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VORWORT

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

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

Die erste Ausgabe des Panoramas aus dem Jahr 1999 befasste sich hauptsachlich mit dem
Binnenverkehr. Dabei lag der Schwerpunkt auf dem Gutertransport, flr den bereits seit vielen
Jahren Gemeinschaftsstatistiken erhoben werden. In der zweiten Ausgabe aus dem Jahr 2001
wurde auch der Luftverkehr berlcksichtigt; hatte doch der grenziiberschreitende Personenverkehr
seit 1993 - dem ersten Jahr, in dem von Eurostat Daten erhoben wurden - mit einer Rate
zugenommen, die alle zehn Jahre nahezu einer Verdopplung entsprach. Die Ereignisse des 11.
September 2001 haben diese Entwicklung spurbar verlangsamt. In der dritten Ausgabe werden
erstmals alle Hauptverkehrszweige erfasst, denn hier wurde auch der Seeverkehr berlcksichtigt,
in dem sich der Intra-EU-Handel ahnlich spektakular wie im Strafenverkehr entwickelt hat. Fasst
man den Intra- und den Extra-EU-Verkehr zusammen, ist der Seeverkehr flr die Europaische Union
in insgesamt transportiertenTonnen der bei weitem wichtigste Guterverkehrszweig.

In dieser vierten Ausgabe des Panoramas liegt ein besonderer Schwerpunkt auf den jangsten
Straflengliterverkehrsstatistiken, die im Rahmen der neuen EU-Verordnung erhoben wurden. Sie
gibt ferner einen Uberblick Uber verfigbare Daten fur die Beitrittslander und die verbleibenden
Kandidatenldnder. Des weiteren enthalten einige Kapitel dieser Ausgabe Angaben zu den EFTA-
Landern.

Im Panorama sollen Statistiken bereitgestellt werden, die zur Entwicklung der gemeinschaftlichen
Verkehrspolitik beitragen kénnen. Um insbesondere den Herausforderungen einer Verkehrspolitik
gerecht zu werden, die das Wirtschaftswachstum férdert und dabei unsere Lebensqualitat
verbessert, hat die Europdische Kommission etwa sechzig MafRnahmen in ihrem Weifbuch Die
europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fur die Zukunft vorgeschlagen, das im
September 2001 veréffentlicht wurde (www.europa.eu.int/comm/energy. transport/en/
Iben.html).

Im Panorama wird das breite Spektrum der Daten, die in der Verbreitungsdatenbank von Eurostat
(New Cronos) nicht nur zum Verkehr, sondern auch zu Wirtschaft, Umwelt und Energie verfugbar
sind, eingesetzt, indem sie zusammengefihrt und erlautert werden. Da die meisten Daten fur
diese Veroffentlichung wahrend des zweiten und dritten Quartals 2003 aus Eurostats Datenbank
extrahiert wurden und fur alle EU Lander ein guter Erfassungsgrad bendtigt wird, ist der jungste
Datenstand in der Regel dasJahr 2001.

Weitere Informationen findet der Leser auf Eurostats Homepage unter: http://europa.eu.int/
comm/eurostat. Lieferbar sind auch aktuellere, spezialisiertere oder detailliertere
Verbreitungsprodukte wie etwa die DVD-ROM Alles Uber Verkehrsstatistik, die samtliche bei
Eurostat verfugbaren Daten, Verdffentlichungen und Dokumente zum Verkehr zusammenfasst.
Insbesondere enthalt diese DVD-ROM zum Zeitpunkt ihres Erscheinens relativ neue Daten, die nur
einen oder zwei Monate zuvor aus Eurostats Verbreitungsdatenbank extrahiert wurden.

Michel Vanden Abeele
Generaldirektor
Eurostat
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3. Verkehrsmittel

Verkehrsmittel lassen sich grob als sdmtliche Trans-
portmittel definieren, mit denen Giter und/oder
Personen beférdert werden kénnen. Folglich sind hier
nicht nur Autos, Busse, Lastwagen und Zlge
(bestehend aus Lokomotive und Waggons) gemeint,
sondern auch Strafenanhanger und Sattelaufleger,
Guterwagen, Fahrrader und motorisierte Zweirader.

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

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

Zugbauer vor neuen Herausforderungen

Dank ihres hervorragenden Rufs bezlglich Know-
how und eingesetzten Technologien belegt auch die
Schienenfahrzeugindustrie bei Extra-EU-Ausfuhren
eine sehr gute Position.

Mit der Privatisierung ehemals staatlicher Eisen-
bahngesellschaften und der schrittweisen Einflh-
rung europaweiter Hochgeschwindigkeits-Bahnver-
bindungen (siehe auch Kapitel 2.3, Transeuropéaische
Netze) steht die Branche vor neuen Herausforderun-
gen.

Massiver Riickgang im Bestand an Schienenfahr-
zeugen Uberschéatzt

Betrachtet man die EU-Daten zum Eisenbahnverkehr
inTabelle 3.1, so werden die einschneidenden Veran-
derungen in diesem Sektor deutlich: Auf EU-15-
Ebene weisen alle drei hier untersuchten Kategorien
(Lokomotiven, Personenwagen und Guterwagen)
stark rlicklaufige Zahlen auf. In jungerer Zeit, ndmlich
zwischen 1999 und 2000, ist fur die Zahl der Guter-
wagen ein weiterer Rickgang um 2,9 % zu verzeich-
nen (auf Grundlage der Meldungen fur 14 Mitglied-
staaten, der britische Wert fir 2000 ist nicht
verflgbar).

AusTabelle 3.2 geht hervor, dass der Guterwagenbe-
stand in allen Mitgliedstaaten extrem zurickgegan-
gen ist. In der EU insgesamt wurde zwischen 1970
und 2000 etwa eine Million Giterwagen aufler
Dienst gestellt, zweifellos infolge der verstarkten
Ausmusterung von altem Material. Ein weiterer
Aspekt spielt ebenfalls eine Rolle: Mit der Privatisie-
rung des Eisenbahnsektors werden tendenziell
namlich immer mehr Schienenfahrzeuge ausgelagert
oder geleast. Da sich die Zahlen in den meisten
Féllen nur auf Schienenfahrzeuge beziehen, deren
Eigentimer die Eisenbahnunternehmen  sind,
erscheinen geleaste oder anderweitig ausgelagerte
Fahrzeuge nicht mehr in den Statistiken. AuRerdem
ist zu beachten, dass es bei Triebwagen zu Doppel-
zahlungen kommen kann, da sie in zwei Kategorien
eingehen, ndmlich ,Lokomotiven und Triebwagen*
sowie ,Personenwagen’. Bei den Ergebnissen ist
deshalb Vorsicht geboten.

