektors gefˇhrt. Angesichts der derzeitigen
Deregulierung, insbesondere im Eisenbahnverkehr, ist
davon auszugehen, dass der Sektor an E⁄zienz zunimmt
und weiter wachsen wird.

Die von Eurostat zusammengestellte europ�ische
Verkehrsstatistik veranschaulicht die Struktur und
Entwicklung des grenzˇberschreitenden Verkehrs in
Europa im Laufe der Jahre, und zwar fˇr alle Binnenver-
kehrszweige. In diesem Kapitel wird auf die Entwicklung in
den letzten zehnJahren eingegangen.

1998 wurden im grenzˇberschreitenden Gˇterverkehr der
Mitgliedstaaten auf der Stra3e rund 253 Mrd. tkm, auf der
Schiene 86 Mrd. tkm und auf Binnenwasserstra3en 69,5
Mrd. tkm geleistet. Gegenˇber 1990 hat sich der grenzˇ-
berschreitende Gˇterkraftverkehr um 40 % erh˛ht,
w�hrend der Eisenbahnverkehr um 17 % und der Binnen-
schi¡sverkehr um 12 % zunahmen.

Allgemeine Struktur des grenzˇberschreiten-
den Gˇterverkehrs recht heterogen
Das Territorium der Europ�ischen Union umfasst mehrere
stark industrialisierte und dicht besiedelte Gebiete. Beide
Tatbest�nde erzeugen betr�chtliche Binnenverkehrsstr˛-
me zur Bef˛rderung von Rohsto¡en, Enderzeugnissen und
Nahrungsmitteln.

Viele dieser Gˇter werden auf dem Seeweg importiert
und mˇssen, nachdem sie in europ�ischen Seeh�fen (wie
Rotterdam, Antwerpen, Marseille, Hamburg oder Le Havre)
umgeschlagen wurden, mit den verschiedenen Binnenver-
kehrstr�gern zu ihrem Bestimmungsort in Europa bef˛r-
dert werden.

Auf der anderen Seite bewegt sich ein entgegengesetzter
Strom von Gˇtern in Richtung Seeh�fen, um nach Hbersee
exportiert zu werden. Diese Verkehrsstr˛me zwischen den
Seeh�fen und ihrem Hinterland auf Stra3e, Schiene und
Binnenwasserstra3en leisten einen erheblichen Beitrag
zum Binnenverkehr in Europa. Es bestehen jedoch erhebli-

che Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten, was die
verwendeten Verkehrszweige und den Umfang des
Verkehrs anbetri¡t.

Rhein-Achse nach wie vor wichtig
Die Bedeutung der verschiedenen Verkehrszweige ist in
den einzelnen Mitgliedstaaten unterschiedlich gro3. Fˇr
einige von ihnen wie die Niederlande, Deutschland und
Belgien stellt der Binnenschi¡sverkehr mit 39 %, 34 %
bzw. 14 % der in den drei Verkehrszweigen zusammen
geleisteten Tonnenkilometer (s. Tabelle 5.11) einen sehr
wichtigenVerkehrszweig im grenzˇberschreitendenVerkehr
(s. Tabelle 5.8) dar.

Tabelle 5.11: Grenzˇberschreitender Gˇterverkehr:
Aufteilung auf dieVerkehrszweige 1

(in %) in ausgew�hlten Mitgliedstaaten
- 1998

road rail inl, ww

Belgien2 69 17 14

Deutschland 39 28 34

Griechenland 87 13 0

Spanien 94 6 0

Frankreich 68 27 5

Italien3 64 36 0

Niederlande 57 5 39

Ksterreich 62 34 5

Portugal 96 4 0

Finnland 40 60 0

Schweden 37 63 0

1: Auf der Basis von Tonnenkilometern. Tkm im Stra3enverkehr
beinhalten die Verkehrsleistung au3erhalb des Landes, in dem die
Gˇterkraftverkehrsunternehmen zugelassen sind, w�hrend bei den tkm
im Eisenbahn- und Binnenschiffsverkehr das Territorialprinzip
angewendet wird.
2: Binnenwasserstra3en: 1996.
3: Stra3e: 1997.
Quelle: Eurostat (New Cronos).

Tabelle 5.8: Grenzˇberschreitender Binnenschi¡sverkehr: verladene und gel˛schte Gˇter (in Mio. tkm)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Ver,nderung
1990 - 98 (%)

Belgien 3 264 3 242 3 186 : : : 3 897 : : :

Deutschland 31 952 32 126 32 691 32 979 : 34 998 34 466 35 693 36 660 15

Frankreich 2 895 2 521 2 651 2 464 2 432 2 575 2 352 2 530 2 743 -5

Luxemburg 7 5 8 8 6 : 6 28 35 400

Niederlande 22 739 22 448 21 659 20 006 22 995 22 551 : : 24 939 10

Ksterreich : : : : 974 943 1 077 1 030 1 079 :

Quelle: Eurostat (New Cronos).
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Folglich sind in Nordwesteuropa die umfangreichsten
Verkehrsstr˛me im Binnenschi¡sverkehr anzutre¡en.
Deutschland, Frankreich und die Benelux-L�nder vereinen
den gr˛3ten Teil des gesamten Binnenschi¡sverkehrs der
Europ�ischen Union auf sich. Ein betr�chtlicher Teil dieser
Gˇter wird in den gro3en Seeh�fen wie Rotterdam, Antwer-
pen oder Hamburg umgeschlagen.

Nicht zu untersch�tzen sind ferner die ˛sterreichischen
Binnenwasserstra3en, zu denen die Donau als wichtiger
Verkehrskorridor in einige mitteleurop�ische L�nder z�hlt.
5 % des ˛sterreichischen grenzˇberschreitenden Gˇter-
verkehrs werden ˇber Binnenwasserstra3en abgewickelt.

Eisenbahn: Gro"es Gewicht in einigen Mitglied-
staaten
Auf den Eisenbahnverkehr entfallen EU-weit (auf tkm-
Basis) zwar lediglich 21 % des gesamten grenzˇberschrei-
tenden Verkehrs, in einigen Mitgliedstaaten hat dieser
Verkehrszweig jedoch erhebliches Gewicht. So werden
mehr als 60 % des grenzˇberschreitenden Verkehrs
Schwedens und Finnlands von Eisenbahnen erbracht.
Vergleiche des grenzˇberschreitenden Gˇterverkehrs
zwischen den Mitgliedstaaten sind nicht immer m˛glich.
Italien verfˇgt beispielsweise ˇber keine Binnenwasser-
stra3enverbindung zu irgendeinem anderen Mitgliedstaat,
und im Vereinigten K˛nigreich ist erst seit der Er˛¡nung
des Kanaltunnels grenzˇberschreitender Eisenbahngˇter-
verkehr m˛glich. Fˇr die Republik Irland gilt der Eisenbahn-
gˇterverkehr mit Nordirland als innerstaatlicherVerkehr.

Deutschland bei den verladenen Gˇtern im
Eisenbahnverkehr an erster Stelle
Hinsichtlich der Gesamtverkehrsleistung im Eisenbahngˇ-
terverkehr lag Deutschland 1998 mit mehr als 30 Mrd.
geleisteten tkm an erster Stelle mit gro3em Abstand vor
Frankreich und Italien mit 16 Mrd. tkm bzw. 11 Mrd. tkm (s.
Tabelle 5.9).Was die relativeVer�nderung anbetri¡t, so hat
sich der grenzˇberschreitende Eisenbahnverkehr Portu-
gals zwischen 1990 und 1998 betr�chtlich ausgeweitet,

w�hrend Schweden einen Rˇckgang um 40 % zu verzeich-
nen hatte. Der Rˇckgang in Schweden seit 1996 ist in
erster Linie darauf zurˇckzufˇhren, dass der Verkehr auf
der so genannten Erzlinie in Nordschweden, die frˇher der
schwedischen staatlichen Eisenbahngesellschaft geh˛rt
hat, am 1. Juli 1996 von der MTAB (Malmtra¢k i Kiruna
AB) ˇbernommen wurde. Der starke Rˇckgang im griechi-
schen Eisenbahnverkehr ist darauf zurˇckzufˇhren, dass
eine der Haupteisenbahnverbindungen im grenzˇber-
schreitenden Gˇterverkehr, n�mlich die von Thessaloniki
nach Idomeni an der Grenze, vom Kon£ikt im ehemaligen
Jugoslawien betro¡en ist.

Andere Spurweite in Spanien
Obwohl der Binnenschi¡sverkehr keine Konkurrenz
darstellt, erscheint das Volumen des Eisenbahnverkehrs
von und nach Spanien (2,1 Mrd. tkm im Jahr 1998)
erstaunlich niedrig. Dabei kann es sich um eine statisti-
sche Anomalie handeln, die auf die spezielle Situation an
der Grenze zum benachbarten Frankreich zurˇckzufˇhren
ist. Infolge der anderen Spurweite in Spanien ist es in den
meisten F�llen unvermeidbar, dass die Gˇter von einem
Waggon auf einen anderen umgeladen werden mˇssen,
was zur Folge hat, dass die Gˇterbef˛rderung ˇber die
Grenze nicht im grenzˇberschreitenden Verkehr erfasst
wird. Zwar ist eine zunehmende Zahl von anpassungsf�hi-
genWaggons im Einsatz, immer noch werden jedoch 94 %
des grenzˇberschreitenden Gˇterverkehrs Spaniens ˇber
die Stra3e abgewickelt.

Eindrucksvolle Zunahme des Gˇterkraftver-
kehrs in den letzten zehn Jahren
Im grenzˇberschreitenden Gˇterkraftverkehr wurden
1998 EU-weit ca. 242,5 Mrd. tkm geleistet, was einem
Anstieg um nahezu 40 % in weniger als zehn Jahren
(1990-1998) entspricht. Damit bel�uft sich das Gˇter-
kraftverkehrsvolumen auf ann�hernd das Dreifache des
grenzˇberschreitenden Eisenbahnverkehrs und das Drei-
einhalbfache der Binnenschi¡fahrt.

Tabelle 5.9: Grenzˇberschreitender Eisenbahnverkehr: verladene und abgeladene Gˇter (in Mio. tkm)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Ver,nderung

1990-98 (in %)

Belgien 4 954 4 929 4 878 4 691 4 942 4 644 4 321 4 771 4 903 -1

D,nemark 569 630 631 : : : : : : :

Deutschland 22 127 22 984 20 936 21 101 24 532 25 373 25 101 28 563 30 084 36

Griechenland 358 306 329 320 155 140 185 108 191 -47

Spanien 1 381 1 365 1 253 1 049 1 490 1 741 2 009 2 261 2 148 56

Frankreich 12 983 12 802 13 003 11 506 13 551 13 803 15 227 16 683 16 241 25

Irland - - - - - - - - - -

Italien 10 141 10 840 9 979 9 357 : 11 504 10 724 11 357 10 992 8

Luxemburg 419 408 376 : : : : : : :

Niederlande 2 016 2 017 1 770 1 673 1 934 2 280 2 375 2 605 3 015 50

Ksterreich : : : : : 8 098 8 523 9 660 7 990 :

Portugal 156 171 211 155 236 252 250 395 410 163

Finnland : : : : : 3 353 3 107 3 595 3 572 :

Schweden 8 039 7 208 8 492 8 156 7 920 7 833 6 842 4 854 4 803 -40

Vereinigtes
K˛nigreich

193 192 353 336 529 : : : : :

Quelle: Eurostat (New Cronos).
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Der Tabelle 5.10 ist zu entnehmen, dass Deutschland
(41,9 Mrd. tkm), Frankreich (40,3 Mrd. tkm), die Niederlan-
de (36,8 tkm) und Spanien (32,8 Mrd. tkm) 1998 die
L�nder mit der gr˛3ten grenzˇberschreitenden Gˇterkraft-
verkehrsleistung waren. Der Gˇterkraftverkehr ist in den
meisten Mitgliedstaaten mit Abstand der wichtigste
Verkehrszweig im grenzˇberschreitenden Verkehr, aller-
dings gibt es auch hier einige bemerkenswerte Ausnah-
men, beispielsweise Finnland und Schweden (s. Tabelle
5.11).

Spanien weist einen Anteil von 94 % aus, der imWesentli-
chen auf die geringe Bedeutung der spanischen Eisenbah-
nen (nur 6 %) zurˇckzufˇhren ist, die allerdings, wie
bereits weiter oben erw�hnt, u. U. durch Anomalien in der
Berichterstattung bedingt ist.

Ursprˇnglich Quotensystem fˇr Dreil,nderver-
kehr
Alle bisher in diesem Kapitel aufgefˇhrten Daten und
Kommentare zum Gˇterkraftverkehr beziehen sich auf den
normalen grenzˇberschreitendenVerkehr, d. h. die von den
Meldel�ndern gemachten Angaben ˇber den grenzˇber-
schreitenden Gˇterkraftverkehr (Be- und Entladungen im
Meldeland) von Gˇterkraftverkehrsunternehmen, die in
dem betre¡enden Mitgliedstaat zugelassen sind. Der
Gˇterkraftverkehr ist allerdings noch umfangreicher als in
den vorstehenden Abschnitten dargestellt, da er auch die

Kabotage und den Dreil�nderverkehr umfasst. In einem
gesonderten Kapitel (Kapitel 5.1.4) geht es um die Kabo-
tage (innerstaatlicher Verkehr, der in einem anderen als
dem Meldeland erbracht wird). Vor 1993 war der Dreil�nd-
erverkehr im Stra3engˇterverkehr (d. h. der grenz-
ˇberschreitende Stra3enverkehr von Fahrzeugen, die
weder im Be- noch im Entladeland zugelassen sind) nur im
Rahmen von speziellen bilateralen Abkommen zwischen
Mitgliedstaaten erlaubt oder nach Erteilung von Quotenge-
nehmigungen, mit denen Gˇterkraftverkehrsunternehmen
zum Verkehr zwischen zwei beliebigen Mitgliedstaaten
zugelassen wurden. 1993 wurden diese quantitativen
Beschr�nkungen fˇr den grenzˇberschreitenden Gˇter-
kraftverkehr durch qualitative Beschr�nkungen ersetzt.
Seither k˛nnen Inhaber einer Gemeinschaftslizenz Fahrten
zwischen zwei beliebigen Mitgliedstaaten unternehmen.

Dreil,nderverkehr fˇr kleine Mitgliedstaaten
interessant
Aus Tabelle 5.12 geht die Zahl der im Dreil�nderverkehr
geleisteten tkm hervor. Die Daten beziehen sich auf die
Verkehrsleistung nach der Nationalit�t des Gˇterkraftver-
kehrsunternehmens und nicht nach dem Land, in dem der
Verkehr erbracht wurde. Vergleicht man Dreil�nderverkehr
mit normalem grenzˇberschreitenden Verkehr, so stellt
sich heraus, dass der Dreil�nderverkehr bei weitem nicht
zu vernachl�ssigen ist (23,4 Mrd. tkm verglichen mit
266 Mrd. tkm, das sind 8,8 %).

Tabelle 5.10: Grenzˇberschreitender Gˇterkraftverkehr: verladene und abgeladene Gˇter (in Mio. tkm)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Ver,nderung

1990 - 98 (in %)
Belgien 19 433 20 604 18 210 20 178 23 073 22 833 21 084 21 920 19 900 2

D,nemark 5 145 5 872 6 384 10 423 11 433 12 421 11 344 11 226 10 796 110
Deutschland 21 432 23 137 24 203 25 681 25 772 29 507 31 679 36 736 41 884 95
Griechenland 2 119 1 983 2 732 1 415 636 867 841 1 734 1 272 -40

Spanien 12 271 13 086 14 187 16 277 20 171 22 513 25 250 28 348 32 814 167
Frankreich 34 064 34 381 37 070 34 911 38 360 40 041 40 333 39 439 40 291 18

Irland 1 008 780 411 887 : : : : : :
Italien 20 498 18 423 19 661 18 179 19 309 12 497 23 940 19 754 : :

Luxemburg : : 1 661 1 615 1 395 : : 1 213 : :
Niederlande 30 896 29 033 30 468 31 232 32 719 33 901 35 147 35 999 36 809 19
Ksterreich : : : : : 12 474 13 103 13 613 14 610 :
Portugal 5 152 6 901 6 140 5 764 6 739 : 8 846 10 046 9 954 93
Finnland : : : : : : 2 570 2 122 2 413 :

Schweden : : : : : 3 057 2 827 2 662 2 916 :
Vereinigtes K˛nigreich 10 651 11 229 11 755 12 479 14 370 14 415 15 523 16 263 16 122 51

Anm.: Deutschland: Bruch in den Zeitreihen bedingt durch methodische Pnderungen.
Quelle: Eurostat (New Cronos).

Tabelle 5.12: Dreil�nderverkehr von Gˇterkraftverkehrsunternehmen aus den einzelnen Mitgliedstaaten (in Mio. tkm)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Ver,nderung

1990 - 98 (in %)
Belgien 2 298 1 975 3 129 3 166 3 822 3 799 3 746 2 933 3 848 67

D,nemark : : : 659 603 499 432 478 390 :
Deutschland : : 1 542 1 593 : 2 762 2 656 3 293 3 855 :
Griechenland 4 7 : : : : : : : :

Spanien : : : 218 220 373 454 495 703 :
Frankreich 2 174 2 570 2 990 3 144 2 957 2 694 2 911 2 795 2 811 29

Irland 184 112 : : : : : : : :
Italien : : 149 143 153 186 237 : : :

Luxemburg : 1 255 1 854 2 058 1 979 : 1 767 2 594 : :
Niederlande 4 396 4 921 5 058 4 955 5 355 5 972 6 269 6 493 7 014 60
Ksterreich : : : : : 2 981 3 347 4 059 4 753 :
Portugal 133 247 219 326 440 468 361 332 352 165
Finnland : : : : : : 153 21 64 :

Schweden : : : : : 64 52 69 56 :
Vereinigtes K˛nigreich 361 541 269 216 277 291 401 392 403 12

Anm.: Deutschland: Bruch in den Zeitreihen aufgrund methodischer Pnderungen.
Quelle: Eurostat.
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Vor allem kleinere Mitgliedstaaten in geogra¢sch zentraler
Lage verzeichnen einen relativ hohen Anteil des Dreil�nder-
verkehrs, und zwar nicht nur in absoluten Zahlen, sondern
auch im Verh�ltnis zum normalen grenzˇberschreitenden
Verkehr. Dies gilt besonders fˇr Belgien und die Niederlan-
de. Luxemburgs Dreil�nderverkehr belief sich wegen des
geringen Umfangs des Inlandsmarktes 1997 sogar auf
mehr als das Doppelte des normalen grenzˇberschreiten-
den Verkehrs. Fˇr alle anderen Mitgliedstaaten, und insbe-
sondere diejenigen in Randlage, spielt diese Verkehrsart
keine so gro3e Rolle.

Den Daten in Tabelle 5.12 zufolge waren w�hrend des
Beobachtungszeitraums Schwankungen auf der Ebene der
Mitgliedstaaten zu beobachten. Die meisten Mitgliedstaa-
ten meldeten zwar ansteigende Tendenz, allerdings kann
keine Rede von einem kontinuierlichen Zuwachs sein. Kein
Zweifel besteht hinsichtlich der positiven Auswirkungen
(Wirtschaftlichkeit, Verringerung der Umweltbelastungen)
des Dreil�nderverkehrs, der einen wichtigen Schritt in Rich-
tung auf die Verwirklichung eines europ�ischen Binnen-
marktes fˇrVerkehr darstellt.

Hohe Zuw,chse im Luftverkehr
Die Entwicklung der grenzˇberschreitenden Bef˛rderung
von Gˇtern im Luftverkehr ist Gegenstand von Tabelle
5.13. Die Daten sind ausgedrˇckt inTonnen Gˇtern (Fracht
und Post), die auf den Flugh�fen der Meldel�nder umge-
schlagen werden. Die meisten L�nder verbuchen einen
deutlichen Aufw�rtstrend bei der Frachtein- und -ausla-
dung. In diesem Zusammenhang ist jedoch darauf hinzu-
weisen, dass die L�nder nur fˇr gr˛3ere Flugh�fen Daten
vorlegen. Bei den Zahlen fˇr die einzelnen Jahre handelt es
sich also um das Gesamtvolumen der auf einer bestimm-
ten Zahl von Flugh�fen umgeschlagenen Fracht. Hber-

schreiten Flugh�fen die Schwelle fˇr die obligatorische
Berichterstattung, so wird ein sehr deutlicher Anstieg
verzeichnet. In Spanien beispielsweise hat sich die Zahl
der Berichts£ugh�fen (d. h. der gr˛3eren Flugh�fen) von
20 imJahr 1994 auf 28 imJahr 1995 erh˛ht.

Flughafen Luxemburg an fˇnfter Stelle im
Frachtumschlag
Diese Aspekte bleiben bei Tabelle 5.14 unberˇcksichtigt,
aus der die Top 20-Flugh�fen in der EU bei der Frachtein-
und -ausladung im grenzˇberschreitenden Verkehr welt-
weit hervorgehen. 1999 wurden auf den Flugh�fen Frank-
furt/Main, London-Heathrow und Amsterdam-Schiphol
ˇber 1 Mio. Tonnen Fracht umgeschlagen. Der Brˇsseler
Flughafen (Rang 5 im Jahr 1995, s. Fu3note) hat fˇr 1999
keine Daten vorgelegt und erscheint somit in der Top 20-
Liste fˇr 1999 nicht. Die franz˛sischen Beh˛rden haben
nur fˇr das Flughafensystem Paris (Charles de Gaulle, Orly
und Le Bourget) Daten geliefert.

Unter den Top 20-Flugh�fen haben Mailand-Malpensa,
London-Stansted und Luxemburg zwischen 1995 und
1999 den st�rksten Anstieg verbucht.

Erhebliche Unterschiede sind bei der Gegenˇberstellung
der Prozents�tze im grenzˇberschreitenden Intra-EU- und
Extra-EU-Verkehr festzustellen.

Fˇnf derTop 20-Flugh�fen wickeln mehr als 50 % der Luft-
fracht im grenzˇberschreitenden Intra-EU-Verkehr ab,
n�mlich East Midlands (Vereinigtes K˛nigreich), Barcelona,
K˛ln/Bonn, Athen und Helsinki. Demgegenˇber verbuchen
Mailand-Malpensa, Amsterdam-Schiphol und vor allem
London-Gatwick extrem hohe Anteile am Extra-EU-
Verkehr.

Tabelle 5.13: Entwicklung der im weltweiten grenzˇberschreitenden Luftverkehr bef˛rderten Fracht-
und Postmengen (inTonnen)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Durchschnittliches
j,hrliches Wachs-

tum 1993 - 99

Belgien 305 910 374 816 426 128 449 396 517 663 585 178 : 13,91

D,nemark : : : : : : : :

Deutschland 1 520 424 1 721 294 1 806 997 1 876 234 2 018 599 1 947 565 2 053 795 5,1

Griechenland 80 625 82 230 : 72 660 106 214 101 471 104 793 4,5

Spanien 178 771 174 350 243 589 280 807 308 885 309 241 340 301 11,3

Frankreich 852 543 1 005 529 1 034 330 1 057 730 1 025 027 1 029 927 1 037 931 3,3

Irland 50 019 42 703 58 128 38 769 69 976 58 685 66 117 4,8

Italien 402 501 438 104 458 879 474 913 454 430 445 529 419 808 0,7

Luxemburg : : 286 846 281 358 340 446 382 605 448 377 11,82

Niederlande 772 675 841 873 982 407 1 084 373 1 162 979 1 173 509 1 182 283 7,3

Ksterreich 73 351 85 203 96 441 98 017 108 760 110 689 121 955 8,8

Portugal 86 478 93 663 101 486 102 040 : : : :

Finnland : : : : 92 459 94 263 91 332 :

Schweden 103 000 128 000 145 000 171 000 195 000 198 000 185 000 10,3

Vereinigtes
K˛nigreich

1 215 474 1 485 910 1 584 054 1 657 409 1 846 581 1 990 050 2 094 840 9,5

1 1993 - 98 ; 2 1995 - 99.
Quellen: Eurostat; Schweden: SIKA-Institut/Schwedische Zivilluftfahrtbeh˛rde.
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Tabelle 5.14:Top 20-Flugh�fen in EU-15 auf der Basis der Frachtein-/-ausladungen im weltweiten grenzˇberschrei-
tendenVerkehr

1999 1995

Position
1999

Flughafen
Weltweiter

Verkehr
davon grenzˇber-

schreitender
Intra-EU-Verkehr

Weltweiter
Verkehr

davon grenzˇber-
schreitender

Intra-EU-Verkehr

Position
1995

Ver,nderung
1995-1999

1000 t 1000 t

1 Frankfurt/Main 1 460,8 14,2% 1 353,9 14,8% 1 +8%
2 London/Heathrow 1 257,4 13,9% 1 021,5 17,2% 2 +23%
3 Amsterdam/Schiphol 1 180,5 10,2% 976,8 9,7% 4 +21%
4 Flughafensystem Paris 914,8 12,2% 978,1 13,9% 3 -6%
5 Luxemburg 448,4 12,3% 286,8 6,2% 7 +56%
6 K˛ln/Bonn 357,2 58,0% 256,8 54,6% 8 +39%
7 London/Gatwick 290,8 3,6% 227,0 7,7% 10 +28%
8 Mailand-Malpensa 227,0 10,8% 116,9 1,9% 12 +94%
9 Madrid/Barajas 208,4 32,2% 158,4 30,3% 11 +32%

10 London/Stansted 166,8 28,0% 87,8 31,3% 14 +90%
11 Rom-Fiumicino 134,2 23,6% 242,4 20,1% 9 -45%
12 Wien-Schwechat 117,6 39,3% 91,9 47,7% 13 +28%
13 East/Midlands 112,1 85,9% 79,9 79,4% 16 +40%
14 Manchester/International 106,4 15,6% 77,6 23,8% 17 +37%
15 Mˇnchen 104,5 30,8% 59,5 36,8% 18 +76%
16 Athen 96,5 55,7% keine Meldung
17 Helsinki 88,4 53,1% keine Meldung
18 Basel-Mˇlhausen 63,4 40,8% 16,2 71,0% 30 +290%
19 Dˇsseldorf 56,5 39,5% 49,5 45,2% 20 +14%
20 Barcelona 52,9 73,2% 37,2 78,7% 22 +42%

Anm.: Griechenland und Finnland haben fˇr 1995 keine Daten vorgelegt. Belgien hat fˇr 1999 keine Daten vorgelegt. Auf dem Brˇsseler Flughafen
wurden 1995 429 900 Tonnen Fracht im weltweitenVerkehr umgeschlagen; damit lag der Brˇsseler Flughafen auf Position 5.
Quelle: Eurostat.

47
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung



5.1.4.Kabotage
Kabotage im Stra3enverkehr ist der innerstaatliche Stra-
3enverkehr von im Ausland angemeldeten Kraftfahrzeu-
gen. Neben derTatsache, dass die Kabotage einen gro3en
Schritt in Richtung auf die Liberalisierung desVerkehrssek-
tors darstellt, senkt sie die Zahl der Leerfahrten und
erh˛ht damit dieVerkehrse⁄zienz.

Das Prinzip der Kabotage gilt fˇr verschiedene Verkehrs-
zweige, in diesem Kapitel wird jedoch nur auf die Kabotage
im Gˇterkraftverkehr eingegangen.

Die Kabotage wurde 1990 schrittweise durch die Erteilung
von Genehmigungen mit begrenzter Gˇltigkeit eingefˇhrt.
Die Quoten wurden allm�hlich erh˛ht und vom 1. Juli 1998
an vollst�ndig abgescha¡t. In den Beneluxl�ndern wurden
die Kabotagequoten bereits Ende 1992 abgescha¡t. Nach
der Grˇndung des EWR haben sich die EFTA-Staaten (bis
auf die Schweiz) am 1. Juli 1994 der Kabotageregelung
angeschlossen.

Abbildung 5.15 gibt Aufschluss ˇber die Entwicklung der
Kabotage auf EWR-Ebene ausgedrˇckt als Durch-
dringungsrate im innerstaatlichenVerkehr.

Eindrucksvoller Zuwachs - jedoch weiterhin
geringe Bedeutung
Der eindrucksvolle Aufw�rtstrend der Kabotage sollte
nicht ˇberbewertet werden. Im Vergleich zu den nationalen
Verkehrsm�rkten (d. h. zu den Bef˛rderungen innerhalb
eines Staates durch dort ans�ssige Unternehmen) f�llt die
Kabotage weiterhin kaum ins Gewicht. 1997 machte sie
mit 2,2 Mrd. tkm nur ein Vierhundertstel des Gesamtvolu-
mens des innerstaatlichen Verkehrs der EWR-L�nder
(904,4 Mrd. tkm) aus. Dies entspricht einem Anteil von
0,24 %.

Tabelle 5.16 veranschaulicht die Zunahme der Kabotage.
Die Zahlen beziehen sich auf das Kabotageaufkommen
der Unternehmen aus den Meldel�ndern. Die Werte fˇr
Deutschland stehen beispielsweise fˇr die Bef˛rderungs-
leistungen, die von deutschen Gˇterkraftverkehrsunter-
nehmen in einem anderen Land erbracht wurden (und
nicht fˇr das Volumen der in Deutschland durchgefˇhrten
Kabotage, dasTabelle 5.18 zu entnehmen ist).

Abbildung 5.15: Entwicklung der Kabotage 1991-1997 -
Durchdringungsrate des innerstaat-
lichen Gˇterverkehrs im EWR (in %)
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Quelle: GD Energie und Verkehr

Tabelle 5.16: Kabotage durchVerkehrsunternehmen aus den Meldel�ndern (in 1000 tkm)

Meldeland 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Jan.- Juni

1998
1997

Anteil (in %)

Belgien 139 233 142 233 233 747 236 641 319 838 355 784 383 711 161 634 17,3
D,nemark 58 409 69 160 58 768 78 956 105 808 98 658 141 700 83 525 6,4

Deutschland 73 960 70 322 43 667 55 983 63 633 72 068 104 299 48 130 4,7
Griechenland 196 0 0 0 0 0 0 0 0,0

Spanien 5 497 12 822 19 169 38 211 18 152 22 244 22 244 11 122 1,0
Frankreich 109 835 98 457 125 161 172 218 187 596 232 247 254 211 125 342 11,4

Irland 12 757 7 501 5 409 11 130 13 882 17 496 7 865 5 068 0,4
Italien 33 183 40 516 45 280 37 786 45 754 47 586 46 456 23 582 2,1

Luxemburg 48 047 65 557 80 131 78 038 114 351 146 614 198 820 129 075 8,9
Niederlande 128 279 201 685 226 233 350 103 588 582 720 804 745 614 286 186 33,5
Ksterreich . . . . . . 32 315 15 423 1,5
Portugal 3 319 2 660 2 619 5 799 8 366 9 528 14 594 11 811 0,7
Finnland . . . 5 099 30 000 59 030 61 123 35 380 2,7

Schweden . . . 33 099 128 715 158 705 151 960 58 333 6,8
Vereinigtes K˛nigreich 32 819 34 176 40 617 41 097 47 531 62 912 46 317 8 761 2,1

Liechtenstein . . . . 21 132 412 1 468 0,0
Norwegen . . . 1 419 4 484 10 053 12 180 4 768 0,5

EU-15 INSGESAMT 645 534 745 089 880 801 1 144 160 1 672 208 2 003 676 2 211 229 1 003 372 99,4
EWR INSGESAMT 645 534 745 089 880 801 1 145 579 1 676 713 2 013 861 2 223 821 1 009 608 100

Quelle:GD Energie und Verkehr. Sch�tzungen kursiv.
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Das Kabotagesystem wurde am 1. Juli 1994 auf die
EFTA-Staaten (mit Ausnahme der Schweiz) ausgeweitet
(und gilt fˇr Liechtenstein seit dem EWR-Beitritt am 1. Mai
1995). Die Daten fˇr diese L�nder wurden ab diesem Zeit-
punkt ebenfalls in dieTabelle aufgenommen. Da Usterreich
erst Anfang 1997 der Kabotageregelung beitrat, liegen fˇr
die frˇherenJahre keine Daten vor.

60 % aller Kabotagefahrten durchVerkehrsun-
ternehmen aus den Beneluxl,ndern
Von Anfang an haben wohl die Verkehrsunternehmen aus
den Beneluxl�ndern am meisten von der Kabotagerege-
lung pro¢tiert. Hber den gesamten Beobachtungszeitraum
hinweg behaupteten sie ihre ˇberaus starke Position.
Besonders dynamisch waren die niederl�ndischen Unter-
nehmen, deren Anteil am gesamten europ�ischen Kabota-
geaufkommen 1997 bei 33,5 % lag. Belgien, das 1991
die gr˛3te Kabotaget�tigkeit verzeichnete, folgt mit 17 %.
Luxemburg nimmt mit knapp 9 % den vierten Platz ein.
Insgesamt entfallen auf die Verkehrsunternehmen aus den
Beneluxl�ndern nahezu 60 % aller Kabotagefahrten.
Verkehrsunternehmen aus £�chenm�3ig kleinen L�ndern
haben mehr Anreiz, sich am Kabotagegesch�ft zu beteili-
gen: Die heimischen M�rkte sind h�u¢g nicht sehr gro3,
die Entfernungen zu den M�rkten anderer L�nder relativ
gering. Allerdings gibt es auch in Frankreich und Schwe-
den, deren Anteil 1997 bei 11,4 % bzw. 6,8 %, lag, durch-
aus aktive Kabotage-Unternehmen.

Bemerkenswert ist der drastische Anstieg von Kabotage-
fahrten mit in Luxemburg zugelassenen Fahrzeugen. Der
1997 fˇr dieses Land gemeldeteWert von fast 200 Mio.
tkm entsprach dem gesamten Aufkommen der drei
Mitgliedstaaten Deutschland, Italien und Vereinigtes
K˛nigreich.

Angst vor unlauteremWettbewerb unbegrˇn-
det
In der Vergangenheit ge�u3erte Befˇrchtungen, dass
Kabotage durch Unternehmen aus so genannten Niedrig-
lohnl�ndern zu unlauterem Wettbewerb fˇhren k˛nnte,
erwiesen sich als unbegrˇndet. Der Anteil von griechi-
schen, spanischen und portugiesischen Verkehrsunterneh-
men belief sich 1997 nur auf 1,7 % (Wert gesch�tzt). In
der Praxis h�ngt es von zahlreichen Faktoren ab, ob
Verkehrsunternehmen aus verschiedenen L�ndern bereit
sind, Kabotagefahrten durchzufˇhren, und daran dˇrfte
sich auch mit der Deregulierung der Kabotage seit Mitte
1998 nichts �ndern.

Aus den Daten fˇr das erste Halbjahr 1998, dem letzten
Zeitraum, fˇr den Genehmigungen vorgeschrieben waren,
l�sst sich keine Pnderung der Gesamtsituation ablesen.
Das Kabotagevolumen der Verkehrsunternehmen aller
Staaten belief sich auf insgesamt 1,01 Mrd. tkm, was in
absoluten Zahlen einen geringen Rˇckgang (von 12 %
gegenˇber dem ersten Halbjahr 1997) bedeutet, obwohl
um 30 % mehr Genehmigungen erteilt wurden. Da fˇr die
folgenden Quartale Genehmigungen ohne weitere Au£agen
erteilt wurden, dˇrfte h˛chstwahrscheinlich nicht mehr das
gesamte Aufkommen gemeldet worden sein.

Gem�3 den vorl�u¢gen Schlussfolgerungen, die auf
Daten aus Stichprobenerhebungen in fˇnf Staaten beru-
hen, stieg nach der Aufhebung der mengenm�3igen
Beschr�nkungen das Kabotagevolumen (in tkm) im Allge-
meinen nur um 2 % (siehe letzter Abschnitt dieses Kapi-
tels).Wie bereits erw�hnt, waren Kabotagefahrten vor dem
1. Juli 1998 genehmigungsp£ichtig. Tabelle 5.17 gibt
darˇber Aufschluss, wie Kabotagegenehmigungen 1997 -
dem letzten Jahr, in dem die Kontingente durchgehend in
Kraft waren - genutzt wurden.

Tabelle 5.17: Anzahl und Nutzung der 1997
vergebenen Genehmigungen

Erteilte
Genehmigungen

Durchschnittliche
Kabotage/Genehmigung

Anzahl in % 1 000 tkm in %

B 6 292 7,4 61,0 17,3

DK 6 106 7,2 23,2 6,4

D 10 318 12,1 10,1 4,7

EL 2 785 3,3 0,0 0,0

E 6 525 7,7 3,4 1,0

F 8 531 10,0 29,8 11,4

IRL 2 837 3,3 2,8 0,4

I 8 539 10,0 5,4 2,1

L 2 934 3,4 67,8 8,9

NL 8 888 10,4 83,9 33,5

A 4 256 5,0 7,6 1,5

P 3 701 4,4 3,9 0,7

FIN 3 063 3,6 20,0 2,7

S 4 018 4,7 37,8 6,8

UK 5 355 6,3 8,6 2,1

FL 57 0,1 7,2 0,0

N 870 1,0 14,0 0,5
Insge-
samt 85 075 100 26,1 100

Quelle: GD Energie und Verkehr. Sch�tzungen kursiv.

Niederl,ndische Unternehmen nutzen Kabo-
tagegenehmigungen am besten
Es sei an dieser Stelle nochmals betont, wie e⁄zient die
Verkehrsunternehmen aus den Beneluxl�ndern arbeiten:
Mit 83 900, 67 800 bzw. 61 000 tkm haben die nieder-
l�ndischen, luxemburgischen und belgischen Unternehmen
ihre Genehmigungen am besten genutzt.

Dahinter folgen die beiden gro3en Kabotagel�nder Schwe-
den und Frankreich mit 37 800 tkm bzw. 29 800 tkm pro
Genehmigung. Das Verh�ltnis ist fˇr Frankreich im Jahr
1997 ziemlich ausgewogen: Mit 10 % der Genehmigungen
fˇhrten die franz˛sischen Unternehmen 11 % aller Kabo-
tagefahrten durch.

Interessante Einblicke bietet auch das Verh�ltnis zwischen
den erteilten Genehmigungen und dem tats�chlichen
Anteil am Kabotagevolumen. Die niederl�ndischen
Verkehrsunternehmen haben 34 % der gesamten Kabota-
geleistung mit 10 % der Genehmigungen erbracht. Phnli-
ches gilt fˇr Belgien und Luxemburg (sieheTabelle 5.17).
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Auf Italien ent¢elen hingegen im Jahr 1997 zwar 10 % der
Genehmigungen, aber nur 2 % der gesamten Kabotaget�-
tigkeit. Ein geringes Aufkommen meldeten auch Deutsch-
land, Irland und dasVereinigte K˛nigreich.

Die so genannten Niedriglohnl�nder (Griechenland,
Spanien und Portugal) erhielten 1997 zusammen 15 %
der Genehmigungen, fˇhrten in diesem Jahr aber nur
1,7 % aller Kabotagefahrten durch. Bei den Daten aus
Spanien ist Vorsicht geboten, da die Werte gesch�tzt
werden mussten und es kurz zuvor Anzeichen dafˇr gab,
dass die Daten nicht vollst�ndig gemeldet wurden. Das
tats�chliche Kabotagevolumen der spanischen Verkehrs-
unternehmen k˛nnte daher etwas h˛her anzusetzen sein.

Rund 68 % der Kabotage in Deutschland ...
Tabelle 5.18 gibt einen Hberblick ˇber das Kabotageauf-
kommen in den L�ndern, fˇr die die Kabotageregelung gilt.
Die meisten Kabotagefahrten verzeichnet Deutschland,wo
die Anzahl der Tonnenkilometer seit der Einfˇhrung der
Regelung stetig zugenommen hat. Im Jahr 1997 wurden
68 % der gesamten Kabotage in Deutschland erbracht.

Frankreich hatte 1997 mit 13 % nach Deutschland den
h˛chsten Anteil am Kabotageaufkommen, gefolgt von
Italien (5,5 %), das zu Beginn der neunziger Jahre den
zweith˛chsten Anteil aufwies. Auf diese drei L�nder vertei-
len sich 87 % der in Europa durchgefˇhrten Kabotage. Alle
ˇbrigen L�nder sind o¡ensichtlich nicht so beliebt, der
Anstieg f�llt dort weniger deutlich aus. Eine Ausnahme
bildet Spanien, wo ein starker Aufw�rtstrend spˇrbar ist
(und der Anteil am Gesamtkabotagevolumen 1997 bei
3,5 % lag).

Hier stellt sich die Frage nach den Auswirkungen der Kabo-
tage auf den innerstaatlichen Verkehr. Bei der Durch-
dringungsrate handelt es sich um den Anteil von nicht im
Land ans�ssigen Verkehrsunternehmen an einem nationa-
len Markt. Tabelle 5.19 enth�lt die Durchdringungsraten
fˇr den Zeitraum von 1991 bis 1997.

... ... w,hrend weniger als 1% des deutschen
Marktes an ausl,ndische Unternehmen
verloren geht
Die Kabotage spielt demnach nur eine untergeordnete
Rolle. Die Durchdringungsrate stieg fˇr alle L�nder zusam-
mengenommen zwischen 1991 und 1997 von 0,09 % auf
0,25 %. Aufschlussreich ist auch eine Betrachtung der
einzelnen L�nder: In Deutschland, wo die meisten Kabota-
gefahrten durchgefˇhrt werden, wickeln in anderen Staa-
ten ans�ssige Unternehmen nahezu 0,75 % des inner-
staatlichen Verkehrs ab. Luxemburg, eines der L�nder mit
den aktivsten Kabotage-Unternehmen, gibt 0,34 % des
Inlandsmarkts an ausl�ndische Unternehmen ab. Fˇr
Frankreich betr�gt dieser Wert 0,21 %. In allen ˇbrigen
L�ndern liegt die Durchdringungsrate bei unter 0,2 %.

Laut den Angaben inTabelle 5.19 ist die Durchdringungsra-
te im ersten Halbjahr 1998 leicht gesunken (auf 0,22 %).
Dies war jedoch darauf zurˇckzufˇhren, dass nicht alle
Daten vollst�ndig gemeldet wurden.

Die oft ge�u3erte Befˇrchtung, dass die Kabotage die
nationalenVerkehrsm�rkte aus dem Gleichgewicht bringen
wˇrde, erweist sich als unbegrˇndet.Vorl�u¢ge Ergebnisse
von Stichprobenerhebungen fˇr den Zeitraum nach dem
Wegfall der mengenm�3igen Beschr�nkungen deuten auf
keine explosionsartige Zunahme der Kabotage hin.

Wer fˇhrt wo Kabotage durch?
Die nachstehende Matrix (Tabelle 5.20) ist eine vollst�ndi-
ge Hbersicht ˇber dieT�tigkeit derVerkehrsunternehmen in
den L�ndern, in denen Kabotage durchgefˇhrt werden
darf. Die Daten beziehen sich auf den Zeitraum zwischen
Januar 1996 undJuli 1998.

Die letzte Zeile von Tabelle 5.20 enth�lt den Anteil des
jeweiligen Landes am gesamten Kabotagevolumen. Sie
vermittelt ˇber diese 30 Monate im Gro3en und Ganzen
denselben Eindruck wie bereits Tabelle 5.18 (Anteile in %
(letzte Spalte) nur fˇr 1997). Anhand dieser Matrix k˛nnen
jedoch die bedeutendsten Verkehrsbeziehungen zwischen
zwei L�ndern ermittelt werden.