Mit dem zunehmenden Anteil elektrifizierter Strek-
ken hat sich auch der Bestand an Lokomotiven (Defi-
nition: mit einer Kraftmaschine oder einem Motor
ausgerUstete Eisenbahnfahrzeuge ausschliefSlich zur
Beférderung von Eisenbahnfahrzeugen) verandert:
1970 wurde ein Drittel der Lokomotiven in EU-15 von

Tabelle 3.1: Binnenverkehrsmittel - Schliisselindikatoren fir EU-15

1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000
Strale Personenkraftwagen (in Mio.) 62,48 103,21 143,27 160,00 169,03 173,76 177,39
Busse (in 1 000) 331 444 484 486 510 525 535
Guterkraftfahrzeuge® (in 1 000) 7460 10642 17 399| 19795 21998| 22855 23671
Anhanger und Sattelanhénger (in 1 000) 1748 3365 6 409 6 682 : : :
Schiene Lokomotiven und Triebwagen (Einheiten) 49 969 46 639| 44524 40042 38787 38330 39 280
Personenwagen? (Einheiten)| 97 561| 95735 84386| 79046| 76507| 77130 76185
Guterwagen? (in 1 000) 1509 1218 888 627 522 517 :
Binnenwasser-straien Gutermotorschiffe? (Einheiten) 30483 21714 17 795 16 006 15 038 14 892

(1) Lastkraftwagen und Zugmaschinen.

(2) Reisezugwagen, Triebwagen und Beiwagen.

(3)

(4) EinschlieBlich Schlepp- und Schubbooten.
Quellen: Eurostat, IRF, UIC und nationale Statistiken.

Verkehrsmittel

Schatzungen kursiv

Die Daten beziehen sich auf die Haupteisenbahnunternehmen (UIC-Mitglieder).




Tabelle 3.2: Schienenverkehrsmittel

Lokomotiven und Triebwagen (Einheiten)
1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000
Belgien 1536 1740 1727 1579 1595 1621 1670
Déanemark 480 461 524 507 438 433 415
Deutschland 18 071 18 949 15507 13 369 12714 12 509 13731
Griechenland 514 313 400 430 638 244 244
Spanien 1928 1791 1922 1856 1730 1670 1693
Frankreich 6261 6204 7279 7 009 6952 7129 7 158
Ireland 307 192 166 171 158 172 172
Italien 4715 4916 4818 4 660 4 454 4623 4697
Luxemburg 95 85 97 110 104 113 124
Niederlande 2140 2174 2372 2 345 2240 2170 1965
Osterreich 1501 1451 1553 1573 1552 1551 1500
Portugal 626 583 530 633 618 624 589
Finnland 877 752 669 761 746 742 735
Schweden 1408 1576 1350 1039 948 929 887
Vereinigtes Konigreich 9510 5452 5610 4000 3900 3800 3700
EU-15 49 969 46 639 44 524 40042 38787 38330 39280
Index 1970 =100 100 93 89 80 78 77 79
Guterwagen (in 1 000)
1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000
Belgien 48,9 43,4 30,3 20,3 19,1 18,6 18,8
Déanemark 10,3 8,3 4,6 4,1 32 2,5 2,2
Deutschland 459,0 476,4 419,7 256,0 201,3 191,7 190,4
Griechenland 9,0 10,9 11,0 11,1 2,7 3,5 3,5
Spanien 41,0 41,0 37,2 29,7 26,5 26,5 26,5
Frankreich 302,4 253,1 162,0 131,9 117,2 96,3 94,8
Ireland 9,5 4,7 1,8 1,8 1,8 1,6 1,9
Italien 125,9 113,4 99,7 89,1 76,0 76,2 65,0
Luxemburg 4,2 3,7 2,7 2,4 2,3 2,3 2,4
Niederlande 19,2 12,3 6,7 6,0 4,6 4,6 4,7
Osterreich 35,5 35,4 30,5 21,8 18,6 18,1 18,4
Portugal 9,0 6,7 4,6 3,9 4,6 4,2 3,9
Finnland 21,9 21,5 15,2 14,0 13,1 12 11,8
Schweden 48,2 45,9 27,5 20,2 17,2 17,6 17,6
Vereinigtes Konigreich 364,9 141,2 34,4 14,2 14,0 41,0 :
EU-15 1 509 1218 888 627 522 517
Index 1970 =100 100 81 59 42 35 34
Personenwagen (Reisezugwagen, Triebwagen und Beiwagen (Einheiten))
1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000
Belgien 3415 3609 3286 3110 3415 3397 3494
Déanemark 1526 1613 1594 1688 924 929 918
Deutschland 31506 29118 22 477 18 702 18 612 19676 19773
Griechenland 574 660 810 869 462 475 475
Spanien 3904 3721 3839 4230 3947 3771 3765
Frankreich 15663 16 032 15748 15799 15739 15762 15 656
Ireland 484 348 314 318 341 359 421
Italien 11 060 13 444 14 025 13527 12218 12014 11914
Luxemburg 114 102 114 146 146 146 149
Niederlande 1919 1958 2268 2611 2705 2776 2742
Osterreich 3960 3853 3461 3436 3583 3571 3422
Portugal 980 1137 1232 1341 1406 1431 1303
Finnland 1032 1100 957 977 964 981 1003
Schweden 2746 1998 1747 1655 1595 1542 1 000
Vereinigtes Konigreich 18 678 17 042 12514 10637 10450 10300 10150
EU-15 97 561 95 735 84 386 79 046 76 507 77130 76185
Index 1970 =100 100 98 86 81 78 79 78

Quelle: Eurostat, UIC, UN-ECE und nationale Statistiken.