Tabelle 5.18: Kabotage pro Land, in dem die Kabotage durchgefˇhrt wurde (1 000 tkm)

Partnerstaat 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Jan. - Juni

1998
1997

Anteil (in %)

Belgien 16 741 23 172 11 232 21 806 30 967 28 849 31 677 12 310 1,4
D,nemark 2 989 2 310 4 357 1 009 1 909 4 683 2 395 1 070 0,1

Deutschland 402 470 470 038 578 950 785 512 1 229 711 1 417 816 1 516 105 687 969 68,2
Griechenland 83 368 3 132 4 199 7 717 10 168 22 530 5 766 1,0

Spanien 14 835 21 871 34 900 35 332 47 332 56 977 76 839 35 738 3,5
Frankreich 54 737 61 439 107 128 151 304 200 319 306 064 297 410 135 865 13,4

Irland 4 965 5 489 3 119 3 653 5 476 6 807 7 614 1 653 0,3
Italien 98 633 103 194 89 483 84 907 71 033 80 967 121 277 53 153 5,5

Luxemburg 115 306 464 262 665 559 1 239 1 031 0,1
Niederlande 13 398 12 286 5 609 5 644 8 692 11 504 11 489 3 677 0,5
Ksterreich . . . . . . 10 797 4 302 0,5
Portugal 920 9 996 14 537 8 115 8 874 9 526 8 474 4 064 0,4
Finnland . . . 138 1 506 609 2 187 494 0,1

Schweden . . . 4 977 13 224 22 766 40 602 25 699 1,8
Vereinigtes K˛nigreich 35 648 34 620 27 890 36 935 41 548 42 805 50 677 21 974 2,3

Liechtenstein . . . . 0 0 5 2 0,0
Norwegen . . . 1 786 7 740 13 761 22 504 14 841 1,0

EU-15 Insgesamt 645 534 745 089 880 801 1 143 793 1 668 973 2 000 100 2 201 312 994 765 99,0
EWR Insgesamt 645 534 745 089 880 801 1 145 579 1 676 713 2 013 861 2 223 821 1 009 608 100

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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Die zehn wichtigsten sind nachstehend aufgefˇhrt (die
Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf den Anteil
an der gesamten, d. h. von allen Unternehmen in allen
Staaten durchgefˇhrten Kabotage):

1. Niederl�ndische Unternehmen in Deutschland (29,4 %)

2. Luxemburgische Unternehmen in Deutschland (8,8 %)

3. Belgische Unternehmen in Frankreich (8,3 %)

4. Belgische Unternehmen in Deutschland (7,4 %)

5. Schwedische Unternehmen in Deutschland (6,5 %)

6. Franz˛sische Unternehmen in Deutschland (6,4 %)

7. D�nische Unternehmen in Deutschland (4,9 %)

8. Franz˛sische Unternehmen in Italien (2,6 %)

9. Finnische Unternehmen in Deutschland (2,4 %)

10. Niederl. Unternehmen in Frankreich (2,3 %)

Auf diese Kombinationen entfallen 79 % des gesamten
Kabotageaufkommens.

Berichterstattung nach der Deregulierung
Seit der Mitte 1998 erfolgten Deregulierung sind keine
administrativen Daten zur Hberwachung der Kabotaget�-
tigkeit mehr verfˇgbar. Aus diesem Grund bedarf es einer
neuen Form der Datenerhebung. Nunmehr stammen die
Kabotagedaten aus den regelm�3igen Stichprobenerhe-
bungen ˇber den Stra3engˇterverkehr. In der Ratsverord-

Tabelle 5.19: Kabotage-Durchdringungsraten (in Promille)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 Jan. - Juni 1998

Belgien 1,26 1,68 0,77 1,25 1,63 1,68 1,76 1,34

D,nemark 0,33 0,25 0,50 0,11 0,21 0,50 0,25 0,21

Deutschland 2,18 2,50 3,14 3,98 6,11 7,12 7,46 6,78

Griechenland 0,01 0,04 0,27 0,39 0,62 0,81 1,73 0,87

Spanien 0,21 0,30 0,46 0,46 0,60 0,75 0,98 0,89

Frankreich 0,46 0,50 0,91 1,22 1,48 2,24 2,14 1,87

Irland 1,18 1,17 0,74 0,83 1,22 1,45 1,62 0,69

Italien 0,69 0,71 0,63 0,58 0,44 0,49 0,71 0,61

Luxemburg 0,29 0,61 0,93 0,52 1,33 1,40 3,10 5,16

Niederlande 0,58 0,46 0,22 0,22 0,32 0,42 0,42 0,26

Ksterreich . . . . . . 0,96 0,74

Portugal 0,08 0,94 1,45 0,72 0,80 0,84 0,74 0,69

Finnland1 . . . 0,01 0,07 0,03 0,09 0,04

Schweden1 . . . 0,40 0,48 0,76 1,29 1,81

Vereinigtes K˛nigreich 0,29 0,29 0,22 0,27 0,29 0,29 0,34 0,28

Liechtenstein . . . . . : : :

Norwegen1 . . . 0,43 0,82 1,32 1,94 2,52

Insgesamt 0,90 1,03 1,22 1,40 1,94 2,32 2,46 2,19

1 DieWerte fˇr 1994 beziehen sich auf den ZeitraumJuli bis Dezember (Beitritt zur Kabotageregelung)
Quelle: GD Energie und Verkehr.

Tabelle 5.20: Kabotage nachVerkehrsbeziehungen in tausend tkm (Beobachtungszeitraum: Januar 1996 bis Juni
1998

Unter-
nehmen Kabotage-Bef˛rderungen durchgefˇhrt in:

aus: B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN S UK FL N INSGESAMT
B 359 388 938 245 6 917 433 386 30 19 336 2 194 420 20 71 983 50 228 0 0 901 129

DK 364 258 249 0 267 1 217 0 1 214 0 1 365 0 1 755 924 34 619 4 119 0 19 790 323 883
D 10 802 604 30 709 20 533 55 388 0 67 930 852 15 721 12 539 774 5 3 718 4 578 5 339 224 497
EL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
E 10 0 2 710 0 35 580 0 600 0 0 0 16 700 10 0 0 0 0 55 610
F 55 293 5 336 463 1 615 69 932 0 136 104 1 955 1 122 0 1 605 0 32 7 674 0 0 611 800

IRL 6 0 6 526 0 0 124 0 0 0 0 0 0 294 23 479 0 0 30 429
I 144 110 98 159 55 3 842 13 135 0 0 240 0 76 0 140 1 723 0 0 117 624
L 0 181 462 609 0 820 4 672 0 5 989 0 0 238 0 0 0 0 0 474 509

NL 1 734 4 413 1 542 995 21 32 500 121 753 335 8 665 3 1 034 500 101 14 135 22 743 0 1 672 1 752 604
A 129 0 36 046 0 54 263 0 9 937 3 153 27 0 1 096 28 2 0 47 738
P 79 24 93 0 32 422 3 098 0 208 0 2 0 0 0 7 0 0 35 933

FIN 3 1 866 126 303 0 507 78 0 218 0 40 1 0 19 770 0 0 6 747 155 533
S 86 530 341 936 0 242 124 0 353 0 105 0 9 2 178 877 0 22 558 368 998

UK 4 152 0 6 729 5 819 1 515 70 519 15 709 4 828 0 7 710 0 303 0 706 0 0 117 990
FL 22 0 886 0 0 0 0 0 0 0 1 104 0 0 0 0 0 2 012
N 12 56 13 248 0 3 2 0 15 14 18 1 57 1 13 574 0 0 27 001

Insge-
samt

72 836 8 148 3 621 890 38 464 169 554 739 339 16 074 255 397 2 829 26 670 15 099 22 064 3 290 89 067 115 456 7 51 106 5 247 290

Anteil
(in %)

1,4 0,2 69,0 0,7 3,2 14,1 0,3 4,9 0,1 0,5 0,3 0,4 0,1 1,7 2,2 0,0 1,0 100

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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nung 1172/98 ˇber die Gˇterkraftverkehrsstatistik ist
vorgesehen, dass Daten ˇber jegliche Bef˛rderungsvor-
g�nge, d. h. auch ˇber Kabotagefahrten, zu liefern sind.
Diese Verordnung ersetzt eine frˇhere Richtlinie, mit der
die Kabotage nicht erfasst wurde.

Die Datenˇbermittlung nach der Verordnung 1172/98
begann o⁄ziell am 1.1.1999, aber einige Mitgliedstaaten
stellten auf freiwilliger Basis schon ab 1997 Kabotageda-
ten aus Stichprobenerhebungen bereit.

Zunehmende unvollst,ndige Berichterstattung
wahrscheinlich
Vergleicht man die gem�3 der Kabotage-Verordnung ˇber-
mittelten (im Wesentlichen auf administrativen Daten
beruhenden) Angaben mit jenen aus den Stichprobenerhe-
bungen, so stellt man fest, dass nach der Kabotage-
Verordnung immer unvollst�ndigere Daten gemeldet
wurden. Der Bereinigungsfaktor fˇr 1996 wurde mit 1,1

angesetzt, fˇr 1997 mit 1,6 und fˇr das erste Halbjahr
1998 mit 2,4. Man geht davon aus, dass fˇr die Zeit vor
1996 keine Bereinigung erforderlich ist.

Tabelle 5.22 enth�lt die unter Berˇcksichtigung dieser
Bereinigungsfaktoren erstellten Zahlen fˇr das gesamte
Kabotageaufkommen (siehe auch letzte Zeile von Tabelle
5.16 (unbereinigte Werte)). Demzufolge wˇrde auf EWR-
Ebene die Durchdringungsrate fˇr die nationalen Verkehrs-
m�rkte 1997 auf ca. 0,40 % ansteigen (0,25 % ohne
Bereinigung) und 1998 auf etwa 0,52 % (0,22 % ohne
Bereinigung).

Die bereinigten Daten lassen absolut gesehen einen star-
ken Anstieg der Kabotage im Zeitraum von 1991 bis
1998 erkennen. Doch selbst 1998 dˇrfte (auf Jahresba-
sis) der innerstaatliche Verkehr durch im Land ans�ssige
Unternehmen immer noch mehr als das 190fache des
Kabotageaufkommens ausmachen.

Abbildung 5.21:Die imJahr 1997 aktivsten Kabotage-Unternehmen und die L�nder, in denen die meisten
Kabotagefahrten durchgefˇhrt wurden
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Quelle: GD Energie und Verkehr.

Tabelle 5.22: Kabotage insgesamt durchVerkehrsunternehmen aus allen L�ndern - bereinigt (1000 tkm)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Jan.- Juni

1998

INSGESAMT 645 534 745 089 880 801 1 145 579 1 676 713 2 215 247 3 558 113 2 423 059

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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5.1.5.Verkehr nach Gˇtergruppen
1961 trat eine gemeinsame Systematik fˇr die Klassi¢ka-
tion von Gˇtern (die NST - Nomenclature des Statistiques
de Transport) in Kraft. Diese Systematik sollte fˇr die
Verkehrsstatistik der Europ�ischen Gemeinschaft verwen-
det werden. Die NSTumfasste 176 Positionen, 52 Gruppen
und 10 Kapitel. 1967 wurde im Hinblick auf die Harmoni-
sierung und Verbesserung eine ˇberarbeitete Fassung
(NST/R) erstellt.

NST/R viel benutzt
Die NST/R wird in den EU-15-Mitgliedstaaten viel benutzt.
Fast alle Mitgliedstaaten verwenden diese Systematik bis
zu einem gewissen Grad auch fˇr ihre nationale Statistik.
Einige L�nder ziehen neben der NST/R andere, spezi¢sche
Systematiken heran.

Die in dieser Ver˛¡entlichung enthaltenen Informationen
beschr�nken sich auf die 10 Kapitel der NST/R und bezie-
hen sich auf den innerstaatlichen und grenzˇberschreiten-
den Verkehr. Je nach Datenverfˇgbarkeit wurden Statisti-
ken verschiedener L�nder zusammengefasst, um den
bestm˛glichen Eindruck von der tats�chlichen Lage zu
vermitteln. Daher sollten die Fu3noten zu den einzelnen
Abbildungen genau beachtet werden. Die 10 Kapitel
werden aus Zusammenfassungen der 24 Gˇtergruppen
der NST/R gebildet.

Kapitel 9 im grenzˇberschreitendenVerkehr
am wichtigsten, Kapitel 6 im innerstaatlichen
Verkehr
Tabelle 5.23 (innerstaatlicher Verkehr) und Tabelle 5.24
(grenzˇberschreitender Verkehr) geben einen Hberblick
ˇber die Bef˛rderungsmengen der drei Binnenverkehrs-

zweige (ausgedrˇckt in Mio. Tonnen) fˇr ausgew�hlte
Mitgliedstaaten. Die Daten wurden je nach Datenverfˇg-
barkeit zusammengestellt. Die Gr˛3enordnung der relati-
ven Verteilung nach NST/R-Kapiteln wird dadurch jedoch
nicht verzerrt. Ferner wird nicht in allen Mitgliedstaaten
Binnenschi¡sverkehr betrieben.

Wir m˛chten nochmals darauf hinweisen, dass es sich bei
den in diesem Kapitel aufgefˇhrten Daten um bef˛rderte
Tonnen und nicht um geleistete Tonnenkilometer (tkm)

Tabelle 5.23: InnerstaatlicherVerkehr 1998 nach Gˇtergruppen (NST/R-Kapitel) (in Mio.Tonnen)

NST/R-Kapitel

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Insgesamt
Aufteilung auf
dieVerkehrs-
zweige in %

Stra"enverkehr 746 832 945 489 39 638 387 136 105 954 257 331 4 163 966 83 037 412 554 1 171 327 8 313 264 92,7
Eisenbahn-

verkehr
33 576 14 082 63 332 34 017 51 283 76 816 63 432 9 546 28 983 72 677 447 744 5,0

Binnenschi¡s-
verkehr

5 332 15 669 20 944 36 843 4 284 3 235 96 211 4 291 10 428 5 739 202 976 2,3

Insgesamt 785 740 975 240 123 914 457 996 161 521 337 382 4 323 609 96 874 451 965 1 249 743 8 963 984 100
Prozentualer

Anteil
9 11 1 5 2 4 48 1 5 14 100

Anm.: Stra3en- und Eisenbahnverkehr: berˇcksichtigte L�nder: B, D, EL, E, F, I (Stra3enverkehr: 1996), NL, A, P (Stra3enverkehr: 1995), FIN
(Stra3enverkehr: 1997), S; Binnenschiffsverkehr: B, D, F, NL, A.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.24: GrenzˇberschreitenderVerkehr 1998 nach Gˇtergruppen (NSTR-Kapitel) (in Mio.Tonnen)

NST/R-Kapitel

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Insges-

amt

Aufteilung auf
dieVerkehrs-
zweige in %

Stra"enverkehrt 29 846 26 152 1 411 3 221 3 290 17 671 26 546 2 396 29 022 73 806 213 361 39
Eisenbahn-

verkehr 6 106 2 879 2 809 8 307 8 307 17 376 7 373 2 721 8 749 46 222 110 849 20

Binnenschi¡s-
verkehr 9 891 13 559 20 483 38 608 39 953 10 590 49 842 7 425 16 137 21 620 228 108 41

Insgesamt 45 843 42 590 24 703 50 136 51 550 45 637 83 761 12 542 53 908 141 648 552 318 100
Prozentualer

Anteil 8 8 4 9 9 8 15 2 10 26 100

Anm.: Stra3en- und Eisenbahnverkehr: berˇcksichtigte L�nder: B, D, EL, E, F, I (Stra3enverkehr: 1996), NL, A, P, FIN, S; Binnenschiffsverkehr: B, D, F,
NL, A.
Quelle: Eurostat.

NST/R-Kapitel

0 Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse und
lebendeT|ere

1 Andere Nahrungs- und Futtermittel

2 Feste mineralische Brennsto¡e

3 Erd˛l, Mineral˛lerzeugnisse

4 Erze und Metallabf�lle

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschlie3lich Halb-
zeug)

6 Steine und Erden und Bausto¡e

7 Dˇngemittel

8 Chemische Erzeugnisse

9 Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertig-
waren sowie besondereTransportgˇter

53
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung



handelt. Die Ergebnisse dieser Analyse lassen sich nicht
mit entsprechenden Daten in tkm (die auch die zurˇckge-
legte Entfernung berˇcksichtigen) vergleichen.

Neben der Bedeutung des innerstaatlichen Verkehrs bei
den Bef˛rderungsmengen macht Tabelle 5.23 die heraus-
ragende Rolle des Stra3enverkehrs deutlich. In allen drei
Verkehrszweigen zusammengenommen scheint Kapitel 6
der NST/R (Steine und Erden und Bausto¡e) mit 48 % die
wichtigste Gˇtergruppe zu sein. Kapitel 9 (Fahrzeuge,
Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren sowie beson-
dereTransportgˇter) und Kapitel 1 (Andere Nahrungs- und
Futtermittel) folgen mit 14 % bzw. 11%.

Rund 41% des gesamten Frachtgewichts im
grenzˇberschreitendenVerkehr auf Binnenwas-
serstra"en bef˛rdert
Im grenzˇberschreitenden Verkehr stellt sich die Situation
ganz anders dar (s. Tabelle 5.24). Erstaunlicherweise
werden nur 39 % der gesamten Bef˛rderungsmenge im
Stra3enverkehr transportiert, w�hrend der Gro3teil des
Gˇtergewichts auf die Binnenschi¡fahrt entf�llt.

Betrachtet man alle Verkehrszweige zusammengenom-
men, so entf�llt der gr˛3te Anteil (26 %) auf Kapitel 9,
gefolgt von Steinen und Erden sowie Bausto¡en (Kapitel
6) und chemischen Erzeugnissen (Kapitel 8) mit 15 %
bzw. 10 %.

Mit Binnenschi¡en wurden die gr˛3ten Gˇtermengen in
fˇnf von zehn NST/R-Kapiteln (Kapitel 2, 3, 4, 6 und 7)
bef˛rdert.

Den umfassendsten Hberblick liefern jedoch die Abbildun-
gen 5.25 bis 5.30. Sie vermitteln einen Eindruck von der
Aufgliederung auf die verschiedenen Verkehrszweige,
zeigen die Besonderheiten der einzelnen Verkehrszweige
auf und machen die relative Bedeutung des Eisenbahn-
und Binnenschi¡sverkehrs fˇr die Bef˛rderung von
Schwer- und Massengut wie Baumaterial, Eisenerz und
Mineral˛lerzeugnissen deutlich.

In den folgenden Abschnitten wird im Einzelnen auf die
besonderen Merkmale der Verteilung der Bef˛rderungs-
mengen auf die verschiedenen NST/R-Kapitel innerhalb
der einzelnenVerkehrszweige eingegangen.

Steine und Erden und Bausto¡e nur im inner-
staatlichen Gˇterverkehr vorherrschend
Die beiden Abbildungen zum Stra3enverkehr (Abbildung
5.25 und 5.26) einzeln betrachtet ergeben folgendes Bild:
Allem Anschein nach haben sich die prozentualen Anteile
der verschiedenen Gˇtergruppen zwischen 1990 und
1998 nicht grundlegend ge�ndert. Interessanter ist der
Vergleich der einzelnen NST/R-Kapitel zwischen inner-
staatlichem und grenzˇberschreitendem Verkehr, denn
dabei wird deutlich, dass die Bef˛rderung von Steinen und
Erden und Bausto¡en (Kapitel 6) allein nahezu die H�lfte
(47 %) der Gesamtbef˛rderungsmenge im innerstaatli-
chen Stra3enverkehr ausmacht, w�hrend dieselbe Gˇter-
gruppe im grenzˇberschreitenden Verkehr nur ann�hernd
15 % verbucht.

Der zweite, augenf�lligste Unterschied betri¡t NST/R-Kapi-
tel 9 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwa-
ren sowie besondere Transportgˇter), denn hier tri¡t das

Gegenteil zu, d. h. diese Gˇtergruppe verbucht im inner-
staatlichen Verkehr 17 % der Bef˛rderungsmenge, im
grenzˇberschreitendenVerkehr dagegen 33 %.

Abbildung 5.26 macht ferner deutlich, dass die Verteilung
auf die Gˇtergruppen mit Ausnahme von NST/R-Kapitel 9
im Allgemeinen sehr viel ausgewogener ist.

Abbildung 5.25: Anteile der NST/R-Gˇtergruppen im
innerstaatlichen Stra3enverkehr 1990
und 1998 (in %)
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Anm.: Die Daten beruhen auf den bef˛rdertenTonnen in den folgenden
Mitgliedstaaten: B, DK, D, EL, E, F, NL, P, UK.
Quelle: Eurostat.

Abbildung 5.26: Anteile der NST/R-Gˇtergruppen im
grenzˇberschreitenden Stra3enverkehr
1990 und 1998 (in %)
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Anm.: Die Daten beruhen auf den bef˛rdertenTonnen in den folgenden
Mitgliedstaaten: B, DK, D, EL, E, F, NL, P, UK.
Quelle: Eurostat.

54
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung



Waren in Containern zunehmend unter
sonstigeWaren eingeordnet
Auch wenn dies nicht aus Abbildung 5.26 hervorgeht,
m˛chten wir darauf hinweisen, dass die NST/R-Gˇtergrup-
pe 24 - sonstigeWaren -, eine Untergruppe von Kapitel 9,
im Wesentlichen fˇr den h˛heren Anteil von Kapitel 9 im
Jahr 1998 verglichen mit 1990 verantwortlich ist. 1990
ent¢elen 30 % der Bef˛rderungsmenge in Kapitel 9 auf
Gruppe 24, w�hrend es 1998 42 % waren. Erfahrungsge-
m�3 werdenWaren in Containern, deren Inhalt den Melde-
beh˛rden nicht genau bekannt ist, zunehmend den
sonstigenWaren zugeordnet. Phnliches gilt fˇr den Eisen-
bahnverkehr.

Eisenbahnverkehr fˇr feste Brennsto¡e wich-
tig
Vergleicht man den innerstaatlichen und den grenzˇber-
schreitenden Verkehr, so weist der Eisenbahnverkehr recht
unterschiedliche Charakteristika auf. Im innerstaatlichen
Verkehr (s. Abbildung 5.27) verloren die festen minerali-
schen Brennsto¡e (NST/R-Kapitel 2), die 1990 noch domi-
nierend waren, gegenˇber Steinen und Erden und Baustof-
fen (Kapitel 6) und Fahrzeugen, Maschinen, sonstige Halb-
und Fertigwaren sowie besondere Transportgˇter (Kapitel
9) an Boden. Die Bef˛rderung von Eisen, Stahl und NE-
Metallen (einschlie3lich Halbzeug) (Kapitel 5) blieb weiter
wichtig und verzeichnete 1998 den h˛chsten Anteil.

Abbildung 5.27: Anteil der NST/R-Gˇtergruppen im inner-
staatlichen Eisenbahnverkehr 1990 und
1998 (in %)
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Anm.: NB: Die Daten beruhen auf den bef˛rderten Tonnen in den
folgenden Mitgliedstaaten: B, D, EL, E, F, IRL, I, NL und P.

Quelle: Eurostat.

Im grenzˇberschreitenden Verkehr (s. Abbildung 5.28)
waren Metallerzeugnisse die zweitgr˛3te Gˇtergruppe
hinter Fahrzeugen, Maschinen, sonstigen Halb- und Fertig-
waren sowie besonderen Transportgˇtern (Kapitel 9), die
gegenˇber 1990 erheblich zugenommen haben.

Abbildung 5.28: Anteil der NST/R-Gˇtergruppen im gren-
zˇberschreitenden Eisenbahnverkehr
1990 und 1998 (in %)

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

K
a
p
ite

l 0

K
a
p
ite

l 1

K
a
p
ite

l 2

K
a
p
ite

l 3

K
a
p
ite

l 4

K
a
p
ite

l 5

K
a
p
ite

l 6

K
a
p
ite

l 7

K
a
p
ite

l 8

K
a
p
ite

l 9

1990 1998

Anm.: Die Daten beruhen auf den bef˛rdertenTonnen in den folgenden
Mitgliedstaaten: B, D, EL, E, F, I, NL, P und FIN.
Quelle: Eurostat.

Erze und Metallabf,lle: niedrigererAnteil im
innerstaatlichen, hoher im grenzˇberschreiten-
denVerkehr
Mit einem Anteil von nahezu 50 % dominierten 1998
Steine und Erden und Bausto¡e (Kapitel 6) im innerstaat-
lichen Binnenschi¡sverkehr (s. Abbildung 5.29). Die zweit-
wichtigste Gˇtergruppe waren Erd˛l und Mineral˛lerzeug-
nisse (Kapitel 3), deren Anteil sich zwischen 1990 und
1998 von 14 % auf 17 % erh˛ht hat. An dritter Stelle
liegen feste mineralische Brennsto¡e (Kapitel 2) mit 10 %.
Auf diese drei NST/R-Kapitel zusammen ent¢elen 1998
76 % der gesamten Gˇterbef˛rderung im innerstaatlichen
Binnenschi¡sverkehr.

Abbildung 5.29: Anteil der NST/R-Gˇtergruppen im inner-
staatlichen Binnenschi¡sverkehr 1990
und 1998 (in %)
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Anm.: Die Daten beruhen auf den bef˛rdertenTonnen in den folgenden
Mitgliedstaaten: D, F, NL.
Quelle: Eurostat.
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Kapitel 6 verbucht auch den h˛chsten Anteil im grenzˇber-
schreitenden Binnenschi¡sverkehr (s. Abbildung 5.30),
jedoch nur mit geringem Abstand (Anteil 1998: 21 %).
Erze und Metallabf�lle (Kapitel 4), die im innerstaatlichen
Verkehr nur einen sehr geringen Anteil (2 %) ausweisen,
spielen im grenzˇberschreitendenVerkehr mit einem Anteil
von 20 % eine erhebliche Rolle. An dritter Stelle liegen
Erd˛l und Mineral˛lerzeugnisse mit 17 % (ein ebenso
hoher Prozentsatz wie im innerstaatlichen Verkehr).
Insgesamt betrachtet ist die Verteilung auf die Gˇtergrup-
pen im grenzˇberschreitenden Verkehr gleichm�3iger als
im innerstaatlichen Verkehr. Bemerkenswert ist schlie3lich
die Erh˛hung des Anteils von Kapitel 9 zwischen 1990
und 1998. Die weiter oben ge�u3erte Anmerkung ˇber die
Berichterstattungsprobleme (Stra3enverkehr) scheint
auch in gewissem Ma3e fˇr die Binnenschi¡fahrt zuzutref-
fen.

Abbildung 5.30: Anteil der NST/R-Gˇtergruppen im
grenzˇberschreitenden Binnenschi¡s-
verkehr 1990 und 1998 (in %)
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Anm.: Die Daten beruhen auf den bef˛rdertenTonnen in den folgenden
Mitgliedstaaten: D, F, L, NL.
Quelle: Eurostat.
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5.2. Personenverkehr

5.2.1.Allgemeine Entwicklung
E⁄ziente Personenverkehrssysteme sind von grundlegen-
der Bedeutung fˇr die europ�ischenVolkswirtschaften und
die Lebensqualit�t jedes Einzelnen. Sie sollten den Bedˇrf-
nissen der Bˇrger gerecht werden und £exibel genug sein,
um mit der Entwicklung der Verkehrsnachfrage Schritt zu
halten.

25 % der Haushalte in EU-15 ohneAuto
In der Vergangenheit wurde dieser Bedarf an Mobilit�t
weitgehend durch einen verst�rkten Rˇckgri¡ auf Privat-
wagen gedeckt, auf die rund drei Viertel aller Fahrten
entfallen. Die Benutzung eines Autos bietet einen hohen
Grad an Unabh�ngigkeit und Flexibilit�t, man darf jedoch
nicht vergessen, dass rund ein Viertel der europ�ischen
Haushalte nicht ˇber einen Privatwagen verfˇgen.

Wichtigste Bestimmungsfaktoren fˇr ein gr˛3eres Ma3
an Mobilit�t sind die geogra¢sche Streuung der Wirt-
schaftst�tigkeit mit einer deutlichen Tendenz zur Aufgabe
traditioneller st�dtischer Produktionsstandorte und als
Folge davon:

eine r�umlicheTrennung von Arbeitspl�tzen undWohn-
gebieten mit der daraus folgenden Notwendigkeit des
Pendelns;

das schnelle Wachstum des Dienstleistungssektors
mit seinen Anforderungen an die beru£iche Mobilit�t;

ein h˛heres durchschnittliches verfˇgbares Einkom-
men, das zu einem h˛heren Motorisierungsgrad fˇhrt;

mehr Freizeit und bedingt dadurch h�u¢gere Urlaubs-
und Erholungsfahrten.

Jeder f,hrt t,glich 35 km
1998 belief sich die Verkehrsnachfrage in EU-15 (berˇck-
sichtigt wurden Reisen in Personenkraftwagen, Omnibus-
sen, Untergrund- und Stadtbahnen, Stra3enbahnen, Ober-
leitungsbussen, Eisenbahnen und Flugzeugen) auf 4 770
Mrd. Personenkilometer (pkm) pro Jahr. Dies entspricht
einer Strecke von 34,9 km, die jedenTag von jedem Einzel-
nen in der Europ�ischen Union zurˇckgelegt wurde (1970
lag derWert bei 16,5 km).

Mehr als doppelt so mobil wie 1970
Abbildung 5.31 veranschaulicht, dass sich die gesamte
Bef˛rderungsleistung im Personenverkehr in den EU-15-
Mitgliedstaaten zwischen 1970 und 1998 mehr als
verdoppelt hat und von 2,5 Mrd. pkm auf 5,1 Mrd. pkm
angestiegen ist (dies entspricht einem Zuwachs von
107 %). Betrachtet man Autos, Busse, Eisenbahnen,
Stadtbahnen und Flugzeuge als die wichtigsten Verkehrs-
zweige, so belief sich ihr Anteil 1970 auf 86,8 % und 1998
auf 92,7 %.

Abbildung 5.32 vermittelt einen Eindruck von der Auftei-
lung desVerkehrsaufkommens auf dieVerkehrszweige; der
Anteil der zu Fu3 zurˇckgelegten Strecken hat sich
beispielsweise zwischen 1970 und 1998 von 5,6 % auf
2,8 % verringert. Das hei3t jedoch nicht, dass weniger
gelaufen wurde. Ganz im Gegenteil: DerWert fˇr die zu Fu3
zurˇckgelegten Strecken erh˛hte sich von 140 Mio. pkm
auf 142 Mio. pkm. Allerdings stieg dieVerkehrsleistung der
anderenVerkehrszweige sehr viel st�rker an, was zu einem
Rˇckgang des relativen Anteils dieses Verkehrszweigs
fˇhrte.

Abbildung 5.31: Verkehrsleistung im Personenverkehr
nachVerkehrszweigen in EU-15 (in Mio.
pkm)
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Abbildung 5.32: Verkehrsleistung im Personenverkehr in
EU-15 Aufteilung auf dieVerkehrszwei-
gen (in %)
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St,rkste Zunahme im Luftverkehr
Untersucht man lediglich die wichtigsten Verkehrszweige
(s. Tabelle 5.33 und Abbildung 5.34), so hat sich die
gesamte Verkehrsleistung im Personenverkehr in den EU-
15-Mitgliedstaaten zwischen 1970 und 1998 um 121 %
erh˛ht. Wie zu erwarten war, nahm der Verkehr mit Perso-
nenkraftwagen ˇberdurchschnittlich zu (+138 %), den
st�rksten Anstieg verzeichnete jedoch der Luftverkehr, der
sich von 33 Mrd. pkm im Jahr 1970 auf 241 Mrd. pkm im
Jahr 1998 erh˛hte (+630 %). Die hier aufgefˇhrten Luft-
verkehrsdaten beziehen sich nur auf den grenzˇberschrei-
tenden Intra-EU-Verkehr und den innerstaatlichenVerkehr.

Tabelle 5.33: Verkehrsleistung im Personenverkehr
nachVerkehrszweigen in EU-15

in Mrd. pkm

Pkw
Omni-
busse

Stra"en
und

Stadt-
bahnen

Eisen-
bahnen

Luft-
verkehr

Insge-
samt

1970 1 588 280 39 217 33 2 157
1980 2 294 364 41 253 74 3 026
1990 3 231 395 49 274 157 4 106
1995 3 577 405 48 277 202 4 508
1998 3 776 415 50 290 241 4 772

1970-80 % + 44 + 30 + 5 + 17 + 124 + 40
1980-90 % + 41 + 8 + 19 + 8 + 113 + 36
1990-96 % + 17 + 5 + 3 + 6 + 53 + 16
1970-96 % + 138 + 48 + 29 + 34 + 630 + 121

Quellen: EKVM, UIC, UITP, GD Energie und Verkehr, nationale
Statistiken, Sch�tzungen.

Abbildung 5.34: Entwicklung des Personenverkehrs in
EU-15 (in Mrd. pkm)
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Abbildung 5.35 vermittelt einen Eindruck von der Entwick-
lung des gesamten grenzˇberschreitenden (sowohl Intra-
als auch Extra-EU-) Verkehrs zwischen 1993 und 1999
gemessen an der Zahl der bef˛rderten Flugg�ste. Im
Durchschnitt wurden nahezu 50 % der 369,3 Mio. bef˛r-
derten Flugg�ste im grenzˇberschreitenden Intra-EU-
Verkehr verbucht.

Setzt man den Extra-EU-Verkehr mit 100 % an, so ent¢el
der gr˛3te Anteil 1999 auf europ�ische Nicht-EU-L�nder
(29,6 %), dicht gefolgt von Nordamerika (s. Abbildung
5.36). Auf den afrikanischen Kontinent ent¢elen 14 % des
Extra-EU-Verkehrs, wobei der Anteil Nordafrikas (mit
seinen beliebten marokkanischen und tunesischen
Urlaubszielen) allerdings bereits 9,3 % betrug.

58
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung



Abbildung 5.35: Grenzˇberschreitender Fluggastverkehr nachWeltregionen: Entwicklung
zwischen 1993 und 1999 (in Mio. Flugg�sten)
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Abbildung. 5.36: Anteil der verschiedenen Zielregionen am Extra-EU-Verkehr (in %)
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5.2.2.Personenverkehr nach L,ndern
Die Statistiken ˇber das Personenverkehrsaufkommen
nach L�ndern spiegeln im Wesentlichen die in Kapitel
5.2.1 dargestellten allgemeinen EU-Trends wider. Die
Situation stellt sich jedoch ganz anders dar, wenn man die
Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die Verkehrszwei-
ge und die t�gliche Verkehrsleistung in den einzelnen
L�ndern genauer betrachtet. Da der Personenverkehr auf
Binnenwasserstra3en keine gro3e Rolle spielt, au3er viel-
leicht auf lokaler Ebene z. B. in und umVenedig, vermitteln
die folgenden Abschnitte einen ersten Eindruck von den
nationalen Besonderheiten der drei wichtigsten motorisier-
tenVerkehrstr�ger (Pkw, Busse und Eisenbahnen).

Im letztenTeil dieses Kapitels geht es um die Personenbe-
f˛rderung im Luftverkehr. Verglichen mit den ˇbrigen
Verkehrszweigen ist die Eurostat-Datensammlung ˇber
den Luftverkehr relativ neu. Es sind keine Angaben ˇber
Personenkilometer im Luftverkehr verfˇgbar, die hier
aufgefˇhrten Daten beziehen sich auf die Zahl der bef˛r-
derten Flugg�ste.

In Frankreich im Durchschnitt 12 000 pkm
Auf EU-15-Ebene hat die Pkw-Verkehrsleistung zwischen
1970 und 1998 um 138 % zugenommen (s. Tabelle 5.37).
Besonders stark war der Anstieg erwartungsgem�3 in
Griechenland, Spanien und Portugal, wo sich sowohl
Stra3ennetz als auch Pkw-Bestand verglichen mit anderen
Mitgliedstaaten sehr schnell ausgeweitet haben.

Die Untersuchung der 1998 durchschnittlich von Perso-
nenkraftwagen geleisteten Kilometer ergibt ein noch
interessanteres Bild. Am meisten gefahren wird in Frank-
reich, Schweden und Luxemburg mit durchschnittlich ca.
12 000 km pro Person undJahr, w�hrend die Griechen und
die Portugiesen mit durchschnittlich 6 423 bzw. 7 584 km
ihre Autos o¡enbar fˇr kˇrzere Entfernungen nutzen. Hier-
bei ist allerdings zu beachten, dass es in Griechenland nur
254 und in Portugal nur 321 Autos je 1 000 Einwohner
gibt (w�hrend der EU-Durchschnitt bei 451 liegt; s. Kapitel
3 - Verkehrsmittel).

Tabelle 5.37: Verkehrsleistung von Personenkraftwagen (in Mrd. pkm)

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998
1998 pkm
pro Person
und Jahr

Belgien 49,3 65,4 80,7 91,2 92,4 94,0 95,7 9 376

D,nemark 33,3 38,1 47,8 54,3 55,8 57,1 58,5 11 027

Deutschland 394,6 513,7 683,1 730,5 730,8 735,3 740,3 9 025

Griechenland 8,6 27,6 48,8 58,8 61,7 64,4 68,0 6 423

Spanien 77,2 172,2 259,3 312,4 327,8 335,4 351,8 8 935

Frankreich 304,7 452,5 585,6 664,3 674,3 687,1 708,4 12 038

Irland 11,0 17,6 18,1 23,2 25,1 27,1 28,5 7 663

Italien 211,9 324,0 522,6 614,7 627,4 638,8 647,1 11 237

Luxemburg 2,1 2,7 4,0 4,7 4,8 4,9 5,0 11 725

Niederlande 66,3 107,1 136,2 146,8 145,9 151,2 150,6 9 589

Ksterreich 32,9 47,8 62,4 68,1 65,7 67,0 68,5 8 479

Portugal 13,8 29,0 40,5 62,0 66,3 70,8 75,6 7 584

Finnland 23,7 33,9 51,2 50,1 50,4 51,9 53,3 10 342

Schweden 55,4 66,7 90,0 87,0 92,7 93,6 95,0 10 733

Vereinigtes K˛nigreich 303,5 396,0 600,2 609,0 619,1 627,5 630,0 10 655

EU-15 1 588 2 294 3 231 3 577 3 640 3 706 3 776 10 073

index 1970 = 100 100 144 203 225 229 233 238
Anteil dieses Verkehrs-

zweigs in % (1) 73,6 75,8 78,7 79,4 79,2 79,2 79,1

(1) Berˇcksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, Stra3en- und Stadtbahnen, Eisenbahnen, Luftverkehr.
Quellen: EKVM, nationale Statistiken, Studien und Sch�tzungen (kursiv) der GD Energie und Verkehr.
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Italien weist h˛chste Gesamtbef˛rderungs-
leistung von Bussen aus, D,nemark die h˛ch-
ste Pro-Kopf-Kilometerleistung
Zwischen 1970 und 1998 hat der Busverkehr in den EU-
15-Mitgliedstaaten durchschnittlich um 50 % zugenom-
men und erreicht damit eine Bef˛rderungsleistung von
415 Mrd. pkm (s. Tabelle 5.38). Alle Mitgliedstaaten, bis
auf das Vereinigte K˛nigreich, wo der Busverkehr erheblich
zurˇckging, verzeichnen einen Anstieg fˇr diesenVerkehrs-
tr�ger, insbesondere zwischen 1970 und 1990. Einige
L�nder verbuchten sogar eine starke Zunahme, so z. B.
Portugal (+221 % zwischen 1970 und 1998), Italien
(+179 %) und Griechenland (+125 %).

Mit 89,2 Mrd. pkm weist Italien die h˛chste Zahl in der EU
aus. Dies entspricht einer Fahrleistung von 4,2 km pro
Person und Tag. Lediglich die Griechen und die D�nen
fahren mit 5,5 km bzw. 5,7 km pro Tag und Person mehr
Bus. Der hoheWert fˇr Griechenland l�sst sich z. T. durch
ein beschr�nktes Eisenbahnnetz erkl�ren. Der Wert fˇr
D�nemark ist nahezu doppelt so hoch wie der EU-Durch-
schnitt (3,0 km).

Eisenbahnverkehr nur in Belgien rˇckl,u¢g
Verglichen mit den anderen Verkehrszweigen weist der
Eisenbahnverkehr nur einen moderaten Anstieg von
+34 % zwischen 1970 und 1998 auf EU-Ebene auf (siehe
Tabelle 5.39). Seit Beginn der 90er Jahre war das
Wachstum in den meisten L�ndern nur gering, w�hrend in
Deutschland, Griechenland, Italien, Usterreich und Portugal
sogar eine Stagnation zu beobachten war.

Verglichen mit 1970 ist die Zahl der Personenkilometer im
Eisenbahnverkehr jedoch in allen Mitgliedstaaten ange-
stiegen; einzige Ausnahme bildet Belgien, das einen Rˇck-
gang um 6 % verzeichnete. Den st�rksten Anstieg
verbuchten Irland und die Niederlande mit jeweils +85 %.
Die skandinavischen L�nder und Frankreich weisen eine
Erh˛hung zwischen 50 % und 60 % aus.

Am meisten Bahn fahren die Franzosen mit durchschnitt-
lich 2,9 km pro Person und Tag, gefolgt von den Uster-
reichern mit 2,8 km. Der EU-Durchschnitt betr�gt 2,1 km
pro Person undTag.

Tabelle 5.38: Verkehrsleistung von Omnibussen (in Mrd. pkm)

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998
1998 pkm
pro Person
und Jahr

Belgien 9,3 9,1 10,9 12,5 11,4 11,9 12,0 1 176

D,nemark 4,6 7,3 9,3 10,6 11,4 11,2 11,1 2 100

Deutschland 67,7 90,0 82,5 71,6 70,7 69,7 69,4 846

Griechenland 9,4 15,6 17,7 20,2 20,4 20,7 21,2 2 015

Spanien 20,9 28,1 33,4 39,6 44,0 44,0 45,9 1 166

Frankreich 35,2 53,0 57,6 58,3 58,7 58,9 58,8 999

Irland 3,3 4,5 3,9 5,2 5,3 5,5 5,7 1 533

Italien 32,0 57,8 84,0 87,1 88,7 88,5 89,2 1 548

Luxemburg 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 938

Niederlande 11,1 13,2 13,0 14,5 14,4 14,5 14,5 923

Ksterreich 9,1 9,8 8,7 10,5 12,5 12,5 12,7 1 572

Portugal 4,4 7,6 10,3 13,1 13,5 13,5 14,0 1 404

Finnland 7,0 8,5 8,5 8,0 8,0 8,0 7,8 1 514

Schweden 5,5 7,3 9,0 8,8 9,3 9,4 9,5 1 073

Vereinigtes K˛nigreich 60,2 52,2 46,2 44,3 44,2 44,2 43,2 731

EU-15 280,0 364,3 395,3 404,7 412,9 412,9 415,4 1 108

index 1970 = 100 100 130 141 144 147 147 148
Anteil dieses Verkehrs-

zweigs in % (1) 13,0 12,0 9,6 9,0 9,0 8,8 8,7

(1) Berˇcksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, Stra3en- und Stadtbahnen, Eisenbahnen, Luftverkehr.
Quellen: EKVM, nationale Statistiken, Studien und Sch�tzungen (kursiv) der GD Energie und Verkehr.
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D,nen und Franzosen am mobilsten

In Abbildung 5.40 sind die 1998 durchschnittlich pro Tag
mit den drei landgebundenen Verkehrstr�gern zurˇckge-
legten Strecken dargestellt. Stra3en- und Stadtbahnen
wurden nicht berˇcksichtigt. In diesem Zusammenhang ist
zu beachten, dass die Zahlen natˇrlich von der Verfˇgbar-
keit (oder Nichtverfˇgbarkeit) von Verkehrstr�gern beein-
£usst werden. In vielen F�llen kann man fˇr Fahrten nicht
zwischen verschiedenen Verkehrstr�gern w�hlen. Die
Abbildung dˇrfte jedoch einen ersten Eindruck von der
Verfˇgbarkeit und Akzeptanz der verschiedenen Verkehrs-
netze vermitteln.

Mit einem Durchschnittswert von 38,6 km pro Person und
Tag sind die D�nen und die Franzosen bei weitem die
mobilsten Landsleute in der EU (unter Berˇcksichtigung
der mit Pkw, Eisenbahn und Bussen zurˇckgelegten
Entfernungen, ohne Zufu3gehen und Fahrradfahren). An
zweiter Stelle liegen die Italiener mit 37,5 km. Am wenig-
sten mobil sind die Einwohner Griechenlands und Portu-
gals mit durchschnittlich 23,6 km bzw. 25,9 km.

Der Anteil des Eisenbahnverkehrs ist in Griechenland
gering, was z. T. auf ein relativ weitmaschiges Eisenbahn-
netz zurˇckzurˇhren ist (Griechenland: 19,0 km/1 000
km2; EU-Durchschnitt: 47,5 km/1 000 km2 - s. Kapitel 2.2
- L�nge derVerkehrsnetze nach L�ndern).