Schatzungen kursiv
Hinweis: Die Daten beziehen sich ausschlieflich auf Unternehmen, die Mitglied im UIC sind. Bei den Zahlen fir 1970 und 1980 wurde auch der
Bestand der friiheren DDR bercksichtigt.

Verkehrsmittel




Elektromotoren angetrieben, 1998 waren es 52 %.
Die Gesamtzahl der Lokomotiven und Triebwagen ist
generell rucklaufig: zwischen 1970 und 1995 betrug
der Rickgang 11 %, und in der zweiten Halfte der
90er Jahre hatten nahezu alle Mitgliedstaaten eine
weitere drastische Verringerung zu verzeichnen.

Nach Schéatzungen hat die Anzahl der Lokomotiven
und Triebwagen in der EU zwischen 1970 und 2000
um mehr als 21 % abgenommen. Die grofte
Bestandsverringerung seit 1970 war im Vereinigten
Koénigreich zu verzeichnen (-60 % nach Schéatzun-
gen), gefolgt von Griechenland (-52 %) und Irland
(-44 %). Der in den letzten Jahren verzeichnete Rick-
gang ist jedoch, wie bereits erwahnt, zum grofenTeil
auf die Auslagerung von Schienenfahrzeugen zurlck-
zufihren (zumal im Vereinigten Koénigreich, wo der
gesamte Eisenbahnverkehr privatisiert worden ist).

In diesem Zeitraum nahm die Zahl der Personenwa-
gen im EU-15-Gebiet zwar ebenso schnell ab
(-22 %), zwischen den Mitgliedstaaten waren aber
erhebliche Unterschiede zu verzeichnen. In finf
Mitgliedstaaten hat die Zahl der Personenwagen
zugenommen, und zwar besonders stark in den
Niederlanden (+43 %) und in Portugal (+33 %). Die
Gesamtzahl der zwischen 1970 und 2000 aus dem
Verkehr gezogenen Personenwagen entspricht dem

Abb. 3.3: Motorisierungsgrad (Pkw je 1000
Einwohner)
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Hinweis: In den USA werden einige Kleintransporter, Kleinbusse
usw. auch fir kommerzielle Zwecke genutzt.

Zu den mitteleuropdischen Léndern zéhlen ab 1993 auch
Zypern, Malta und dieTurkei.

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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Bestand an Personenwagen, Uber den die Benelux-
lander und Frankreich im Jahr 2000 zusammen
verflgten.

Zu beachten ist noch, dass die Gesamtzahl der
Personenwagen in EU-15 nach einem Anstieg um
1 % von 1998 auf 1999 im Jahr 2000 wieder leicht
racklaufig war (-1,2 %).

469 Personenkraftwagen je 1000 Einwohner in
EU-15
Die standig steigende Nachfrage nach individueller
Mobilitdt und nach Guterverkehrsleistungen wurde
Uberwiegend durch den Einsatz einer erheblich
grofReren Zahl von Autos bzw. von Lastkraftwagen,
Zugmaschinen, Anhangern und Sattelanhangern
gedeckt.

2000 verkehrten 177 Mio. Pkw auf den StrafRen der
EU-15-Mitgliedstaaten, was einem eindrucksvollen
Zuwachs um 184 % in drei Jahrzehnten entspricht
(durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate: 3,5 %).

Abbildung 3.3 vermittelt einen Uberblick, wie sich
der Motorisierungsgrad in der EU, den Vereinigten
Staaten und den mitteleuropaischen Landern entwic-
kelt hat. In der EU hat sich die Pkw-Dichte in den letz-
ten 25 Jahren nahezu verdoppelt; 2000 lag sie bei
469 Fahrzeugen je 1 000 Einwohner und damit um
9 Fahrzeuge héher als im Vorjahr.

Dabei Uberrascht nicht, dass die durchschnittliche
jahrliche Wachstumsrate der zwischen 1970 und
2000 zugelassenen Pkw in Griechenland (+9,2 %),
Portugal (+7,3 %) und Spanien (+6,9 %) am hoch-
sten war. Die niedrigsten Raten verzeichneten
Schweden (+1,8 %) und Danemark (+1,9 %). Die
drei Mitgliedstaaten mit der hdchsten Pkw-Dichte im
Jahr 2000 waren Luxemburg, Italien und Deutsch-
land (mit 616, 563 bzw. 522 Autos je 1000
Einwohner). Allerdings erreicht keines dieser Lander
denWert der Vereinigten Staaten (etwa 750 Autos je
1 000 Einwohner im Jahr 2000). Der Wert flur die
Vereinigten Staaten beinhaltet allerdings nicht nur
die Kategorie ,Personenkraftwagen’, sondern auch
die eindrucksvolle Zahl von Kleintransportern
('pick-ups’), Vans und sportlichen Geldndewagen
('SUVs'), die (wie Pkw) sehr haufig fur private Zwecke
genutzt werden. Bei den Zulassungen kénnten diese
Fahrzeugarten aber zur statistischen Unterkategorie
der ,Nutzfahrzeuge* zéhlen.

Der Bestand an Bussen hat erwartungsgemafd weni-
ger zugenommen als der an privaten Pkw. Immerhin
lasst sich im Zeitraum von 1970 bis 2000 fur EU-15
eine Zunahme um 62 % verzeichnen. Besonders
eindrucksvoll war die Entwicklung im ersten Jahr-
zehnt des Beobachtungszeitraums. Auf Landerebe-
ne hatte zwischen 1970 und 1999 lediglich Belgien
einen Ruckgang zu verbuchen (-9 %). Einen spekta-
kuldren Anstieg meldeten dagegen Irland (+228 %),
Portugal (+215 %) und Danemark (+175 %). Das
einzige Land, dessen Busbestand 2000 im Vergleich
zum Vorjahr ricklaufig war, ist Schweden (-3 %). In
diese Zahlen gehen auch die Busse ein, die im
Personennahverkehr eingesetzt werden.
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Tabelle 3.4: Straflenfahrzeuge