Tabelle 5.39: Verkehrsleistung der Eisenbahnen (in Mrd. pkm)

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998
1998 pkm
pro Person
und Jahr

Belgien 7,6 7,0 6,5 6,8 6,8 7,0 7,1 685
D,nemark 3,6 4,5 5,1 5,0 4,9 5,2 5,6 978

Deutschland 56,9 63,0 62,1 69,0 69,2 67,9 66,5 828
Griechenland 1,5 1,5 2,0 1,6 1,8 1,9 1,8 179

Spanien 15,0 14,8 16,7 16,6 16,6 17,9 18,9 454
Frankreich 41,0 54,7 63,8 55,6 59,8 61,8 64,5 1 050

Irland 0,8 1,0 1,2 1,3 1,3 1,4 1,4 373
Italien 34,9 42,9 48,3 52,5 53,1 52,5 50,3 912

Luxemburg 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 692
Niederlande 8,0 8,9 11,1 14,0 14,1 14,4 14,8 918
Ksterreich 6,4 7,6 8,7 9,8 9,9 8,3 8,2 1 030
Portugal 3,5 6,1 5,7 4,8 4,5 4,6 4,6 458
Finnland 2,2 3,2 3,3 3,2 3,3 3,4 3,4 655

Schweden 4,6 7,0 6,0 6,4 6,4 6,4 7,1 723
Vereinigtes K˛nigreich 30,6 30,4 33,4 30,2 32,3 34,5 35,4 583

EU-15 216,7 252,8 274,0 276,9 284,2 287,5 289,9 767
index 1970 = 100 100 117 127 128 131 133 134

Anteil dieses Verkehrs-
zweigs in % (1) 10,0 8,4 6,7 6,1 6,2 6,1 6,1

(1) Berˇcksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, Stra3en- und Stadtbahnen, Eisenbahnen, Luftverkehr.
Quellen: EKVM, UIC und nationale Statistiken.

Abbildung 5.40:Durchschnittlich pro Person amTag zurˇckgelegte Entfernung
1998 (in km)
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Luftverkehr seit 1993 um +8 % pro Jahr zuge-
nommen
Wie im ersten Abschnitt dieses Kapitels erw�hnt, gibt es
die Eurostat-Datensammlung ˇber den Luftverkehr erst
relativ kurze Zeit (seit 1993) und sie enth�lt keine Perso-
nenkilometerdaten (pkm). Hberhaupt sind Personenkilo-
meterdaten in der Luftfahrt schwierig zu erfassen. Die in
diesem Kapitel aufgefˇhrten Daten beziehen sich auf die
Zahl der bef˛rderten Flugg�ste.

1999 wurden im grenzˇberschreitenden Verkehr von und
nach EU-Mitgliedstaaten 369,3 Mio. Flugg�ste bef˛rdert,
das sind 7,5 % mehr als 1988. Der grenzˇberschreitende
Intra-EU-Verkehr hat sich um 9,3 % erh˛ht, der Extra-EU-
Verkehr um 5,6 %.

Tabelle 5.41 vermittelt einen Eindruck von der Entwick-
lungsgeschwindigkeit des Luftverkehrs in den einzelnen
Mitgliedstaaten.

Am h˛chsten war das durchschnittliche j�hrlicheWachstum
zwischen 1993 und 1999 in Belgien und Irland (ˇber
12 %), gefolgt von den Niederlanden (10 %). Bemerkens-
wert ist, dass kein einziger Mitgliedstaat w�hrend des
Beobachtungszeitraums ein durchschnittliches j�hrliches
Wachstum von unter 5 % ausweist.

Tabelle 5.41: Entwicklung des gesamten grenzˇber-
schreitenden Personen£ugverkehrs
nach L�ndern

Durchschnitt-
liches j,hrliches

Wachstum
1993-98 (in %)

Ver,nderung
1998-99 (in %)

EU-15 8,0 7,5

Belgien 13,0 8,2

D,nemark 8,81 8,0

Deutschland 6,7 7,9

Griechenland 1,02 13,7

Spanien 8,7 10,8

Frankreich 6,2 8,3

Irland 13,13 10,6

Italien 8,2 6,4

Luxemburg 7,2 5,8

Niederlande 10,7 7,6

Ksterreich 8,4 4,3

Portugal 7,1 7,0

Finnland 10,4 3,5

Schweden 9,5 10,1

Vereinigtes K˛nigreich 7,8 6,4

1 Sch�tzung; 2 1996-98; 3 1994-98
Quelle: Eurostat.

Intra- und Extra-EU-Luftverkehr gemeinschafts-
weit 50:50
Legt man die Ankˇnfte und Ab£ˇge zugrunde, so ist der
Anteil des grenzˇberschreitenden Intra-EU-Verkehrs in den
meisten Mitgliedstaaten hoch; au3er in Deutschland,
Frankreich, den Niederlanden und dem Vereinigten K˛nig-
reich betr�gt er in allen L�ndern ˇber 60 % (s. Abbildung
5.42). In den genannten L�ndern be¢nden sich die Flugh�-

fen, die als Europas wichtigste Flugh�fen fˇr den Interkon-
tinental- und den Langstreckenverkehr gelten (etwa die
Pariser Flugh�fen, Amsterdam-Schiphol, Frankfurt/Main
und die Londoner Flugh�fen).

In Tabelle 5.43 sind die 15 Flugh�fen mit dem h˛chsten
Verkehrsaufkommen im grenzˇberschreitenden Intra-EU-
Verkehr aufgefˇhrt. Die Rangfolge basiert auf der Gesamt-
zahl der bef˛rderten Flugg�ste (Ankˇnfte und Ab£ˇge). 10
der genannten 15 Flugh�fen weisenmehr als 10 Mio. Flug-
g�ste aus. Einen au3ergew˛hnlichen Zuwachs verbuchte
der Flughafen London-Stansted; er kletterte von der 21.
auf die 15. Position. Ebenfalls stark (d. h. um mehr als
10 %) erh˛hte sich das Fluggastaufkommen der Flugh�-
fen Madrid-Barajas, Mˇnchen und Stockholm-Arlanda.

Tabelle 5.43:Top-15-Flugh�fen - Gesamtzahl der
Flugg�ste

Posi-
tion

1999
Flughafen

Gesamt£ug-
gastzahl 1999

Ver,nderung
1998-99

(in %)

Posi-
tion

1998
1 London/Heathrow 24 098 568 3,0 1
2 Flughafensytem Paris 21 111 959 8,0 2
3 Amsterdam/Schiphol 20 003 853 8,7 3
4 Frankfurt/Main 15 783 960 9,6 4
5 London/Gatwick 14 388 102 2,2 5
6 Brˇssel National 14 230 076 8,8 6
7 Palma de Mallorca 13 846 800 10,0 7
8 Kopenhagen 12 123 674 : :
9 Dublin 10 813 253 8,6 9

10 Manchester Internat, 10 301 849 2,3 8
11 Mˇnchen 8 634 178 13,5 11
12 Madrid/Barajas 8 172 549 14,9 13
13 Dˇsseldorf 8 171 674 6,1 10
14 Stockholm/Arlanda 7 935 192 10,1 12
15 London/Stansted 7 215 294 46,4 21

Quelle: Eurostat.

�ber ein Drittel desVerkehrs nach Amerika und
Asien geht ˇber dasVereinigte K˛nigreich
Detaillierte Daten ˇber den Extra-EU-Fluggastverkehr
enth�lt Tabelle 5.44, in der die Angaben auf L�nderebene
aus der Karte im vorigen Kapitel tiefer untergliedert
werden.Was das Fluggastaufkommen imVerkehr mit nicht
zur EU geh˛renden europ�ischen L�ndern betri¡t, so fˇhrt
Deutschland mit einem Anteil von 26,5 % klar vor dem
Vereinigten K˛nigreich (22,1 %). Das Vereinigte K˛nigreich
dominiert dagegen eindeutig den Verkehr mit Amerika
(37,7 %), gefolgt von Deutschland, Frankreich und den
Niederlanden. Diese drei L�nder zusammen haben am
Verkehr mit Amerika etwa den gleichen Anteil wie das
Vereinigte K˛nigreich alleine. Die gleiche Rangfolge gilt fˇr
denVerkehr mit Asien, Australien und Ozeanien.

Beim Verkehr mit Afrika liegt Frankreich an der Spitze.
Sein hoher Anteil von 33,6 % ist in erster Linie auf den
bedeutendenVerkehr mit Nordafrika zurˇckzufˇhren.

Au"ergew˛hnlicher Zuwachs fˇr Mailand-
Malpensa
Tabelle 5.45 schlie3lich gibt einen Hberblick ˇber die Rang-
folge der 15 wichtigsten Flugh�fen im Extra-EU-Verkehr
(Ankˇnfte und Ab£ˇge) im Jahr 1999. Auf den ersten fˇnf
Pl�tzen liegen (abgesehen von dem aus Charles de Gaulle,
Orly und Le Bourget bestehenden Pariser Flughafen-
system) sehr gro3e Flugh�fen mit einem j�hrlichen Flug-
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gastaufkommen von jeweils mehr als 10 Mio. Passagieren.
Besonders ins Auge f�llt der Zuwachs, den der Flughafen
Mailand-Malpensa 1999 gegenˇber 1998 verzeichnete.

Dieser au3ergew˛hnlichen Steigerung (+94 %) gingen
erhebliche Verbesserungen der Infrastruktur voraus (neue
Terminals, durch die sich die Verkehrskapazit�t verdoppelt
hat). Mailand-Malpensa geh˛rt zu den 14 vorrangigen
Projekten auf dem Gebiet der transeurop�ischenVerkehrs-
netze (s. Kapitel 2.4). Der andere italienische Flughafen in
dieser Liste, Rom-Fiumicino, verlor dagegen in nur einem
Jahr nahezu 20 %.

Tabelle 5.45:Top-15-Flugh�fen - Flugg�ste im Extra-
EU-Verkehr

Posi-
tion

1999
Flughafen

Gesamt£ug-
gastzahl 1999

Ver,nderung
1998-99

(in %)

Posi-
tion

1998
1 London/Heathrow 30 742 947 3,2 1
2 Flughafensytem Paris 23 154 185 6,6 2
3 Frankfurt/Main 21 329 717 7,7 3
4 Amsterdam/Schiphol 16 256 367 5,9 4
5 London/Gatwick 13 237 515 8,3 5
6 Madrid/Barajas 5 811 913 11,1 8
7 Brˇssel National 5 768 162 6,7 7
8 Mailand-Malpensa 5 567 574 93,7 13
9 Kopenhagen 5 411 118 : :

10 Rome/Fiumicino 4 911 483 -19,4 6
11 Mˇnchen 4 782 838 12,6 10
12 Manchester/Intern, 4 425 173 -1,2 9
13 Wien-Schwechat 4 363 905 5,3 11
14 Dˇsseldorf 3 875 351 -3,7 12
15 Stockholm/Arlanda 3 222 006 14,1 14

Quelle: Eurostat.

Abbildung 5.42: Aufteilung des grenzˇberschreitenden Fluggastverkehrs zwischen Intra-EU- und Extra-EU-Verkehr 1999

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

Vereinigtes Königreich

Schweden

Finnland

Portugal

Österreich

Niederlande

Luxemburg

Italien

Irland

Frankreich

Spanien

Griechenland

Deutschland

Dänemark

Belgien

EU-15 1

Intra-EU-Verkehr Extra-EU-Verkehr

1 Damit Intra-EU-Flugg�ste nicht doppelt (am Abflug- und am Ankunftsflughafen) gez�hlt werden, bezieht sich der Wert fˇr EU-15 lediglich auf die
abfliegenden Flugg�ste. Bei der Aufgliederung nach Mitgliedstaaten wurden dagegen sowohl die abfliegenden als auch die ankommenden Flugg�ste
berˇcksichtigt. Ein von Frankreich nach Spanien fliegender Fluggast wird zum Beispiel fˇr Frankreich (Abflugflughafen), Spanien (Ankunftsflughafen) und
EU-15 jeweils als ein Intra-EU-Fluggast gez�hlt (im Fall von EU-15 als aus Frankreich abfliegender, aber nicht als in Spanien ankommender Fluggast).
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.44: Extra-EU-Fluggastverkehr nachWeltregionen 1999: Anteil der einzelnen Mitgliedstaaten (in %).

B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN S UK EU-15
Extra-EU-Verkehr

insgesamt 3,1 : 20,9 2,5 5,7 15,0 1,0 6,6 0,1 8,8 2,7 1,2 1,1 2,1 29,2 100

Europa ohne EU 3,3 : 26,5 5,2 7,5 9,6 0,6 5,1 0,2 7,0 4,9 1,3 2,2 4,6 22,1 100
Amerika 2,9 : 16,8 0,7 7,2 12,7 2,2 5,8 0,1 10,3 0,6 1,7 0,4 0,9 37,7 100

Asien, Australien
und Ozeanien

1,2 : 21,0 2,5 1,6 14,9 0,0 7,2 0,0 11,7 3,1 0,1 1,1 1,0 34,7 100

Afrika 5,9 : 18,5 1,0 3,5 33,6 0,3 11,4 0,2 5,7 2,4 1,6 0,2 0,5 15,3 100

Anm.: Fˇr D�nemark keine Daten verfˇgbar.
Quelle: Eurostat.

EU-151
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6. Verkehrssicherheit

Verkehrsunf�lle im Stra3en- und Eisenbahnverkehr forder-
ten 1998 in der EU rund 44 000 Todesopfer und mehr als
1,7 Mio.Verletzte.

Stra3enverkehrsunf�lle fordern mit Abstand die meisten
Todesopfer und sind die Haupttodesursache bei Personen
unter 45 Jahren. Allerdings hat die Zahl derTodesopfer im
Stra3enverkehr zwischen 1970 und 1998 um 44 %
abgenommen, und das, obwohl sich das Stra3enverkehrs-
aufkommen auf EU-Ebene im gleichen Zeitraum mehr als
verdoppelt hat (s. Abbildung 6.1). Es sind jedoch weiterhin
gravierende Unterschiede zwischen den einzelnen
Mitgliedstaaten zu beobachten.

Abbildung 6.1: Zahl der Get˛teten bei Stra3enverkehrs-
unf�llen - EU-15
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Quelle: Eurostat.

Abbildung 6.2: Zahl der Get˛teten bei Unf�llen mit
Beteiligung von Eisenbahnen - EU-15
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Quelle: UIC.

Die Zahl der Todesopfer im Eisenbahnverkehr war relativ
gering. EU-weit bewegt sich die absolute Zahl der Unfall-
opfer im Eisenbahnverkehr seit 1990 um die 1000 Perso-
nen pro Jahr. Dabei ist eine leicht rˇckl�u¢ge Tendenz zu
beobachten, allerdings variieren die Zahlen weiterhin von
Jahr zu Jahr (s. Abbildung 6.2). Ein einziger schwerer Unfall
kann die Statistiken enorm beein£ussen.

In den folgenden Abschnitten geht es um die Situation in
den einzelnen Mitgliedstaaten. Aufgrund abweichender
De¢nitionen des Begri¡s Verletzte beschr�nkt sich die
Analyse auf die Zahl der Get˛teten (s. Anmerkung zur
Tabelle 6.3).

Allgemein rˇckl,u¢ger Trend seit den 70er
Jahren
In der Vergangenheit wurde auf EU-, nationaler und lokaler
Ebene eine Vielzahl von Ma3nahmen zur Erh˛hung der
Sicherheit im Stra3enverkehr getro¡en. Um nur einige zu
nennen: Verbesserung der Stra3enfˇhrung, mehr Auto-
bahnen (bei gleicher Entfernung sind Autobahnen weit
sicherer als jede andere Stra3e), bessere Sicherheitsstan-
dards der Fahrzeuge, bessere technische Hberwachung
der Fahrzeuge und strengere Gesetzgebung ˇber Alkohol
am Steuer.

Seit Anfang der 70er Jahre ist EU-weit ein stetiger
Abw�rtstrend zu beobachten. Nur in Griechenland,
Spanien und Portugal, wo die Zahl der Pkw rapide zuge-
nommen hat, zeichnete sich dieser Trend nicht ab. In
Spanien und Portugal ist erst seit Anfang bzw. Mitte der
90erJahre ein deutlicher Rˇckgang festzustellen.

Zahl der Todesopfer im Stra"enverkehr in weni-
ger als 10 Jahren um rund 25 % zurˇckge-
gangen
Tabelle 6.3 l�sst erkennen, dass sich die Gesamtzahl der
Unfallopfer im Stra3enverkehr auf EU-Ebene zwischen
1990 und 1998 von 56 414 auf 42 608 verringert hat.
Dies entspricht einem Rˇckgang von nahezu 25 % in weni-
ger als 10 Jahren. Griechenland ist das einzige Land, in
dem die Zahl der Todesopfer in den letzten 10 Jahren nicht
abgenommen hat.

Zahl der Todesopfer je Einwohner in Schweden
am niedrigsten
Tabelle 6.4 macht deutlich, dass Schweden 1998 mit 60
die niedrigste Zahl von Todesopfern je 1 Mio. Einwohner
verbuchte, gefolgt vom Vereinigten K˛nigreich (62) und
den Niederlanden (68). Am anderen Ende der Skala liegt
Portugal mit einer viermal so hohen Quote (243). Die
Werte fˇr Usterreich und Italien liegen nahe am EU-15-
Durchschnitt (114). 1990 lag der EU-Durchschnitt bei
155.

Aus Abbildung 6.5 (EU-15) und Tabelle 6.6 (nach Mitglied-
staaten) geht die Zahl derTodesopfer je 1 Mrd. Personen-
kilometer (pkm) hervor. Dabei ist zu beachten, dass diese
Zahlen auch bei Autounf�llen get˛tete Fahrradfahrer und
Fu3g�nger beinhalten. Schweden, das Vereinigte K˛nig-
reich, D�nemark und die Niederlande weisen die niedrigste
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Tabelle 6.3: Zahl der Get˛teten bei Stra3enverkehrsunf�llen (harmonisierte Daten)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

EU-15 56 414 55 997 52 769 48 409 46 359 46 098 43 538 43 402 42 608

index 1990 = 100 100 99 94 86 82 82 77 77 76

Belgien 1 976 1 873 1 672 1 660 1 692 1 449 1 356 1 364 1 500

D,nemark 634 606 577 559 546 582 514 489 449

Deutschland 11 046 11 300 10 631 9 949 9 814 9 454 8 758 8 549 7 792

Griechenland 2 050 2 112 2 158 2 159 2 253 2 411 2 068 2 199 2 226

Spanien 9 032 8 836 7 818 6 378 5 615 5 751 5 483 5 604 5 957

Frankreich 11 215 10 483 9 900 9 867 9 019 8 891 8 541 8 444 8 918

Irland 478 445 415 431 404 437 453 472 429

Italien 7 137 8 083 8 014 7 163 7 091 7 020 6 676 6 712 6 314

Luxemburg 71 80 73 78 66 70 71 60 57

Niederlande 1 376 1 281 1 285 1 252 1 298 1 334 1 180 1 163 1 066

Ksterreich 1 558 1 551 1 403 1 283 1 338 1 210 1 027 1 105 963

Portugal 3 017 3 218 3 084 2 700 2 504 2 711 2 730 2 521 2 425

Finnland 649 632 601 484 480 441 404 438 400

Schweden 772 745 759 632 589 572 537 541 531

Vereinigtes K˛nigreich1 5 402 4 753 4 379 3 814 3 650 3 765 3 740 3 741 3 581

1 Die Daten beziehen sich nur auf Gro3britannien
Anmerkung: Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen sterben. Fˇr die Mitgliedstaaten, die diese Definition nicht verwenden
(Griechenland (3 Tage bis 1996), Spanien (1 Tag bis 1992), Frankreich (6 Tage), Italien (7 Tage), Usterreich (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, Usterreich
1,12 und Portugal 1,3).
Quelle: Eurostat

Tabelle 6.4: Zahl der Get˛teten bei Stra3enverkehrsunf�llen je 1 Mio. Einwohner

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

EU-15 155 153 143 131 125 124 117 116 114

index 1990 = 100 100 99 93 85 81 80 75 75 73

Belgien 198 187 166 165 167 143 134 134 147

D,nemark 123 118 112 108 105 111 98 93 85

Deutschland 139 141 132 123 121 116 107 104 95

Griechenland 202 206 209 208 216 231 197 209 212

Spanien 232 227 200 163 143 147 140 143 151

Frankreich 198 184 173 171 156 153 146 144 152

Irland 136 126 117 121 113 121 125 129 116

Italien 126 142 141 126 124 123 116 117 110

Luxemburg 186 207 186 196 163 171 171 143 143

Niederlande 92 85 85 82 84 86 76 75 68

Ksterreich 202 199 177 161 167 150 127 137 119

Portugal 305 326 313 273 253 273 275 253 243

Finnland 130 126 119 96 94 86 79 85 78

Schweden 90 86 88 72 67 65 61 61 60

Vereinigtes K˛nigreich1 97 85 78 68 64 66 66 65 62

1 Die Daten beziehen sich nur auf Gro3britannien.
Quelle: Eurostat
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Zahl vonTodesopfern auf. Dagegen ist die Gefahr, in Portu-
gal oder Griechenland bei einem Autounfall get˛tet zu
werden, viermal bzw. fˇnfmal gr˛3er. Im Durchschnitt
betr�gt das Risiko 1 % je 1 Mio. gefahrener km.

Abbildung 6.5: Zahl der Get˛teten je 1 Mrd. pkm
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Quelle: Eurostat, UIC.

15 % aller Unfallopfer im Stra"enverkehr sind
Fu"g,nger
1997 handelte es sich bei 57 % aller Unfallopfer im Stra-
3enverkehr um Fahrer und Fahrg�ste von Pkw und bei
22 % um Fahrradfahrer sowie Fahrer und Beifahrer von
motorisierten Zweir�dern (s. Abbildung 6.7). 15 % der
Todesopfer sind Fu3g�nger, die an Autounf�llen beteiligt
waren. Unter den Fu3g�ngern ist die Altersgruppe von 65
Jahren und darˇber weiterhin ammeisten gef�hrdet (44 %
aller get˛teten Fu3g�nger). Wie aus Abbildung 6.8 hervor-
geht, sind an mehr als 14 % aller Stra3enverkehrsunf�lle
mit Todesfolge Fu3g�nger beteiligt.

Abbildung 6.7: 1997 bei Stra3enverkehrsunf�llen in EU-
15 get˛tete Personen nach derArt von
Verkehrsteilnehmer
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Quelle: Eurostat.

Tabelle 6.6:Bei Stra3enverkehrsunf�llen Get˛tete je 1 Mrd. pkm

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

EU-15 15 15 14 12 12 11 11 10 10

Belgien 22 20 17 17 17 14 13 13 14

D,nemark 11 10 10 9 9 9 8 7 6

Deutschland 14 15 13 12 12 12 11 11 10

Griechenland 31 31 31 30 30 31 25 26 25

Spanien 31 29 24 19 16 16 15 15 15

Frankreich 17 16 15 14 13 12 12 11 12

Irland 22 19 17 17 15 15 15 14 13

Italien 12 13 12 10 10 10 9 9 9

Luxemburg 16 17 15 16 13 14 14 11 10

Niederlande 9 9 8 8 8 8 7 7 6

Ksterreich 22 20 18 16 17 15 13 14 12

Portugal 40 41 37 29 24 24 23 21 19

Finnland 11 11 10 8 8 8 7 7 7

Schweden 8 7 8 6 6 6 5 5 5

Vereinigtes K˛nigreich 8 7 7 6 6 6 6 6 5

Quelle: Eurostat.
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Abbildung 6.8: 1997 bei Stra3enverkehrsunf�llen in EU-
15 get˛tete Personen nach derArt von
Unfall
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Quelle: Eurostat.