Personenkraftwagen (in Mio.) Pkw je 1 000
1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000 Einwohner 2000
Belgien 2,06 3,16 3,86 4,27 4,49 4,58 4,68 458
Danemark 1,08 1,39 1,59 1,67 1,82 1,84 1,85 347
Deutschland 15,11 25,87 35,50 40,40 41,67 42,32 42,84 522
Griechenland 0,23 0,86 1,74 2,20 2,68 2,90 3,20 304
Spanien 2,38 7,56 12,00 14,21 16,05 16,85 17,45 442
Frankreich 11,90 18,40 23,60 25,10 26,81 27,48 28,06 463
Ireland 0,39 0,73 0,80 0,99 1,20 1,27 1,32 349
Italien 10,18 17,69 27,42 31,70 31,37 32,04 32,45 563
Luxemburg 0,07 0,13 0,18 0,23 0,24 0,26 0,27 616
Niederlande 2,56 4,55 5,51 5,63 5,90 6,34 6,54 411
Osterreich 1,20 2,25 2,99 3,59 3,89 4,01 4,10 506
Portugal 0,42 0,92 1,85 2,56 3,20 3,30 3,50 350
Finnland 0,71 1,23 1,94 1,90 2,02 2,08 2,13 412
Schweden 2,29 2,88 3,60 3,63 3,79 3,89 4,00 452
Vereinigtes Konigreich 11,90 15,60 20,70 21,90 23,90 24,60 25,00 419
EU-15 62,48 103,21 143,27 160,00 169,03 173,76 177,39 469
Index 1970 =100 100 165 229 256 271 278 284
Busse (in 1 000)
1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000
Belgien 16,2 19,6 15,6 14,6 14,6 14,7 14,7
Danemark 5,0 7,4 8,1 13,5 13,9 13,9 14,0
Deutschland 63,9 95,8 100,4 86,3 83,3 84,7 86,6
Griechenland 10,5 18,0 21,4 24,6 26,3 26,8 27,0
Spanien 30,7 42,6 45,8 47,4 51,8 53,5 54,7
Frankreich 41,0 65,0 75,0 80,0 82,0 85,6 85,7
Ireland 2,0 2,7 4,0 5,3 6,1 6,6 7,0
Italien 32,9 58,1 77,7 75,0 84,8 85,7 88,0
Luxemburg 0,6 0,6 0,8 0,8 0,9 1,0 1,1
Niederlande 9,5 11,2 12,1 11,5 10,8 11,2 11,4
Osterreich 6,7 9,0 9,4 9,8 9,7 9,8 9,9
Portugal 5,9 8,5 12,1 15,0 17,0 18,5 19,8
Finnland 8,1 9,0 9,3 8,1 9,0 9,5 9,9
Schweden 14,3 12,8 14,6 14,6 14,8 14,8 14,4
Vereinigtes Konigreich® 84,2 83,3 78,0 80,0 85,1 89,0 91,2
EU-15 331 444 484 486 510 525 535
Index 1970 =100 100 134 146 147 154 158 162
Giterkraftfahrzeuge? (in 1 000)
1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000
Belgien 212 268 343 402 453 480 503
Danemark 245 249 287 333 347 362 373
Deutschland 1188 1511 1653 2215 2371 2466 2527
Griechenland 105 401 743 871 974 1010 1043
Spanien 710 1338 2333 2937 3393 3605 3780
Frankreich 1504 2457 4670 4926 5214 5320 5456
Ireland 49 65 143 142 171 189 206
Italien 877 1338 2349 2709 3171 3221 3298
Luxemburg 9 9 11 16 18 19 20
Niederlande 286 314 553 654 795 872 939
Osterreich 121 184 253 290 310 319 327
Portugal 157 350 781 1175 1436 1541 1658
Finnland 103 149 264 252 281 294 304
Schweden 145 182 310 308 338 354 374
Vereinigtes Konigreich 1749 1828 2706 2565 2726 2803 2861
EU-15 7460 10 642 17 399 19 795 21998 22 855 23671
Index 1970 =100 100 143 233 265 295 306 317
Anhanger und Sattelanhanger3 (in 1 000)
1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000
Belgien 25 51 95 126 : : :
Danemark 35 128 318 409 497 526 555
Deutschland 1070 1905 3565 3029 3371 3502 3632
Griechenland 2 5 9 12 13 : :
Spanien 18 48 106 157 201 221 243
Frankreich 81 156 165 179 3114 3204 3294
Ireland 9 12 19 17 : : :
Italien 104 264 600 765 815 800 812
Luxemburg 6 12 9 6 H H B
Niederlande 33 68 140 190 : : :
Osterreich 79 165 296 384 446 465 480
Portugal 31 72 160 279 317 333 348
Finnland 10 23 345 418 477 500 523
Schweden 85 252 348 476 502 515 533
Vereinigtes Konigreich® 160 204 234 235 238 238 238
EU-15 1748 3365 6409 6 682 3 3 8
Index 1970=100 100 192 367 382

(1) Die Daten beziehen sich ausschlieBlich auf Grofbritannien.
(2) Unterschiedliche Definitionen in den verschiedenen Landern: einige Lander schlieRen Transporter mit ein. Die Vergleichbarkeit ist deshalb

beschrankt.

Schatzungen kursiv

(3) Unterschiedliche Definitionen in den verschiedenen Léndern: einige Lander schlieBen Kleinanhanger mit ein. Die Vergleichbarkeit ist deshalb

beschrankt.

(4) Methodische Anderung: Bis 1997 wurden nur Fahrzeuge < 10 Jahre ber(icksichtigt, ab 1998 nur Fahrzeuge < 20 Jahre.

(5) Nur Sattelanhanger.

Quellen: GD Energie und Verkehr, Eurostat/EKVM/UNECE, IRF und nationale Statistiken.
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Zulassungen nicht vollstandig harmonisiert

Wie angesichts der starken Zunahme des Straf3en-
guterverkehrs nicht anders zu erwarten war, ist die
Zahl der Straflenglterfahrzeuge in den letzten drei-
Rig Jahren kraftig angestiegen: der Bestand hat sich
seit 1970 mehr als verdreifacht. Zu den inTabelle 3.4
aufgefiihrten Straenglterfahrzeugen zahlen Last-
kraftwagen, Zugmaschinen (die nur mit aufliegen-
dem Sattelanhéanger Guter beférdern kénnen) und
gelegentlich auch Kleintransporter. Dass einige
Lander Liefer- und Kleinlastwagen mitzahlen,
wahrend andere sie zur Kategorie der ,Personen-
kraftwagen” rechnen, lasst Vergleiche zwischen den
Mitgliedstaaten etwas problematisch erscheinen.

Dieser Aspekt kommt bei der Auswertung von
Abbildung 3.5 zum Tragen, denn die Anzahl der
Sattelzugmaschinen ist bemerkenswert gering. Nur
4 % aller Straengiterfahrzeuge in EU-15 (ohne
Irland) bestehen aus Sattelzugmaschinen: dieser
Wert deckt sich nicht mit dem Eindruck, den man auf
der Strafe gewinnt. Der Grund ist moglicherweise,
dass rund 70 % der Straflenglterfahrzeuge eine
Nutzlast von ,weniger als 1,5 Tonnen* aufweisen,
und dass es sich bei dieser GréfRenklasse um die
relativ kleinen ,leichten Nutzfahrzeuge” handelt, die
im Strafenverkehr einen weit weniger verkehrsbe-
hindernden Eindruck hinterlassen.

Die Bedeutung der Sattelanhanger fiir den kombi-
nierten Verkehr

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

Nicht alle Mitgliedstaaten gliedern die verschiede-
nen Anhangerkategorien bei der Zulassung vollstan-
dig auf; immerhin hat sich die Zahl der zugelassenen

Tabelle 3.6: Binnenschiffe

Abb. 3.5: Lastkraftwagen und Zugmaschinen
in der EU*
25 000
20 000
15000 -
10 000 -
5000
o 4
1995 1996 1997 1998 1999 2000
OlLastkraftwagen ~ EWZugmaschinen
(1) Ohne Irland.
Quelle: Eurostat.

Anhanger und Sattelanhanger in den neun Landern,
die Daten fur 2000 geliefert haben, zwischen 1995
und 2000 um 21,5 % erhoht.

Tabelle 3.4 vermittelt ebenfalls einen Eindruck von
der Gesamtzahl der (an Lastkraftwagen angekoppel-
ten) Anhédnger und Sattelanhanger. EU-weit belief sie
sich 2000 auf nahezu 8 Mio. Je nach den Zulas-
sungsbedingungen in den einzelnen Landern fallen
darunter haufig Kleinanhanger mit einer Nutzlast von

Guterr und Schubb

hiffe, Schleppb

(Einheiten) uterschleppkahne und -schubleichter (Einheiten)

1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 1998 | 1999

2000 1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 1998 | 1999 | 2000

Belgien 5092 3107| 1871| 1608 1250| 1236

455 190 167 173 153 149

Danemark

Deutschland! [ 6038

4 464
Griechenland -

3230 3637 3294| 3142

2200 1732 1566| 1290 1230 1197

Spanien

Frankreich 5790 4254| 2514| 1687 1443| 1408

1389 1591| 1211 768 749 695 679 681
Ireland - - - - - - - - - - - - - -
Italien | 3124| 2347 2755 3069| 3184| 3197| 3196 393 217 372 431 474 437 434
L 17 18 25 44 45 45 45 - - - - -
Niederlande [ 9885| 6966| 6834| 5511| 5366| 5398 5523 : 3783| 3440 3020 2913 2862
Osterreich 57 64 61 41 44 51 51 225 150 171 126 141 146 139
Portugal - - - - - - - - - - - - - -
Finnland? 90 113 109 132 135 138 138 70 57 23 19 28 27 30
Schweden - - - - - - - - - - - - - -
Vereinigtes Konigreich 390 381 396 277 277 277 277 1610 1228 411 361 361 361 361
EU-15 | 30483| 21714| 17795| 16 006| 15038| 14892 : 6544| 4785| 7261| 6589 6102 5909 :

Index 1970=100 100 71 58 53 49 49 100 73 111 101 93 920

(1) Daten fur 1970-90: einschlieflich friherer DDR.
(2) EinschlieBlich Fahrgastschiffen.
Quelle: Eurostat/EKVM/UNECE.
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Tabelle 3.7: Flugzeugbestand 1 in EU-15 nach Betreiberlandern - Zahl der eingesetzten Flugzeuge nach
Flugzeugtypen (jeweils im 1. Quartal)

Belgien Da k2 D Gr Ireland Italien
2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 [ 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003
Flugzeugtyp / Einsatzart
Geschafts-/Firmenflugzeuge 14 18 33 45 180 215 9 12 42 47 94 93 6 12 81 96
Frachtflugzeuge unter 100 000 Ibs MTOW 10 11 2 2 31 21 3 2 42 40 7 8 1 14 10
Frachtflugzeuge ab 100 000 Ibs MTOW 40 33 14 7 23 21 1 10 11 18 17 10 9 4 3
Quick chang i 1 1 7 9 12 15 14 13 22 26
1 1 2 2 17 15 5 10 35 35 2 1 4 6
Passagierflugzeuge mit bis zu 50 Sitzplatzen 12 11 44 38 127 137 18 21 40 33 169 132 8 7 70 55
Passagierflugzeuge mit 51 bis 150 Sitzplatzen 76 43 56 58 212 224 50 38| 148 149 133 145 53 50 122 136
Passagierflugzeuge mit 151 bis 250 Sitzplatzen 25 16 17 24 176 181 9 7 138 129 128 98 24 45 111 123
Passagierflugzeuge mit tiber 250 Sitzplatzen 14 7 7 10 83 81 7 8 23 14 77 83 7 7 27 24
Flugzeuge insgesamt 193| 141| 182 195 861| 910 96 89| 462| 446| 683| 637| 110 132| 433| 453
Luxemburg Niederlande Osterreich Portugal Finnland Schweden? | United Kingd. EU-15 Verénderung
2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 | 2000 | 2003 ( 2000-2003
Flugzeugtyp / Einsatzart
Geschafts-/Firmenflugzeuge 12 26 20 20 43 56 29 40 11 10 34 30 159 162 767| 882 15,0%
Frachtflugzeuge unter 100 000 Ibs MTOW 4 4 1 1 2 13 18 30 36 159 154 -3,1%
Frachtflugzeuge ab 100 000 Ibs MTOW 17 12 10 7 3 2 37 32 186( 155 -16,7%
Quick chang 2 6 4 2 1 1 3 1 1 12 9 26 23 106( 105 -0,9%
3 2 5 4 1 2 3 6 2 40 35 123 116 -5,7%
Passagierflugzeuge mit bis zu 50 Sitzplatzen 16 12 41 31 38 40 12 19 7 5 61 55 145 140 808| 736 -8,9%
Passagierflugzeuge mit 51 bis 150 Sitzplatzen 2 3 59 51 34 35 31 29 45 47 21 40 278 311 1320 1359 3,0%
Passagierflugzeuge mit 151 bis 250 Sitzplatzen 3 2 40 53 15 15 16 25 15 14 10 12 190 188 917 932 1,6%
Passagierflugzeuge mit iiber 250 Sitzplatzen 48 46 10 14 7 8 4 5 4 3 186 141 504 451 -10,5%
Flugzeuge insgesamt 52 55 231| 218| 151| 168 99| 124 85 85| 161| 169| 1091| 1068| 4890( 4890 0%

(1) Ohne Militérflugzeuge.