Eisenbahnunf,lle: Die meistenTodesopfer sind
keine Eisenbahnfahrg,ste
Untersucht man die Unf�lle im Eisenbahnverkehr, so stellt
sich die Situation ganz anders dar. Abbildung 6.5 veran-
schaulicht den Rˇckgang der Zahl der Get˛teten je 1 Mrd.
pkm auf EU-Ebene seit 1970. Die Tabellen 6.9 und 6.10
enthalten die gleichen Angaben auf L�nderebene fˇr den
Zeitraum 1990-1998.

Aus Abbildung 6.5 und Tabelle 6.10 geht hervor, dass es
sich nur bei einer Minderheit der Get˛teten um Fahrg�ste
handelt, die tats�chlich in Zˇgen reisen. Die meisten

Todesf�lle sind bei Unf�llen an Bahnˇberg�ngen, bei
Rangierunf�llen und Streckenwartungsarbeiten zu
verzeichnen, ohne dass Eisenbahnfahrg�ste get˛tet
werden. Dieser Umstand ist zu berˇcksichtigen, wenn man
Abbildung 6.2 undTabelle 6.9 betrachtet.

Bezogen auf die geleisteten pkm ist festzustellen, dass
der Eisenbahnverkehr auf EU-Ebene zwanzig mal sicherer
ist als der Stra3enverkehr. Ein einziger schwerer Unfall
kann dieses allgemeine Bild jedoch ganz anders aussehen
lassen.

Unfallopfer im Luftverkehr
Seit 1993 sammelt Eurostat verschiedene Daten ˇber
den Luftverkehr auf EU-Ebene und bereitet diese auf. Die
Datenerhebung erfolgt auf freiwilliger Basis.

Im Vorfeld waren verschiedene Fragen in Bezug auf die
De¢nitionen zu kl�ren, wie z. B.: Sollten alle Unf�lle berˇck-
sichtigt werden, an denen EU-Flugzeuge beteiligt sind,
oder nur Unf�lle im Hoheitsgebiet der EU-15-Mitgliedstaa-
ten, unabh�ngig von der Nationalit�t des Luftfahrtunter-
nehmens? Wie sollten Unf�lle au3erhalb der Hoheitsge-
w�sser behandelt werden?

Abbildung 6.11 enth�lt zwei Kurven fˇr den Zeitraum von
1970 bis einschlie3lich 1999: Eine gibt Aufschluss ˇber
die Zahl der Todesopfer im oder ˇber dem EU-Hoheitsge-
biet (ohne Unf�lle ˇber internationalen Gew�ssern), die
zweite ˇber die Zahl derTodesopfer bei Unf�llen, an denen
in EU-Mitgliedstaaten zugelassene Flugzeuge beteiligt
sind. Dabei ist zu beachten, dass die Zahlen lediglich get˛-
tete Flugg�ste und Besatzungsmitglieder enthalten, dage-
gen keineTodesopfer am Boden.

Tabelle 6.9: Zahl der Get˛teten bei Eisenbahnunf�llen je 1 Mrd. pkm

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

EU-15 3,6 4,2 3,9 3,7 3,5 3,3 : : :

Belgien 3,1 2,7 3,2 3,4 4,5 3,0 3,8 2,6 4,2

D,nemark 1,2 2,6 3,3 1,7 1,8 2,0 : : :

Deutschland 4,0 5,3 5,7 4,8 4,4 4,3 3,9 3,7 3,8

Griechenland 17,2 25,0 14,0 35,3 30,0 31,2 24,0 22,6 29,4

Spanien 1,8 1,8 1,7 1,9 1,9 1,4 1,3 2,1 0,7

Frankreich 2,9 3,6 3,2 2,9 2,6 2,3 2,3 1,9 2,1

Irland 11,4 8,5 9,0 2,4 8,7 5,4 6,2 10,0 :

Italien 1,7 2,0 2,3 1,7 1,6 2,3 2,0 1,9 2,3

Luxemburg 9,6 17,4 3,9 15,3 17,3 10,5 10,6 10,0 3,3

Niederlande 3,9 2,6 2,2 2,3 2,4 3,5 2,6 : :

Ksterreich 6,2 8,1 3,2 6,9 5,5 6,9 4,8 2,8 4,4

Portugal 23,1 24,4 26,0 24,5 29,2 19,8 27,1 25,9 21,1

Finnland 10,8 10,5 10,1 6,7 9,9 5,3 3,7 6,2 7,1

Schweden 3,0 4,7 5,4 3,3 1,9 1,5 2,7 1,7 2,4

Vereinigtes K˛nigreich 2,3 2,1 1,2 1,3 1,4 0,9 0,8 1,4 1,0

Quelle: Eurostat, UIC.
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Trotz der sehr starken Zunahme des Luftverkehrs weisen
beide Kurven fˇr die letzten 30 Jahre einen allgemeinen
Abw�rtstrend aus, allerdings sind fˇr die ersten zehn Jahre
des Beobachtungszeitraums besonders gro3e Schwan-
kungen zu beobachten. 1972 gab es 15 Unf�lle, von
denen 5 mehr als 100 Todesopfer forderten. Ein weiteres
besonders tragisches Jahr war das Jahr 1977, in dem bei
einem einzigen Unfall (einem Zusammensto3 von zwei
Gro3£ugzeugen) 583 Menschen ums Leben kamen. Die
gro3e Di¡erenz zwischen den beiden Kurven fˇr dieses
Jahr ist darauf zurˇckzufˇhren, dass es sich bei einem der
beteiligten Flugzeuge um eine Maschine eines EU-Luft-
fahrtunternehmens handelte, bei dem anderen dagegen
um ein Nicht-EU-Flugzeug. Das Jahr 1988 war gekenn-
zeichnet durch die Lockerbie-Katastrophe (259Todesopfer
ohne die Opfer am Boden). Diese Zahl ist in der Kurve fˇr
das EU-Hoheitsgebiet berˇcksichtigt, jedoch nicht in der
Kurve fˇr EU-Luftfahrtunternehmen, da das Flugzeug von
einer nordamerikanischen Fluggesellschaft betrieben
wurde.

Vergleiche mit der Sicherheit im Stra3en- und Eisenbahn-
verkehr sind problematisch. Es gibt wenig zuverl�ssige
Daten ˇber die im Luftverkehr geleisteten Personenkilo-
meter. Selbst wenn zuverl�ssige Daten vorl�gen, w�re das
Bild verzerrt, da sich nur wenig Unf�lle w�hrend des eigent-
lichen Fluges ereignen. Die Mehrheit der Unf�lle passieren
entweder beim Start/Anfangssteig£ug oder w�hrend des
Landean£ugs/der Landung. Nach Angaben der unabh�ngi-
gen und gemeinnˇtzigen Flight Safety Foundation, die auf
einer Langzeitstudie beruhen, ereignen sich nur 4,7 % aller
Unf�lle w�hrend des eigentlichen Flugs, w�hrend diese
Phase 57 % der Gesamt£ugzeit (bei einer durchschnittli-
chen Gesamt£ugzeit von 1,5 Stunden) ausmacht. Ca.
24 % der Unf�lle ereignen sich w�hrend Start und
Anfangssteig£ug (2 % der Flugzeit) und 45 % w�hrend
Landean£ug und Landung (4 % der Flugzeit). Folglich sind
Langstrecken£ˇge nicht sehr viel gef�hrlicher als Kurz-
strecken£ˇge. Die Berechnung der Kennzahl Todesopfer je
1 Mrd. pkm w�re also nicht sehr sinnvoll. Das gleiche gilt
fˇr die Kennzahl Todesopfer je Flugstunde.

Tabelle 6.10: Zahl der Get˛teten Eisenbahnfahrg�ste bei Unf�llen, an denen Eisenbahnen beteiligt sind,
je 1 Mrd. pkm

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

EU-15 0,6 0,7 0,6 0,5 0,4 0,4 : : :

Belgien 0,0 0,3 0,0 0,1 0,5 0,4 0,9 0,1 0,4

D,nemark 0,2 0,8 0,8 0,2 0,4 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 :

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 : :

Ksterreich 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 0,3 0,0

Vereinigtes K˛nigreich 1,1 1,0 0,6 0,5 0,6 0,3 0,5 0,8 0,5

Quelle: Eurostat, UIC.

Abbildung 6.11: Zahl der Get˛teten bei Luftverkehrsunf�llen* 1970-1999
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7. Umwelt und Energie

7.1. Allgemeine Entwicklung
Seit vielen Jahren herrscht Einigkeit darˇber, dass der
Verkehrssektor eine der Hauptquellen fˇr Umweltbelastun-
gen ist, insbesondere was Luftverschmutzung und L�rm
anbetri¡t. In der Vergangenheit sind zahlreiche Ma3nah-
men getro¡en worden. Insbesondere Kraftfahrzeuge sind
wesentlich energiee⁄zienter geworden und verschmutzen
die Umwelt weit weniger als noch vor 10 oder 20 Jahren. In
den meisten L�ndern k˛nnen die Umweltschutzma3nah-
men jedoch nicht mit dem wachsenden Verkehrsaufkom-
men Schritt halten.

CO2: + 44 % zwischen 1985 und 1997
Auf den Verkehrssektor ent¢elen 1998 31,6 % des
gesamten Energieverbrauchs in der EU.Was die CO2-Emis-
sionen anbetri¡t, so produziert der Sektor 842 Mio.
Tonnen (1997); dies entspricht 27,5 % der Gesamtemis-
sionen. Damit sind die auf den Verkehr zurˇckzufˇhrenden
CO2-Emissionen zwischen 1985 und 1997 um 44 %
gestiegen. Die Tatsache, dass sich die gesamten CO2-
Emissionen im gleichen Zeitraum nur um bescheidene 2 %
erh˛ht haben, macht deutlich, dass die Industrieemissio-
nen erheblich zurˇckgegangen sind (-18 %, s. Tabelle 7.9
im Kapitel Emissionen).

Eine nachhaltigere Entwicklung des Verkehrssektors erfor-
dert ganz eindeutig einen umfassenderen und st�rker inte-
grierten verkehrs- und umweltpolitischen Ansatz, der
gesetzgeberische Ma3nahmen und wirtschaftliche Instru-
mente verkehrszweigˇbergreifend in transparenter Weise
miteinander kombiniert. Diese Integration bedeutet, dass
der Schwerpunkt der politischen Ma3nahmen von End-of-
Pipe-Aktionen hin zu pr�ventiven Ma3nahmen verlagert
werden muss.

Pr,ventiv und integriert
Eine st�rkere Integration von Umweltbelangen in verkehrs-
politische Entscheidungen ist wichtiger denn je. Mit dem
Vertrag von Amsterdam gewann diese Integration an politi-
scher Bedeutung. In diesem Zusammenhang wurde von
der Kommission und der Europ�ischen Umweltagentur ein
Mechanismus fˇr die Verkehrs- und Umweltberichterstat-
tung (TERM) gescha¡en, der dazu dient, einen auf Indika-
toren basierenden Bericht zu erstellen. Der Bericht enth�lt
eine Reihe von Indikatoren, die fˇr die Belange der EU-Poli-
tik und ihrer Umsetzung von gr˛3ter Bedeutung sind. Mit
ihrer Hilfe soll festgestellt werden, ob sich der Verkehr in
Einklang mit den Zielen der nachhaltigen Mobilit�t (5.
Umweltaktionsprogramm der EU) entwickelt.

Abbildung 7.1 vermittelt einen Hberblick ˇber den DPSIR-
Ansatz (Driving Forces/Antriebskr�fte, Pressures/Belas-
tungen, State/Zustand, Impact/Auswirkungen und
Responses/Reaktionen), ein generisches Tool, das zum
besseren Verst�ndnis der komplexen Wechselwirkungen
zwischen allen Aspekten der Umweltpolitik beitragen soll.

In dieser Einfˇhrung soll nicht auf die Einzelheiten des
TERM-Projekts eingegangen werden. Eurostat m˛chte
jedoch den integrierten Ansatz vonTERM erl�utern, der die
meisten Facetten des Verkehrssektors beleuchtet. Die
TERM-Indikatorliste deckt nicht nur die Verkehrsnachfrage
und -intensit�t ab, sondern auch solche Aspekte wie den
Fl�chenverbrauch, den Zugang zu grundlegenden
Verkehrsdienstleistungen und die Ausgaben fˇr die Mobili-
t�t des Einzelnen, auf die in dieser Ver˛¡entlichung nicht
eingegangen wird.

Abbildung 7.1: Das DPSIR-Konzept fˇr die Berichterstattung ˇber die Auswirkungen desVerkehrs auf die Umwelt

Drivers/Antriebskräfte
- Wirtschaftstätigkeit (BIP) 
- verfügbares Einkommen
- Marktpreis des Verkehrs
- Zahl der Haushalte
- Arbeitsplatz und Lebensraum
- Freizeitaktivitäten

State/Zustand
 - Luft-, Boden- und Wasser- 
 qualität
- Lärmpegel und Lärmbelastung
- Schadstoffkonzentration und
  Überschreitung von Grenz-
 werten
- Fragmentierung von Lebens-
 räumen und Artenvielfalt

Impact/Auswirkungen
- Schlechter Gesundheitszustand 
(Unfälle, Erkrankungen der 
Atemwege, insbesondere bei 
Kindern und älteren Menschen)
- Verlust der Artenvielfalt
- Verkehrsstaus

Responses/Reaktionen
 - Verordnungen (technische Standards, 
Verkehrseinschränkungen, Geschwin-
digkeitsbeschränkungen)
- Steuern (Mineralölsteuer, Straßenbe-
nutzungsgebühr) und Subventionen 
(saubere Autos)
- Investitionen in den öffentl. Verkehr
  - Smogwarnungen

Pressures/Belastungen
- CO2-, NOX-, Partikel- und 
VOC-Emissionen, 
Lärmbelästigung
- Flächenverbrauch (Straßen, 
Eisenbahnstrecken, Flughäfen, 
Kanalnetze)
- Fahrzeugbestand
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Verbrauch und Emissionen eng miteinander
verknˇpft
Was die fossilen Brennsto¡e anbetri¡t, so bedeutet weni-
ger Verbrauch in der Regel weniger CO2-Emisionen. Aus
Abbildung 7.2 geht der Anteil des Verkehrs am energeti-
schen Endverbrauch hervor. Innerhalb des Verkehrssektor
entfallen auf den Stra3enverkehr mehr als 80 %, gefolgt
vom Luftverkehr mit 12,5 %. Abbildung 7.3 macht deutlich,
dass sich die Anteile der verschiedenenVerkehrszweige an
den durch fossile Brennsto¡e verursachten CO2-Emissio-
nen �hnlich hoch wie ihre Anteile am energetischen Endver-
brauch sind.

Abbildung 7.2: Anteil desVerkehrs am energetischen
Endverbrauch 1997 (in % von Mio. t ROE)
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Quelle:  Eurostat.
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Abbildung 7.3:Durch fossile Brennsto¡e verursachte
CO2-Emissionen in EU-15: Anteil des
Verkehrssektors 1997
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Quelle: Eurostat.

Quelle: Eurostat.

Reformulierte Kraftsto¡e
Die CO2-Emissionen stehen zwar oft im Brennpunkt der
˛¡entlichen Diskussion, man sollte dabei jedoch nicht die
erheblichen Anstrengungen zur Reduzierung anderer
Schadsto¡e au3erAcht lassen.

Im Stra3enverkehr sind die Bleiemissionen nach der
Einfˇhrung des bleifreien Benzins drastisch verringert
worden. Die Katalysatortechnik hat zu einem kontinuierli-

chen Abbau der Emissionen von Stickoxiden (NOx), Kohlen-
monoxiden (CO) und £ˇchtigen organischen Verbindungen
(HC) gefˇhrt. Eine verbesserte Motorentechnologie (Direkt-
einspritzung, Partikel¢lter in Fahrzeugen mit Dieselmotor),
die schrittweise Einfˇhrung von Kraftsto¡en mit erheblich
reduziertem Schwefelgehalt (weniger als 50 ppm) und das
Inkrafttreten neuer EU-Emissionsnormen haben bereits
positive Auswirkungen gezeigt und werden dies auch
weiterhin tun.

In einigen Mitgliedstaaten stellt sich die Situation mittler-
weile so dar, dass ein geringer Prozentsatz alter Fahrzeu-
ge einen ˇberproportional hohen Anteil sch�dlicher
Substanzen aussto3en. Verschiedene einzelstaatliche
Verschrottungsprogramme (scrappage schemes) haben
mit dazu beigetragen, diese alten Fahrzeuge aus dem
Verkehr zu ziehen.

In den meisten Mitgliedstaaten gewinnt die Elektrizit�t fˇr
die Zugf˛rderung immer mehr an Bedeutung (s. Kapitel 3 -
Verkehrsmittel). Dabei ist jedoch zu beachten, dass die
durch den Einsatz von Strom im Verkehr verursachten
CO2-Emissionen unter der Stromerzeugung und nicht unter
demVerkehr verbucht werden.

Verschrottungsprogramme auch fˇr Schi¡e
Der Binnenschi¡sverkehr spielt zwar verglichen mit den
anderen Verkehrszweigen keine so gro3e Rolle, es ist
jedoch darauf hinzuweisen, dass sich die Zusammenset-
zung des Fahrzeugbestands in den letzten 20 Jahren
wesentlich ge�ndert hat. Verschrottungsprogramme in
verschiedenen L�ndern haben dazu gefˇhrt, dass kleinere
und weniger e⁄ziente Schi¡e ausgemustert wurden. Aus
umweltpolitischer Sicht ist der Binnenschi¡sverkehr von
sehr gro3em Interesse und birgt auf EU-Ebene noch
Entwicklungspotenzial.

Tropopausenemissionen
Die Liberalisierung des Luftverkehrs hat sich sicher positiv
auf die Demokratisierung dieses Verkehrszweigs ausge-
wirkt, der allerdings rasant anw�chst und Entwicklungsra-
ten verbucht, mit denen die technologischen Fortschritte
auf dem Gebiet der Reduzierung von Schadsto¡emissio-
nen nicht Schritt halten k˛nnen. Verglichen mit anderen,
vom Menschen verursachten Emissionen sind die Emissio-
nen des Luftverkehrs von geringer Bedeutung, ihr Anteil
innerhalb desVerkehrssektors w�chst jedoch rasch an.

Der wesentliche Unterschied zu den anderenVerkehrszwei-
gen besteht jedoch darin, dass ein Gro3teil der Flugzeug-
emissionen in einer kritischen H˛he unter- und oberhalb
derTropopause, also zwischen 9 und 14 km H˛he, entste-
hen. Dies k˛nnte erhebliche Auswirkungen auf die at-
mosph�rische Ozonschicht und die Wolkendecke haben.
Der Ein£uss von Flugzeugen auf die Atmosph�re muss
noch eingehend erforscht werden. Ohne die Einfˇhrung
neuer Flugzeugmotoren mit geringerem Schadsto¡aus-
sto3 und einer Flugzeugtechnologie mit wesentlich h˛herer
Kraftsto¡e⁄zienz wird der relative Beitrag des Luftver-
kehrs zu Umweltver�nderungen immer gr˛3er werden.
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7.2. Energieverbrauch
26 % des gesamten Energieverbrauchs allein
im Stra"enverkehr
Seit den 60er Jahren hat sich der Anteil des Verkehrssek-
tors (Stra3en-, Eisenbahn-, Binnenschi¡s- und Luftverkehr)
am gesamten energetischen Endverbrauch kontinuierlich
erh˛ht und ˇberholte Anfang der 90er Jahre den Anteil der
Industrie. 1998 lag er bei 32 % (1960: 17 %). AusTabelle
7.4 geht hervor, dass allein auf den Stra3enverkehr mehr
als einViertel des gesamten energetischen Endverbrauchs
in der EU entf�llt.

Innerhalb des Verkehrssektors (ohne Seeverkehr und
Transport in Rohrfernleitungen) verbucht der Stra3enver-
kehr mehr als 82 % (1960: 57 %) fˇr sich. Auf den Eisen-
bahnverkehr entfallen weniger als 3 % (1960: 31 %) und
den Binnenschi¡sverkehr 2 % (1960: 5 %). Die verblei-
benden 13 % werden dem Luftverkehr zugeschrieben.

Trotz Senkung des Kraftsto¡verbrauchs steig-
endeTendenz beim Energieverbrauch
Bei weitem die meisten Mineral˛lerzeugnisse werden im
Stra3enverkehr verbraucht, und obwohl die Entwicklung in
Richtung auf einen verst�rkten Einsatz alternativer Kraft-
sto¡e gehen k˛nnte, gibt es derzeit wenig M˛glichkeiten
fˇr eine Substitution. Das Anwachsen des Pkw-Bestands
und die zunehmende Mobilit�t, der Trend hin zu st�rkeren
Motoren sowie der steigende Anteil des Gˇterkraftver-
kehrs kompensieren den allgemeinen Trend zu einem
niedrigeren Energieverbrauch aufgrund der Senkung des
Kraftsto¡verbrauchs von Fahrzeugen.

DerTabelle 7.5 ist der Verbrauch an den wichtigsten Kraft-
sto¡en nach L�ndern und Verkehrszweigen zu entnehmen.
Berˇcksichtigt werden die wichtigsten Antriebskraftsto¡e
ohne Schmiersto¡e. Die Angaben fˇr den Stra3enverkehr
beinhalten Flˇssiggas (LPG), verbleite und bleifreie
Vergaserkraftsto¡e sowie Dieselkraftsto¡. LPG spielt in
den meisten Mitgliedstaaten nur eine untergeordnete
Rolle. Eine Ausnahme bilden die Niederlande und Italien,
wo diese Kraftsto¡art einen Anteil von 8 % bzw. 5 %
verbucht. Angesichts der geringen tats�chlichen
Verbrauchsmengen auf EU-Ebene ist Druck-Erdgas (CNG)

nicht aufgefˇhrt. Nicht berˇcksichtigt aufgrund ihres sehr
geringen Anteils wurde die Kohle als Brennsto¡ fˇr die
Zugf˛rderung. Der Stromverbrauch fˇr die Zugf˛rderung,
der auch die ˛¡entlichen Nahverkehrssysteme einschlie3t,
wurde in Tonnen Roh˛leinheiten (t RUE) umgerechnet, um
einenVergleich zu erm˛glichen.Vorsicht geboten ist bei der
Interpretation des Energieverbrauchs der Binnenschi¡-
fahrt. Die angegebenen Werte beinhalten auch den Ener-
gieverbrauch kleiner Schi¡e (einschlie3lich von Freizeitboo-
ten), die in der Kˇstenschi¡fahrt verkehren und keine
Brennsto¡e aus internationalen Bunkern fˇr die Seeschi¡-
fahrt verwenden. Dies erkl�rt, warum Daten aus L�ndern
vorliegen, die ˇber kein nennenswertes Binnenwasserstra-
3ennetz verfˇgen.