(2) Einschlieflich SAS-Passagierflugzeugen, die in Danemark bzw. Schweden zugelassen sind und als multinationale Flugzeuge betrieben werden.

Quelle: Airclaims Datenbank CASE2.

bis zu 4 999 kg. Dazu kdnnen insbesondere auch
sehr leichte Anhanger zahlen, die haufig auf Privat-
personen zugelassen sind.

Bemerkenswerter Effizienzgewinn in der Binnen-
schifffahrt

1999 gab es in den EU-15-Mitgliedstaaten weniger
als halb so viele Binnenschiffe wie 1970 (vgl.
Tabelle 3.6). Zu diesem starken Ruckgang haben
diverse  Verschrottungsprogramme  (,,scrappage
schemes®) der einzelnen Mitgliedstaaten beigetra-
gen. Trotzdem erbrachte die Flotte 1999 nahezu
dieselbe Beférderungsleistung wie 1970. Der Effizi-
enzgewinn in diesem Bereich ist also bemerkens-
wert.

Wahrend die Zahl der Binnenschiffe in Italien, Luxem-
burg und Finnland 2000 zugenommen hat, ging sie
in den anderen Mitgliedstaaten, in denen nennens-
werte Gutermengen im Binnenschiffsverkehr befér-
dert werden, drastisch zurlick. EU-weit wurden seit
1970 mehr als 15 000 Schiffe aus dem Verkehr
gezogen, und zwar haufig im Rahmen nationaler
Verschrottungsprogramme. Dabei handelte es sich
vielfach um Schiffe der kleineren Kategorien, die
nicht mehr wirtschaftlich arbeiten kénnen.

Zwischen 1970 und 1999 lief sich der starkste
Rickgang in der Zahl der Binnenschiffe in Belgien
und Frankreich (- 76 %) sowie in Deutschland
(- 48 %) beobachten.

Im Vergleich zur Kategorie der Binnenschiffe war bei
den Schleppkdhnen und Schubleichtern zwischen
1970 und 1999 nur ein leichter Rickgang zu
verzeichnen (-10 %); soweit Angaben verflgbar sind,
nahmen die Stlickzahlen auch in den Folgejahren nur
geringflgig ab.

Passagierflugzeuge mit 51 bis 150 Sitzen stellen
den grofiten Teil der Flotte
Tabelle 3.7 vermittelt einen Uberblick tber die Zivil-
luftfahrtflotte in den einzelnen Mitgliedstaaten flr
2000 und 2003. Die Daten sind nach ,,Betreiberlan-
dern“ untergliedert. Nahezu alle in einem Land
betriebenen Flugzeuge sind dort auch registriert. Es
kann aber auch Ausnahmen geben. Dies ist z. B. der
Fall, wenn Flugzeuge voribergehend an eine andere
Gesellschaft vermietet werden. Passagierflugzeuge
machen rund 70 % der Gesamtflotte aus. Eine
herausragende Rolle in der EU-15-Flotte spielen
dabei Flugzeuge mit einer Kapazitat von 51 bis 150
Sitzplatzen (2003 in EU-15 nahezu 39 % aller zivi-
len Passagierflugzeuge und 28 % der gesamten
Flotte).
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Mehr als 17 % aller Zivilflugzeuge sind so genannte
»Firmenflugzeuge* (in EU-15 882 Einheiten im Jahr
2003, 15 % mehr als im Jahr 2000). Diese Katego-
rie umfasst Flugzeuge, deren Eigentiimer Privatper-
sonen oder Unternehmen sind, sowie Taxiflugzeuge.
Dabei handelt es sich Uberwiegend um Flugzeuge
mit weniger als 20 Sitzplatzen. Die Kategorie ,Spe-
zialflugzeuge/ Krankentransport* (116 Einheiten im
Jahr 2003) umfasst Flugzeuge, die fur Ausbildungs-
flige, geologische Kartierungen, Wetterdienste und
atmosphérische Untersuchungen sowie fir Uber-
wachungsflige eingesetzt werden.

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

,»Quick change"-Flugzeuge lassen sich aufgrund ihrer
Bauweise schnell von einem Passagierflugzeug in
ein Frachtflugzeug umwandeln (und umgekehrt). Die
Anzahl solcher Flugzeuge ist zwar gering, zu beach-
ten ist aber, dass in diese Kategorie nicht nur kleine
Maschinen fallen (mit einer Kapazitat von 10 bis 20
Sitzplatzen), sondern auch grofle (wie etwa die
Boeing 747 mit mehr als 500 Sitzplatzen). Flugzeuge
dieses Typs werden haufig nachts flir Post- und tags
flr Passagierflige eingesetzt.

In EU-15 mehr als 300 Frachtflugzeuge im Dienst _
Frachtflugzeuge machen 6,3 % der Gesamtflotte in
EU-15 aus (309 Einheiten im Jahr2003). In
Tabelle 3.7 wird zwischen zwei Kategorien un-
terschieden: Flugzeuge mit einem maximal zu-
lassigen Startgewicht (MTOW) bis 100 00O lbs

(= 45 359 kg) und Flugzeuge, deren MTOW darlber
liegt. Die Frachtausflhrung eines Propellerflugzeugs
vom Typ Fokker F27 hat beispielsweise ein maximal
zuldssiges Startgewicht von 45000 Ibs. Der
entsprechende Wert fir einen Airbus A300 (Version
B4-100F) betragt 348 000 Ibs und der fir eine
Boeing 747 (Version 400F) 875 000 Ibs.