Anteil des Stra"enverkehrs in allen L,ndern bei
ˇber 75 %
S�mtliche L�nder weisen einen hohen Anteil des Stra3en-
verkehrs aus. Auf EU-15-Ebene erh˛hte sich der Verbrauch
des Stra3enverkehrs 1998 um 3 % gegenˇber 1997.
Dabei verbuchten alle Mitgliedstaaten mit Ausnahme der
Niederlande, Usterreichs und des Vereinigten K˛nigreichs,
wo derVerbrauch um rund 1% zurˇckging, einen Anstieg.

Aufgrund des wachsenden Anteils elektri¢zierter Strecken
weitet sich der Stromverbrauch fˇr die Zugf˛rderung zu
Lasten des Dieselverbrauchs aus. Griechenland und
Spanien weisen den h˛chsten Energieverbrauch fˇr den
Binnenschi¡sverkehr aus. Der relativ hohe Anteil dieses
Verkehrszweigs ist auf die Bedeutung des Fremdenver-
kehrs in diesen L�ndern zurˇckzufˇhren. Ferner ist festzu-
stellen, das der Luftverkehr EU-weit zwischen 1985 und
1998 mit +84 % den st�rksten Anstieg im Kraftsto¡ver-
brauch verbucht.

Preis beein£usst Anteil einzelner Kraftsto¡ar-
ten
Der Kraftsto¡preis beein£usst die Verbraucherentschei-
dung, und zwar sowohl in Bezug auf die Menge als auch
auf den Kraftsto¡typ. Der Basispreis ist abh�ngig von der
Erd˛lproduktion und dem Weltmarkt, die Verbrauchssteu-
ern und die Mehrwertsteuer hingegen werden von den

Tabelle 7.4: Energetischer Endverbrauch (alle Erzeugnisse) desVerkehrssektors in EU-15 (in Mio. t RUE)

1985 1990 1995 1996 1997 1998
Anteil

1998 (in %)

Energetischer Endverbrauch 823,2 862,2 897,5 935,2 931,0 944,7 100

davon:

Industrie 264,4 265,2 257,5 259,6 262,6 261,5 27,7

Dienstleistungen, private
Haushalte

355,9 343,1 364,3 392,2 379,6 384,3 40,7

VERKEHRSSEKTOR 202,8 253,8 275,7 283,4 288,8 298,8 31,6

davon:

Eisenbahnverkehr 6,9 6,9 7,4 7,6 7,6 7,6 0,8

Stra"enverkehr 170,4 212,5 229,0 234,6 238,6 246,0 26,0

Luftverkehr 21,1 27,8 32,5 34,4 36,0 38,9 4,1

Binnenschi¡sverkehr 4,3 6,7 6,7 6,9 6,5 6,4 0,7

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 7.5: Energieverbrauch an wichtigsten Kraftsto¡en nachVerkehrszweigen (in 1 000 t RUE)

1985 1990 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Ver,nderung
1985-98 (%)

Anteil am
Verbrauch

1998 (in %)
Belgien Stra"enverkehr 5 119 6 442 6 905 7 061 7 084 7 211 7 285 7 504 47 79,7

Eisenbahn - Diesel 113 70 82 80 77 74 61 63 -45 0,7
Eisenbahn - Strom 102 107 117 119 126 109 108 117 15 1,2

Binnenschi¡sverkehr 214 129 114 166 134 173 143 : -33 1,5
Luftverkehr 556 955 915 905 947 1 072 1 342 1 591 186 16,9

D,nemark Stra"enverkehr 2 791 3 200 3 335 3 499 3 540 3 583 3 653 3 677 32 77,4
Eisenbahn - Diesel 115 98 106 94 97 96 94 79 -32 1,7
Eisenbahn - Strom 12 18 18 20 20 22 23 26 119 0,6

Binnenschi¡sverkehr 72 397 138 137 174 159 139 : 94 3,8
Luftverkehr 574 702 724 773 766 849 818 829 44 17,4

Deutschland Stra"enverkehr 36 574 44 237 54 030 53 164 54 193 53 770 54 734 55 687 52 86,1
Eisenbahn - Diesel 479 441 803 772 731 732 677 624 30 1,0
Eisenbahn - Strom 960 973 1 289 1 324 1 392 1 423 1 450 1 383 44 2,1

Binnenschi¡sverkehr 403 637 716 701 554 509 402 369 -9 0,6
Luftverkehr 4 161 5 627 5 577 5 980 5 988 6 120 6 423 6 633 59 10,3

Griechenland Stra"enverkehr 3 056 3 903 4 383 4 441 4 584 4 805 4 918 5 164 69 76,2
Eisenbahn - Diesel 53 64 48 53 43 45 42 42 -19 0,6
Eisenbahn - Strom 3 11 11 12 13 14 14 15 413 0,2

Binnenschi¡sverkehr 238 339 354 328 288 231 238 356 49 5,2
Luftverkehr 1 187 1 273 1 464 1 364 1 246 1 230 1 187 1 201 1 17,7

Spanien Stra"enverkehr 11 811 17 676 19 451 20 205 20 466 21713 21 941 24 029 103 79,5
Eisenbahn - Diesel 182 212 222 253 288 354 404 455 150 1,5
Eisenbahn - Strom 242 315 361 430 338 298 310 322 33 1,1

Binnenschi¡sverkehr 487 1 273 1 414 1 465 1 481 1 616 1 414 1 458 199 4,8
Luftverkehr 1 968 2 467 2 690 2 854 3 105 3 386 3 649 3 974 102 13,1

Frankreich Stra"enverkehr 29 385 36 171 38 169 37 067 37 300 38 851 39 600 40 944 39 84,7
Eisenbahn - Diesel 491 387 454 319 386 339 417 454 -8 0,9
Eisenbahn - Strom 656 763 803 837 834 918 934 955 46 2,0

inl,waterways 79 497 464 483 478 469 472 482 510 1,0
Luftverkehr 2 687 3 870 4 392 4 554 4 716 5 023 5 154 5 493 104 11,4

Irland Stra"enverkehr 1 434 1 559 1736 1 810 1730 2 171 2 365 2 706 89 82,7
Eisenbahn - Diesel 43 47 56 59 48 77 87 102 135 3,1
Eisenbahn - Strom 1 1 1 1 1 2 2 2 100 0,1

Binnenschi¡sverkehr 5 7 9 8 7 12 13 15 202 0,5
Luftverkehr 207 354 253 401 376 416 434 449 116 13,7

Italien Stra"enverkehr 24 750 30 185 33 002 33 011 33 702 33 834 34 366 36 381 47 89,5
Eisenbahn - Diesel 192 198 190 192 194 174 194 192 0 0,5
Eisenbahn - Strom 418 540 571 583 625 658 664 676 62 1,7

Binnenschi¡sverkehr 192 198 210 223 227 218 227 213 11 0,5
Luftverkehr 1 770 1 884 2 216 2 283 2 424 2 624 2 720 3 173 79 7,8

Luxemburg Stra"enverkehr 512 871 1 146 1 167 1 107 1 140 1 204 1 258 146 :
Eisenbahn - Diesel 9 8 4 1 2 2 5 5 -44 :
Eisenbahn - Strom 4 4 6 6 7 9 7 7 85 :

Binnenschi¡sverkehr : : : : : : : : : :
Luftverkehr 74 131 131 166 189 205 251 282 282 :

Niederlande Stra"enverkehr 7468 8 038 8 588 8 711 8 949 9 522 9 663 9 545 28 :
Eisenbahn - Diesel 40 33 27 : : : : : : :
Eisenbahn - Strom 95 109 119 124 127 135 135 140 47 :

Binnenschi¡sverkehr : 556 672 687 697 657 687 657 : :
Luftverkehr 1 239 1 614 2 157 2 250 2 595 2 772 3 003 3 266 164 :

Ksterreich Stra"enverkehr 4 017 4 754 5 303 5 281 5 369 5 462 5 477 5 428 35 :
Eisenbahn - Diesel 71 70 80 95 101 78 81 : : :
Eisenbahn - Strom 190 229 264 263 269 275 246 188 -1 :

Binnenschi¡sverkehr : : : : : : : : : :
Luftverkehr 220 327 396 417 459 507 525 553 151 :

Portugal Stra"enverkehr 2 059 3 026 3 758 3 948 4 104 4 362 4 526 4 929 139 86,4
Eisenbahn - Diesel 58 56 54 54 55 50 54 47 -18 0,8
Eisenbahn - Strom 23 27 28 37 26 28 29 31 37 0,6

Binnenschi¡sverkehr 52 43 47 50 46 46 44 46 -11 0,8
Luftverkehr 466 582 589 597 622 626 604 650 39 11,4

Finnland Stra"enverkehr 2 896 3 631 3 468 3 555 3 505 3 416 3 602 3 635 26 85,4
Eisenbahn - Diesel 72 63 65 68 62 54 55 54 -25 1,3
Eisenbahn - Strom 31 36 39 41 43 40 43 44 43 1,0

Binnenschi¡sverkehr 65 30 32 42 42 38 34 42 -35 1,0
Luftverkehr 256 463 383 399 411 440 463 483 89 11,3

Schweden Stra"enverkehr 5 371 6 073 6 158 6 397 6 431 6 385 6 424 6 510 21 84,1
Eisenbahn - Diesel 83 39 35 37 39 39 35 16 -81 0,2
Eisenbahn - Strom 225 213 201 212 234 242 254 241 7 3,1

Binnenschi¡sverkehr 82 87 45 45 67 69 71 94 15 1,2
Luftverkehr 555 764 836 847 856 852 876 883 59 11,4

Vereinigtes Stra"enverkehr 28 621 36 312 36 904 37 053 36 687 38 063 38 516 38 260 34 76,6
K˛nigreich Eisenbahn - Diesel 750 621 619 606 609 585 588 589 -21 1,2

Eisenbahn - Strom 254 454 641 599 636 638 667 645 154 1,3
Binnenschi¡sverkehr 913 1 193 1 110 981 915 1 053 1 047 992 9 2,0

Luftverkehr 5 173 6 794 7 326 7 511 7 844 8 245 8 611 9 448 83 18,9
EU-15 Stra"enverkehr 165 865 206 077 226 335 226 370 228 750 234 288 238 273 245 654 48 :

Eisenbahn - Diesel 2 749 2 406 2 845 : : : : : : :
Eisenbahn - Strom 3 217 3 802 4 469 4 610 4 692 4 811 4 885 4 794 49 :

Binnenschi¡sverkehr : : : : : : : : : :
Luftverkehr 21 092 27 807 30 048 31 302 32 544 34 366 36 059 38 907 84 :

EU-15 index Stra"enverkehr 100 124 136 136 138 141 144 148 : :
(1985 = 100) Eisenbahn - Diesel 100 88 103 : : : : : : :

Eisenbahn - Strom 100 118 139 143 146 150 152 149 : :
Binnenschi¡sverkehr 100 : : : : : : : : :

Luftverkehr 100 132 142 148 154 163 171 184

Anm.: Der Kraftstoffverbrauch im Stra3enverkehr umfasst Flˇssiggas (LPG), Vergaserkraftstoff und Dieselkraftstoff. Eisenbahnverkehr - elektrischer
Strom: verwendeter Umrechnungsfaktor: 1 GWh = 86 t RUE. Binnenschiffsverkehr: Dieselkraftstoff; berˇcksichtigt sind auch kleine Schiffe und
Kˇstenschiffe, die keinen Kraftstoff aus Bunkern fˇr den grenzˇberschreitenden Seeverkehr verwenden. Deutschland: Die Reihen sind von der deutschen
Wiedervereinigung betroffen.
Quelle: Eurostat.
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einzelnen L�ndern festgelegt. Bestehen dauerhaft erhebli-
che Preisunterschiede, so kann dies die Entscheidung
ˇber den angescha¡ten Fahrzeugtyp beein£ussen und so
im Laufe der Zeit zu Ver�nderungen im Kfz-Bestand und
beim Anteil der Kraftsto¡arten fˇhren. Tabelle 7.6 gibt
Auskunft ˇber den Anteil der Kraftsto¡verk�ufe im zweiten
Quartal 1998 und vermittelt einen Eindruck davon, wie die
Anteile der einzelnen Kraftsto¡arten zwischen den
Mitgliedstaaten variieren. Es ist darauf hinzuweisen, dass
die Angaben in Tabelle 7.6 den Kraftsto¡verbrauch im
Gˇterkraftverkehr, in dem fast ausschlie3lich Diesel
verwendet wird, mit berˇcksichtigen.

Einige Mitgliedstaaten verbuchen fˇr verbleites Benzin
einen Anteil von 0. Diese L�nder waren ihrer Zeit voraus,
was das EU-weite Verbot dieser Kraftsto¡art vom 1.
Januar 2000 an betraf. Es bestehen jedoch weiterhin
Ausnahmeregelungen fˇr Italien, Griechenland und
Spanien (s. Kapitel ˇber Emissionen).

Tabelle 7.6: Anteil der einzelnen Kraftsto¡e an den
Gesamtverk�ufen (in %)

(Zweites Quartal 1998)

Diesel
Bleifreies

Benzin
Verbleites

Benzin

EU-15 49,8 38,5 11,7

Belgien 65,9 27,6 6,5

D,nemark 49,5 50,5 0,0

Deutschland 41,5 58,1 0,4

Griechenland 45,5 25,9 28,6

Spanien 57,3 20,0 22,8

Frankreich 63,0 21,0 16,0

Irland 42,6 47,9 9,6

Italien 48,0 29,0 23,0

Luxemburg 56,3 39,6 4,1

Niederlande 56,0 43,9 0,1

Ksterreich 62,7 37,3 0,0

Portugal 57,1 22,5 20,3

Finnland 47,2 52,8 0,0

Schweden 34,3 65,7 0,0

Vereinigtes
K˛nigreich

40,3 46,5 13,2

Quelle: Eurostat.

Luxemburg: niedrige Preise in Euro, noch niedri-
ger in KKS
Abbildung 7.7 vermittelt einen Eindruck von den Verkaufs-
preisen (zweite Jahresh�lfte 2000) fˇr bleifreies Benzin
und Diesel in den einzelnen Mitgliedstaaten. Am h˛chsten
sind die Preise fˇr beide Kraftsto¡arten im Vereinigten
K˛nigreich. Die niedrigsten Preise fˇr bleifreies Benzin
weist Griechenland aus, die niedrigsten fˇr Diesel Portu-
gal.

Die gr˛3ten Preisunterschiede zwischen bleifreiem Benzin
und Diesel bestehen in Finnland, den Niederlanden, Frank-
reich und Belgien, minimal ist der Unterschied dagegen im
Vereinigten K˛nigreich und gering in Irland.

Ausgedrˇckt in Kaufkraftstandards (Abbildung 7.8 - Kraft-
sto¡preise imVerh�ltnis zu anderen Erzeugnissen) sind die
Kraftsto¡preise in Luxemburg sogar noch niedriger als in
Euro, in Griechenland und Spanien dagegen weit h˛her. Die
h˛chsten Preise in Kaufkraftstandards verbucht Portugal,
relativ niedrige Preise dagegen in Euro.
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Abbildung 7.8: Verkaufspreise von bleifreiem Benzin und Dieselkraftsto¡ in
der zweiten H�lfte des Jahres 2000 (in Kaufkraftstandards
je 1 000 Liter)
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Quelle: Eurostat.

Abbildung 7.7: Verkaufspreise von bleifreiem Benzin und Dieselkraftsto¡ in
der zweiten H�lfte des Jahres 2000
(in Euro je 1 000 Liter)
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7.3. Emissionen
Der Anteil des Verkehrssektors (ohne Seeverkehr und
Transport in Rohrfernleitungen) am Gesamtenergiever-
brauch in der EU lag 1998 bei 31,6 %. Nahezu der gesam-
te Verbrauch dieses Sektors besteht aus fossilen Brenn-
sto¡en.

Beim Verbrauch fossiler Brennsto¡e fallen Kohlendioxid-
und andere Emissionen an, von denen manche gesund-
heitssch�dlich sind. Mengen und Zusammensetzung
dieser Emissionen h�ngen von der Quantit�t und Qualit�t
der verwendeten Kraftsto¡e, der Verbrennungstechnolo-
gie, den End-of-Pipe-Technologien (Filter, Katalysatoren)
und anderen Faktoren wie Geschwindigkeit, Ladefaktor,
Temperatur undWartungszustand von Verbrennungsmoto-
ren ab.

CO2-Emissionen sind nach wie vor der wichtigste Indikator
fˇr den Einsatz fossiler Brennsto¡e. Die Erzeugung von
Strom und W�rme ist der Sektor, der die h˛chsten CO2-
Emissionen verursacht, gefolgt vom Verkehrssektor.
W�hrend die CO2-Emissionen der Strom- undW�rmeerzeu-
gung in den letzten Jahren leicht rˇckl�u¢g waren, haben
die des Verkehrssektors kontinuierlich zugenommen (s.
Tabelle 7.9 und Abbildung 7.11). Innerhalb des Verkehrs-
sektors verbucht der Stra3enverkehr den L˛wenanteil fˇr
sich (s. Tabelle 7.10).

Abbildung 7.11: Entwicklung der CO2-Emissionen aus
fossilen Brennsto¡en - EU-15
(1985=100)
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Tabelle 7.9: EU-15: Gesamte interne CO2-Emissionen in EU-15 nach Sektoren (in Mio. t CO2)

1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Ver,nderung

1985-97 (in %)

Interne Emissionen insgesamt 2 999 3 090 3 114 3 072 3 017 2 997 3 061 3 149 3 059 + 2

Strom- und W,remerzeugung 926 993 1 005 982 923 921 958 948 913 - 1

Energiesektor 127 133 134 137 140 145 144 149 147 + 16

Energetischer Endverbrauch 1 943 1 961 1 976 1 954 1 955 1 931 1 960 2 053 1 998 + 3

Industrie 625 582 544 533 509 519 521 534 513 - 18

Private Haushalte, Dienst-
leistungen, usw.

734 640 688 652 660 619 636 692 643 - 12

Verkehrssektor 585 739 748 772 789 793 803 825 842 + 44

davon:

Belgien 18 23 23 24 25 25 25 26 27 + 51

D,nemark 11 13 13 13 13 14 14 14 14 + 32

Deutschland 136 169 172 175 181 179 182 181 184 + 35

Griechenland 14 17 18 18 19 19 19 19 20 + 44

Spanien 44 66 71 73 72 75 77 82 83 + 88

Frankreich 97 122 121 124 130 127 129 134 137 + 42

Irland 5 6 6 6 6 7 7 8 9 + 80

Italien 81 97 100 104 106 106 109 110 112 + 39

Luxemburg 2 3 4 4 4 4 4 4 4 + 122

Niederlande 26 30 31 33 34 34 36 38 39 + 53

Ksterreich 13 15 17 17 17 17 18 18 18 + 41

Portugal 8 11 12 13 13 14 14 15 16 + 103

Finnland 10 13 12 12 12 12 12 12 12 + 22

Schweden 18 21 20 21 21 22 22 22 22 + 21

Vereinigtes K˛nigreich 104 132 130 133 136 137 137 142 144 + 38

Quelle: Eurostat.
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Den h˛chsten Zuwachs weist der Luftverkehr aus (+71 %
zwischen 1985 und 1998), allerdings in absoluten Zahlen
auf einem niedrigeren Niveau.

Mit dem �u3erst starken Anwachsen des Luftverkehrs
verst�rken sich ebenfalls die Umweltauswirkungen. Der
Luftverkehr ist auch in entsprechendem Umfang fˇr den
Treibhause¡ekt und den Abbau der Ozonschicht, bei dem
Emissionen in gro3er H˛he vermutlich eine besondere
Rolle spielen, verantwortlich. Auf lokaler Ebene, in unmittel-
barer N�he von Flugh�fen, richtet sich das Augenmerk
besonders auf potenzielle Gesundheitsrisiken und
Umweltsch�den durch L�rmbel�stigung und Luftver-
schmutzung aufgrund von Stickoxiden (NOx), £ˇchtigen
organischenVerbindungen und Partikeln.

Sekund,re Schadsto¡e
Infolge einer unvollst�ndigenVerbrennung von Kraftsto¡en
k˛nnen Schadsto¡e chemisch oder physiologisch reagie-
ren und sekund�re Schadsto¡e wie den Sommersmog and
hohe Ozonwerte erzeugen, die vornehmlich in gro3en
st�dtischen Ballungsr�umen anzutre¡en sind.

Immer strengere Emissionsnormen
Fortschritte wurden vor allem bei der Reduzierung der
Emissionen von Kraftfahrzeugen erzielt. Dies betri¡t nicht
nur die H˛he der CO2-Emissionen (deren Reduzierung im
Wesentlichen auf den Einsatz von Fahrzeugen mit geringe-
rem Kraftsto¡verbrauch zurˇckzufˇhren ist), sondern in
erster Linie das Emissionsniveau anderer sch�dlicher
Substanzen. In Tabelle 7.12 sind die Emissionsnormen fˇr
Fahrzeuge aus der Serienproduktion in der Europ�ischen
Union aufgefˇhrt. Dabei handelt es sich um Normen fˇr
das Jahr 2005 (Pkw und Lastkraftwagen) und sogar fˇr
das Jahr 2008 (Lastkraftwagen). Die frˇhzeitige Festle-
gung dieser Normen ist vor allem fˇr die Automobilindu-
strie von gro3er Bedeutung, da so die Einfˇhrung umwelt-
gerechterer Fahrzeuge frˇhzeitig vorbereitet werden kann.

Von 2005 an dˇrften neue Pkw-Modelle rund 70 % weni-
ger Schadsto¡e produzieren als heute. Einige Mitglied-
staaten haben damit begonnen, Kraftsto¡e mit einem
Schwefelgehalt von weniger als 50 ppm anzubieten, das
ist ein Zehntel des Ende der 90erJahre g�ngigenWertes.

Ab 2005 sind EU-weit Kraftsto¡e mit reduziertem Schwe-
felgehalt Vorschrift. Aus diesem Grunde investiert die
Mineral˛lindustrie derzeit erhebliche Summen in die
Anpassung ihrer Ra⁄nerien. Ferner sind neue Pkw-Modelle

heute zunehmend mit einem eigenen Diagnosesystem zur
laufenden Hberwachung der Emissionswerte ausgestat-
tet.

Verbleites Benzin verschwindet vollst,ndig
vom Markt
Im Jahr 2000 wurde verbleites Benzin EU-weit verboten.
Ausnahmeregelungen gelten fˇr Italien, Griechenland und
Spanien, wo verbleites Benzin Ende Januar 2001 abge-
scha¡t wurde. In den vergangenen 15 Jahren haben die
Bleiemissionen proportional zur Zunahme des Anteils von
bleifreiem Benzin abgenommen. In Griechenland und
Spanien wurde den Angaben fˇr das zweite Quartal 1998
zufolge jedoch immer noch geringfˇgig mehr verbleites
Benzin verkauft als bleifreies (s. Tabelle 7.6 in Kapitel 7.2 -
Energieverbrauch). Im Februar 2001 dˇrfte sich die Lage
ge�ndert haben und die Bleiemissionen des Stra3enver-
kehrs dˇrften gegen Null tendieren.

Hersteller nehmen Normen vorweg
In der Luftfahrtindustrie spielt die ICAO (International Civil
Aviation Organisation) weiterhin eine fˇhrende Rolle bei
der Ausarbeitung von Leitlinien fˇr die Umsetzung von
gesetzgeberischer und wirtschaftlicher Ma3nahmen auf
dem Gebiet des Umweltschutzes in der Luftfahrt. In der
Vergangenheit dienten die auf ICAO-Ebene empfohlenen
Standards als Benchmark fˇr EU-Vorschriften. Der ICAO-
Ausschuss fˇr Umweltschutz in der Luftfahrt (CAEP) erziel-
te im Jahr 1998 Einigung ˇber den Kompromiss einer
neuen Empfehlung (CAEP/4) fˇr Stickoxid-Grenzwerte.
Ohne auf die Einzelheiten einzugehen bedeutet dieser
Kompromiss eine Senkung der NOx-Emissionen von 5 %
bis 16 %, je nach den Betriebsbedingungen. Ein �hnlicher
Vorschlag wurde bereits 1995 vorgelegt, fand damals
jedoch keine Mehrheit, was darauf zurˇckzufˇhren war,
dass Zweifel hinsichtlich der technischen Machbarkeit und
der positiven E¡ekte fˇr die Umwelt bestanden sowie
befˇrchtet wurde, dass die vorhandene Flugzeug£otte
durch die Einfˇhrung restriktiver Betriebsvorschriften mit
dem Inkrafttreten neuer Vorschl�ge an Wert verlieren
wˇrde. Die Tatsache, dass 1998 ein Konsens gefunden
wurde, ist auf verschiedene Faktoren zurˇckzufˇhren.
W�re keine Einigung erzielt worden, h�tte die EU fˇr
regionale Ma3nahmen votiert. Ferner sind einige Flugzeug-
hersteller frˇhzeitig aktiv geworden, um strengere NOx-
Normen einzuhalten. Die neuen Vorschriften gelten nur fˇr
neue Motorentwicklungen. Da heutige Motorenkonstruk-
tionen, die in Zukunft produziert werden, nicht unmittelbar
den neuen Normen unterliegen, geht man davon aus, dass

Tabelle 7.10: EU-15: Gesamte interne CO2-Emissionen in EU-15 nachVerkehrszweigen (in Mio. t CO2)

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Ver,nde-
rung 1985-

95
(in %)

Verkehrssektor insgesamt 588 620 641 682 713 739 748 772 789 793 803 825 842 + 43
davon:

Eisenbahnverkehr 11,1 10,8 10,6 9,8 9,4 8,9 8,8 8,8 8,8 8,3 8,4 8,4 8,4 - 24
Stra"enverkehr 501 527 546 582 606 627 635 656 670 670 678 694 706 + 41

Luftverkehr 62,5 65,4 68,9 75,4 79,5 82,4 82,6 85,4 89,1 92,8 96,5 101,9 106,8 + 71
Binnenschi¡sverkehr 13,3 16,9 15,5 15,4 18,7 20,6 21,1 22 21,3 21,5 20,6 21,1 20,1 + 51

Quelle: Eurostat.
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der Wert der derzeitigen Flotte geschˇtzt ist. Heutige
Motoren mˇssen den neuen Normen erst ab 2008
entsprechen.

Neue Parameter erforderlich
In den letzten Jahren wurden die Flugzeugemissionen in
gro3er H˛he erforscht. Alle bisherigen Normen, einschlie3-
lich der jˇngsten CAEP/4-Empfehlung, basieren jedoch auf
Parametern des Lande- und Startzyklus. Im CAEP/5-
Arbeitsprogramm, an dem sich die Kommission aktiv
beteiligt, wird der Entwicklung neuer Parameter fˇr die
Bewertung des Schadsto¡aussto3es eines Flugzeugs, die
an die Stelle der derzeitigen Parameter fˇr den Lande- und
Startzyklus treten, und die Ausarbeitung von Parametern
fˇr Steig£ug und Reise£ug gro3e Priorit�t beigemessen.

L,rm wird vielfach untersch,tzt
Der verkehrsbedingten L�rmbel�stigung wurde in den letz-
tenJahren verst�rkt Aufmerksamkeit gewidmet.

Der gegenw�rtig zu beobachtende Mangel an koh�renten
Statistiken auf europ�ischer Ebene dˇrfte in absehbarer
Zukunft behoben werden. Tabelle 7.13 gibt einen Hberblick
ˇber die Ma3nahmen der Europ�ischen Union zur Reduzie-
rung der L�rmemissionen durch die Vorgabe von Pro-

duktionsstandards fˇr verschiedene Fahrzeugtypen. Anzu-
merken ist, dass eine Erh˛hung um 3 dB(A) einer
Verdopplung der Schallst�rke entspricht, das menschliche
Ohr hingegen nimmt eine Erh˛hung um 10 dB(A) als
Verdopplung der Lautst�rke wahr.

Stra3enverkehrsbezogene Ma3nahmen umfassen neben
Ma3nahmen zur Schadensbegrenzung, wie Bau von
Schallschutzw�nden entlang von Stra3en durch oder in
der N�he vonWohngebieten, auch den verst�rkten Einsatz
leiserer Reifen mit geringem Rollwiderstand (zur Senkung
des Kraftsto¡verbrauchs) und dieVerwendung schallabsor-
bierender Asphaltbel�ge. Neu gebaute Hochgeschwindig-
keits-Eisenbahnstrecken werden vielfach bereits mit
Schallschutzw�nden entlang anf�lliger Gebiete geplant
und gebaut.

L,rmschleppen verringert
In den drei3ig Jahren, seit Luftverkehr und Umwelt zum
ersten Mal thematisiert wurden, hat sich viel getan. Die
L�rmpegel moderner Flugzeuge sind um 10 bis 15 Dezibel
niedriger als die frˇherer Flugzeuggenerationen. Ein
moderner Airbus A320 hat zum Beispiel eine um 80 %
kleinere L�rmschleppe (Umriss des L�rmgebiets am
Boden) als die �ltere Boeing 727.

Tabelle 7.12: Europ�ische Emissionsnormen (fˇr Fahrzeuge aus der Serienproduktion)

Pkw

Benzinmotoren g/km

gˇltig ab: CO 1 NOx
1 VOCs 1

EURO I 01.07.1992 4,05 0,49 0,66

EURO II 01.01.1996 3,28 0,25 0,34

EURO III 01.01.2000 2,30 0,15 0,20

EURO IV 01.01.2005 1,00 0,08 0,10

Dieselmotoren g/km

gˇltig ab: CO 1 NOx
1 VOCs 1 PM 1

EURO I 01.07.1992 2,88 0,78 0,2 0,14

EURO II 01.01.1996 1,06 0,73 0,19 0,10

EURO III 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 (Lastkraftwagen) g pro kW/h

gˇltig ab: Prˇfzyklus CO 1 VOCs 1 NOx
1 Partikel

85 kW 85 kW

EURO I 01.10.1993
13-stu¢ger

Zyklus 4,5 1,1 8 0,612 0.36

EURO II 01.10.1996
13-stu¢ger

Zyklus 4,0 1,1 7 0,15

EURO III 01.01.2000 ESC2 2,1 0,66 5 0,10

EURO III 01.01.2000 ETC2 5,5 0,78 5 0,16

EURO IV 01.10.2005 ESC2 1,5 0,46 3,5 0,02

EURO IV 01.10.2005 ETC2 4,0 0,55 3,5 0,03

EURO V 01.10.2008 ESC2 1,5 0,46 2 0,02

EURO V 01.10.2008 ETC2 4,0 0,55 2 0,03

1 CO = Kohlenmonoxid; NOx = Stickstoffoxid; VOCs = Flˇchtige organischeVerbindungen; PM = Partikel.
2 ESC = Europische Prˇfung mit station�rem Fahrzyklus, ETC = Europ�ische Prˇfung mit instation�rem Fahrzyklus.
Quelle: Eurostat.
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Viele europ�ische Staaten haben sich in letzter Zeit fˇr
strengere L�rmemissionsnormen fˇr ihre Flugh�fen ausge-
sprochen. Von April 2002 an wird die EU den Einsatz von
Flugzeugen, die Kapitel 3 der L�rmemissionsstandards
einhalten, durchsetzen. In den Vereinigten Staaten ist der
Vorl�ufer, die Kapitel 2-Norm, bereits 1999 ausgelaufen.

Warten auf Kapitel 4
Die in Europa noch gˇltigen Kapitel 2-Normen wurden
bereits im Jahr 1971 ausgearbeitet. Aus Tabelle 7.4 geht
hervor, dass in der derzeitigen EU-Flugzeug£otte nur noch
wenig Kapitel 2-Flugzeuge (11 Passagier und 2 Fracht£ug-
zeuge) im Einsatz sind. Die Kapitel 3-Normen wurden vor
25 Jahren (also 1976) formuliert. Der Ministerrat hat mit
Unterstˇtzung des Europ�ischen Parlaments eine
Interimsregelung verabschiedet, derzufolge keine soge-
nannten aufgerˇsteten Flugzeuge (Flugzeuge, die mit
einem l�rmd�mpfenden ’hushkit’ versehen wurden, um die
jˇngsten L�rmnormen einzuhalten) mehr zugelassen
werden. Dies wˇrde bedeuten, dass derartige Flugzeuge in
Zukunft in der EU nicht mehr eingetragen werden. Im
Dezember 2000 waren in der EU-Flotte 92 derartig aufge-
rˇstete Flugzeuge registriert. Die Flugzeuge mit neuester
Technologie liegen bereits weit unter den Kapitel 3-
Normen.

Sollte die ICAO nicht, wie vorgesehen, im Jahr 2001 eine
Einigung ˇber strengere L�rmnormen erzielen, w�re die
Kommission u. U gezwungen, spezielle europ�ische Stand-
ards vorzuschlagen.

Besseres Luftraummanagement
Ein weiterer Bereich, der Potenzial fˇr die Reduzierung der
Umweltauswirkungen des Luftverkehrs birgt, ist die
Verbesserung des Luftraummanagements und der Flug-
verkehrskontrolle. Im Bereich der Flugverkehrskontrolle
fˇhren Versp�tungen und ine⁄ziente Streckenfˇhrungen
zu mehr L�rm und h˛heren gasf˛rmigen Emissionen. Es
besteht weitgehend ein Konsens darˇber, dass Verbesse-
rungen im Hinblick auf den Kraftsto¡verbrauch, aber auch
im Bereich der Sicherheit, Zuverl�ssigkeit und E⁄zienz
m˛glich sind. Die Association of European Airlines (AEA)
sch�tzt anhand frˇherer Studien, dass durch das Abstellen
von ine⁄zientenVerfahren europaweit die CO2-Emissionen
um 6 bis 12 % gesenkt werden k˛nnten. Die Europ�ische
Organisation fˇr Flugsicherung, Eurocontrol, sch�tzt das
Potenzial fˇr Kraftsto¡einsparungen bei einem Gate to
gate-Konzept mit direkter Streckenfˇhrung auf 7-8 %
(etwas weniger, wenn es nur auf die Flugstrecke angewen-
det wird). Die Europ�ische Kommission ist sich dessen
bewusst und unterstˇtzt eine St�rkung der bestehenden
Organisation Eurocontrol, die 28 europ�ische Mitglieder
umfasst, 14 von ihnen aus EU-Mitgliedstaaten.

Keine Erkenntnisse liegen hingegen darˇber vor, inwieweit
durch solche Ma3nahmen zur St�rkung der Kapazit�t und
E⁄zienz zus�tzlicher Luftverkehr erzeugt wird (so genann-
ter Bumerange¡ekt).

Tabelle 7.13: L�rmemissionsgrenzwerte - EU-Normen - dB(A)1

Fahrzeugkategorie 1972 1980 1982 1989-90 1995-96 1997
Personenkraftwagen2 82 . 80 77 74 .

Stadtbus2 89 . 82 80 78 .
Schwerlastkraftwagen2 91 . 88 84 80 .
Motorr,der 80cm3 3 . 78 . 77 . 75

Motorr,der 80 - 175cm3 3 . 80-83 . 79 . 77
Motorr,der 175cm3 3 . 83-86 . 82 . 80

Fahrr,der mit Hilfsmotor 25 km/h . . . . . 66
Fahrr,der mit Hilfsmotor 25 km/h . . . . . 71

1 db (A): A-bewertete Dezibel: Logarithmenskala, +3db(A) = Verdopplung der L�rmbel�stigung. 2 Die Messmethode ist in Richtlinie 92/97/EWG des
Rates vom 10. November 1992, ABl. L 371 vom 19.12.1992 beschrieben. 3 Richtlinie 97/24/EG vom 17. Juni 1997, ABl. L 226 vom
18.8.1997. Quelle: GD Energie und Verkehr.

Tabelle 7.14: Zahl der gewerblichen Passagier- und Fracht£ugzeuge, die die ICAO-L�rmemissionsnormen1 einhalten
(nur betriebsbereite Flugzeuge; Stand: Dezember 2000)

Passagier£ugzeuge Fracht£ugzeuge
Kapitel 22

(mit ’hushkit’)
Kapitel 3 (mit

’hushkit’)
Kapitel 3 Insgesamt

Kapitel 22

(mit ’hushkit’)
Kapitel 3 (mit

’hushkit’)
Kapitel 3 Insgesamt

EU-15 11 45 3512 3568 2 47 296 345
Belgien 0 0 127 127 0 17 33 50

D,nemark 0 5 119 124 0 7 9 16
Deutschland 0 0 598 598 0 0 54 54
Griechenland 0 0 84 84 0 0 3 3

Spanien 0 7 342 349 0 9 43 52
Frankreich 0 2 493 495 0 2 23 25

Irland 0 11 81 92 0 7 3 10
Italien 0 2 322 324 0 0 18 18

Luxemburg 0 0 21 21 1 2 14 17
Niederlande 0 0 168 168 0 0 14 14
Ksterreich 0 0 97 97 0 0 4 4
Portugal 0 0 66 66 0 0 2 2
Finnland 0 1 70 71 0 0 0 0

Schweden 0 12 139 151 0 0 13 13
Vereinigtes K˛nigreich 11 3 785 799 1 3 63 67

1 ICAO, Klassifikation nach Anhang 16. 2 Kapitel 2: l�uft am 1.1.2002 aus.
Quelle: Airclaims CASE2-Datenbank
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Statistische Quellen

1. Europ%ische Rechtsakte ˇber die
Verkehrsstatistik
Richtlinie 80/1119/EWG des Rates vom
17. November 1980 ˇber die statistische Erfassung
des Gˇterverkehrs auf Binnenwasserstra3en (ABl. L
339 vom 15.12.1980)

Richtlinie 80/1177/EWG des Rates vom 4. Dezember
1980 ˇber die statistische Erfassung des Eisenbahn-
gˇterverkehrs im Rahmen der Regionalstatistik (ABl. L
350 vom 23.12.1980)

Entwurf fˇr eine Verordnung (EG) des Rates ˇber die
statistische Erfassung der Bef˛rderung von
Flugg�sten, Fracht und Post im Luftverkehr (KOM(95)
353 endg.)

Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom 25 Mai
1998 ˇber die statistische Erfassung des Gˇterkraft-
verkehrs (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).

2. Europ%ische Kommission
Eurostat

Statistisches Amt der Europ�ischen Gemeinschaften

Jean Monnet Geb�ude

L-2920 Luxembourg

http://europa.eu.int/comm/eurostat/
E-mail: estat-transport@cec.eu.int

Generaldirektion Energie undVerkehr

Rue de la Loi/Wetstraat 200

B-1049 Brˇssel

http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/
E-mail: tif@cec.eu.int

3. Internationale statistische Quellen
Vereinte Nationen - UN-ECE

Palais des Nations, CH-1200 Genf

Tel. (41-22) 917 24 53 fax: (41-22) 917 00 39

http://www.unece.org /

Europ,ische Konferenz derVerkehrsminister
(EKVM)

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

Tel. (33-1) 45 24 97 22 fax: (33-1) 45 24 9742

http://www.oecd.org /cem/

Association of European Airlines (AEA)

Avenue Louise 350, B-1050 Brˇssel

Tel. (32-2) 639 89 89 fax: (32-2) 639 89 99

http://www.aea.be/
E-mail: aeasec@aea.be

Airports Council International (ACI)

European Region: square de Meeu“ s 6,
B-1000 Brˇssel

Tel. (32-2) 552 09 78 fax: (32-2) 513 26 42

http://www.aci-europe.org /

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

European Cyclists’ Federation (ECF)

Rue de Londres 15 (b3), B-1050 Brˇssel

Tel. (32-2) 771 87 68 fax: (32-2) 762 30 03

http://www.ecf.com/
E-mail: o⁄ce@ecf.com

Association des Constructeurs Europe¤ ens
d’Automobiles (ACEA)

Rue du Noyer 211, B-1000 Brˇssel

Tel. (32-2) 732 55 50 fax: (32-2) 732 60 01

http://www.acea.be/

European Federation of Inland Ports (EFIP)

Place des Armateurs 6, B-1000 Brˇssel

Tel. (32-2) 420 70 37 fax: (32-2) 420 69 74

e¢p@skynet.be

International Air Transport Association
(IATA)

Route de l’Ae¤ roport 33, Ae¤ roport de Gene' ve,
CH-1215 Genf

Tel. (41-22) 799 25 25 fax: (41-22) 799 26 80

http://www.iata.org /

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)

Rue Sainte-Marie 6, B-1080 Brˇssel

Tel. (32-2) 673 61 00 fax: (32-2) 660 10 72

http://www.uitp.com
E-mail: administration@uitp.com
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Union Internationale des Chemins de Fer
(UIC)

16, rueJean Rey, F-75015 Paris

Tel. (33-1) 44 49 22 80 fax: (33-1) 44 49 21 36

http://www.uic.asso.fr

Union Internationale des Societe¤ s de
Transport Combine¤ Rail-Route (UIRR)

avenue Montoyer 31, bte 11, B-1000 Brˇssel

Tel. (32-2) 548 78 90 fax: (32-2) 512 63 93

http://www.uirr.com
E-mail: heado⁄ce.brussels@uirr.com

4. Nationale statistische Quellen
Belgique/Belgie«

Institut National de Statistique (INS)

rue de Louvain 44, B-1000 Brˇssel

Tel. (32-2) 548 62 11 fax: (32-2) 548 62 62

http://statbel.fgov.be

Danmark

Danmarks Statistik

Sejr]gade 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

Ellas (Greece)

National Statistical Service of Greece

14-16 Lycourgou street, GR-10166 Athen

Tel. (30-1) 324 85 11 fax: (30-1) 322 22 05

http://www.statistics.gr

Espa•a

Instituto Nacional de Estat|¤ stica (INE)

Paseo de la Castellana 183, E-28071 Madrid

Tel. (34) 15 83 91 00 fax: (34) 15 79 27 13

http://www.ine.es
E-mail: info@ine.es

France

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

Ireland
Central Statistical O⁄ce

Skehard Road, Cork, Irland

Tel. (353-21) 35 90 00 fax: (353-21) 35 90 90

http://www.cso.ie
E-mail: webmaster@cso.ie

Italia
Instituto Nazionale di Statistica (ISTAT)

Via Cesare Balbo 16, I-00184 Rom

Tel. (39-06) 488 46 73 fax: (39-06) 488 47 97

http://www.istat.it
E-mail: dipdi¡@istat.it

Luxembourg
Service central de la statistique et des e¤ tudes
e¤ conomiques (STATEC)

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

Tel. (352) 4781 42 52 fax: (352) 46 42 89

http://www.statec.lu
E-mail: statec.post@statec.etat.lu

Nederland
Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS)

Prinses Beatrixlaan 428, PB 959,
2270 AZ Voorburg, Niederlande

Tel. (31-70) 337 38 00 fax: (31-70) 387 74 29

http://:www.cbs.nl
E-mail: verkoop@cbs.nl

Ksterreich
Statistik Austria

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

Tel. (43-1) 711 28 79 85 fax: (43-1) 711 28 77 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 47 00 50 fax: (351) 218 47 39 64

http://www.ine.pt
E-mail: ine@ine.pt

Suomi/Finland
Statistics Finland

Ty˛pajakatu 13, FIN-00022 Helsinki

Tel. (358-9) 17 34-1 fax: (358-9) 17 34 22 91

http://www.stat.¢
E-mail: webmaster@stat.¢

Sverige
Statistics Sweden

SCB, Karlav�gen 100, Box 24300,
S-10451 Stockholm

Klostergatan 23, S-70189 Urebro

Tel. (46-8) 783 40 00 fax: (46-8) 661 52 61

http://www.scb.se
E-mail: swestat@scb.se
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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

United Kingdom
O⁄ce for National Statistics

1, Drummond Gate - London SWIV 2QQ

Tel. (44-20) 75 33 56 76 fax: (44-20) 75 33 56 89

http://www.ons.gov.uk
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