Auswirkungen des 11. September geringer als
erwartet

Nach den Ereignissen des 11.September 2001
hatte man einen nennenswerten Rickgang des Flug-
zeugbestands erwarten koénnen. Gegenlber dem
Jahr 2000 blieb der Flugzeuggesamtbestand in EU-
15 aber vollig unverandert. In der Kategorie Firmen-
flugzeuge hat der Bestand gegeniber 2000 um
15 % zugenommen (882 Einheiten anstelle von
767 Einheiten im Jahr 2000). Die Anzahl der Fracht-
flugzeuge in der oberen Kategorie (MTOW (ber
100 000 Ibs.) ist stark zurtuckgegangen (-10 % im
Vergleich zum Jahr 2000); dies kénnte aber auch
daran liegen, dass die neuen Normen fir Larmemis-
sionen in Kraft getreten sind, so dass bestimmte
Flugzeugtypen EU-Flughafen nicht mehr anfliegen
durfen. Das durchschnittliche Alter von Frachtflug-
zeugen liegt in der Regel deutlich Gber dem von
Passagierflugzeugen; altere Modelle, die der seit
dem 1. April 2002 erforderlichen Larmprifung nach
»Kapitel 3“ nicht entsprechen, mussten aus dem
Bestand ausscheiden (siehe auch Kapitel 7.3, Emis-
sionen).

Tabelle 3.8: EU-Handelsflotte - Schiffe mit mindestens 1 000 BRT (per 1. Januar 2001)

Insgesagl;sktg?‘gollierter Unter nationaler Flagge Ausgeflaggt Anteg:rtli?fie::‘ggter
Gesamtbestand
S| romoow | S [ ow | B0 | o | (il [ TR
Belgien 117 5,85 1 0,00 116 5,85 99% 100%
Danemark?! 639 17,89 347 7,72 292 10,17 46% 57%
Deutschland 2 056 32,52 449 7,70 1607 24,82 78% 76%
Griechenland 3225 142,16 764 42,32 2461 99,84 76% 70%
Spanien 230 3,68 127 1,67 103 2,01 45% 55%
Frankreich 201 5,41 120 3,32 81 2,08 40% 39%
Ireland 35 0,14 24 0,11 11 0,03 31% 23%
Italien 572 12,72 448 8,50 124 4,22 22% 33%
Luxemburg 2 0,01 2 0,01 - - 0% 0%
Niederlande 631 5,15 473 3,04 158 2,11 25% 41%
Osterreich 40 0,80 23 0,12 17 0,68 43% 86%
Portugal 54 1,19 38 0,46 16 0,73 30% 61%
Finnland 127 1,76 96 0,97 31 0,79 24% 45%
Schweden 344 10,27 160 1,50 184 8,77 53% 85%
Vereinigtes Konigreich 612 17,72 244 7,31 368 10,41 60% 59%
EU-15 (per 1.1.2001) 8 885 257,26 3316 84,76 5569 172,50 63% 67%
EU-15 (per 1.1.2000) 8703 247,36 3282 79,79 5421 167,65 62% 68%
EU-15 (per1.1.1999) 8326 242,00 3350 81,40 4976 160,60 60% 66%

(1) Einschlielich internationaler Register wie dem dénischen internationalen Schiffsregister und einschlie8lich Schiffen, die in abhéngigen Territorien

registriert sind.

Quelle: ISL-Datenbanken zur Handelsflotte; Aggregate auf Grundlage der vierteljahrlichen neuesten Daten aus Lloyd’s Maritime Information System.
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Betrachtet man die Passagierflugzeuge fur sich,
werden aber einige negative Auswirkungen deutlich:
Auf EU-Ebene ist die Flotte um 2 % von 3 549
Einheiten 2000 auf 3478 Einheiten 2003
geschrumpft (besonders betroffen waren die grofien
Flugzeuge). Seit Mitte 2002 hat der aktive Bestand
an Passagierflugzeugen aber wieder leicht zugenom-
men (+0,9 %). Dieses Ergebnis wird allerdings durch
die Belgischen Angaben (-39 %) verzerrt, denn dort
hatte eine grofle Fluggesellschaft Insolvenz ange-
meldet. Rechnet man Belgien aus dem EU-Gesamt-
wert heraus, ist in der Anzahl der Passagierflugzeuge
von 2000 auf 2003 ein allgemeiner Ruckgang von
0,6 % zu verzeichnen.

»Billigflaggen” - eine Frage der Wirtschaftlichkeit _
Der Seeverkehr spielt im Gesamtverkehr eine wichti-
ge Rolle: im Jahr 2001 wurden in den EU-Hafen etwa
3 Mrd. Tonnen Glter umgeschlagen (siehe
Kapitel 5.1.1), und in den Passagierterminals der
Hafen wurden nahezu 330 Mio. Fahrgaste abgefer-
tigt (siehe Kapitel 5.2.1.). Die Handelsflotte der Euro-
paischen Union Ubernimmt zwar einen guten Teil
dieses Verkehrs, ein betrachtlicher Teil entfallt aber
auf Schiffe, die von Nicht-EU-Landern betrieben
werden oder dort registriert sind.

Tabelle 3.8 vermittelt einen Uberblick (iber die EU-
Handelsflotte am Anfang des Jahres 2001, und zwar
sowohl fiir die EU insgesamt als auch flr die einzel-

nen Mitgliedstaaten. Das erste Spaltenpaar zeigt die
Gesamtzahl der von den Mitgliedstaaten kontrollier-
ten Schiffe und ihre jeweilige Tragfahigkeit (in dwt).
LKontrolliert“ bedeutet, dass der Reeder oder Betrei-
ber eines Schiffes in einem EU-Land angemeldet ist
und dessen Alltagsbetrieb lenkt. Das Schiff selbst
muss weder im Meldeland des Reeders oder Betrei-
bers noch in einem anderen Mitgliedstaat registriert
sein. Zur lllustration zeigt das zweite Spaltenpaar in
Tabelle 3.8 die Anzahl der Schiffe (und ihre jeweilige
Tragfahigkeit), die tatsachlich im Meldeland des
Reeders oder Betreibers registriert sind. Die Mehr-
zahl der Schiffe (63 % fur die EU insgesamt) fahren
aber unter fremder Flagge (siehe drittes Spalten-
paar). Hier wird haufig von so genannten ,Billigflag-
gen* gesprochen. Die Vorschriften fur die Schiffslei-
tung hangen von den rechtlichen,
sicherheitsbezogenen, technischen, steuerlichen
und sozialen Bestimmungen des Registers ab, unter
dem das Schiff angemeldet ist. Einige Lander verfi-
gen Uber ,internationale* oder ,offene” Register,
deren Anforderungen sich von denen der ,nationa-
len* Register unterscheiden. Die Registerwahl der
Betreiber wird Uberwiegend durch wirtschaftliche
Erwagungen bestimmt; dadurch erklart sich die
grofle Spannbreite im Anteil der Schiffe unter frem-
der Flagge (von 22 % in Italien bis 99 % in Belgien -
siehe letztes Spaltenpaar).

Beitritts- und Bewerberlander

Besonders schnelles Wachstum des Motorisierungsgrades
Tabelle 3.9 fasst ausgewahlte Informationen zu den Straflenverkehrsmitteln der Beitritts- und
Bewerberldander zusammen. Danach scheint die Anzahl der Personenkraftwagen seit 1995 in allen
Landern zugenommen zu haben. Besonders schnell stieg die Zahl der Pkw im Strafenverkehr
Lettlands, Litauens, Rumaniens und der Turkei, wahrend in Estland und in Malta ein vergleichsweise
geringer Zuwachs zu verzeichnen war. Mit 497 Pkw je 1000 Einwohner verfugte Malta 2001 Uber die
grofite Fahrzeugdichte aller Beitritts- und Bewerberlander; sie liegt auch deutlich Uber dem EU-15-
Durchschnitt (469 Pkw im Jahr 2000). Slowenien folgt mit 444 Pkw je 1000 Einwohner. Ungeachtet
des zuvor erwahnten erheblichen Anstiegs in der Zahl der Personenkraftwagen nimmt die Turkei bei der
Pkw-Dichte mit 66 Pkw je 1000 Einwohner oder einem Siebtel des EU-Durchschnitts den letzten Platz
ein.

Busbestand allein der Tiirkei erreicht zwei Drittel des EU-15-Bestands
Mit nahezu 360 000 zugelassenen Fahrzeugen verfigt die Turkei dagegen Uber einen eindrucksvollen
Bestand an Bussen: diese Zahl entspricht etwa zwei Dritteln des Busbestands in der gesamten EU.

Zwischen 1995 und 2001 ist dieser Bestand um 36 % gewachsen; das ist die hochste Rate aller
Beitritts- und Bewerberlander. Parallel zum rasch wachsenden Motorisierungsgrad mussten aber 8 von
13 Landern im Beobachtungszeitraum gravierende Einbriche in ihrem Busbestand verzeichnen.
Besonders grofd waren sie mit -31 % und -23 % in Lettland und Estland. Dabei muss eine Zunahme des
Pkw-Bestands nicht notwendig mit einer sinkenden Zahl von Bussen einhergehen: So war in Estland
zwischen 1995 und 2001 ein (im Vergleich zu den anderen Beitritts- und Bewerberlandern) relativ
bescheidener Anstieg der Pkw-Zahlen (+6 %) zu beobachten, aber ein betrachtlicher Ruckgang bei den
Bussen (-23 %).
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eurostat

Weniger Lastwagen nur in Litauen

Bei den Straengiterfahrzeugen waren ahnliche Fortschritte wie in den beiden anderen
Fahrzeugkategorien zu verzeichnen. lhre Zahl erhdhte sich in derTurkei um eindrucksvolle 70 %, und in
der Tschechischen Republik, in Polen und in Lettland um nahezu 50 % (wieder zwischen 1995 und
2001). Litauen ist das einzige Land, in dem die Zahl der Straengiterfahrzeuge ricklaufig war (-8 %).

Tabelle 3.9: Straflenfahrzeuge in den Beitritts- und Bewerberlandern

Personenkraftwagen (in 1000) Davon Erst- F:’LLBVB j(;e
zulassungen Einwohner
1995 1998 1999 2000 2001 2001 2001
Bulgarien 1647,6 1809,4 1908,4 1992,7 2085,7 5,6% 264
Zypern 219,7 249,2 257,0 267,6 280,1 8,8% 368
Tschechische Republik 3043,3 3493,0 3439,7 3438,9 3529,8 5,9% 343
Estland 383,4 451,0 458,7 463,9 407,3 6,3% 299
Ungarn 2245,4 2218,0 2 255,5 2364,7 2482,8 7,7% 244
Lettland 331,8 482,7 525,6 556,8 586,2 6,5% 249
Litauen 718,5 980,9 1089,3 1172,4 1133,5 6,3% 326
Malta 180,9 174,8 182,3 189,1 195,4 5,3% 497
Polen 7517,3 8890,8 9282,8 9991,3 10 503,1 4,3% 272
Rumanien 2197,5 2822,3 2980,0 3128,8 3225,5 3,0% 144
Slowakische Republik 1015,8 1196,1 1236,4 1274,2 1292,8 5,2% 240
Slowenien 709,6 813,4 848,3 868,3 884,2 6,3% 444
Turkei 3058,5 3838,3 4072,3 44222 4534,8 2,6% 66
Busse (in 1000) Davon Erst-
zulassungen
1995 1998 1999 2000 2001 2001
Bulgarien 41,0 41,5 42,0 42,3 42,9 3,0%
Zypern 2,7 2,8 2,8 2,9 3,0 4,6%
Tschechische Republik 19,8 20,0 19,0 18,9 18,4 :
Estland 7,2 6,4 6,3 6,2 5,5 10,2%
Ungarn 20,5 18,8 18,0 18,1 17,9 5,5%
Lettland 16,8 11,8 11,9 11,8 11,6 4,7%
Litauen 17,6 15,7 16,1 15,5 15,6 3,7%
Malta 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1 1,6%
Polen 85,1 80,6 78,7 82,4 82,2 4,1%
Rumanien 42,0 45,5 47,3 48,1 48,5 0,8%
Slowakische Republik 12,1 11,5 11,3 11,1 10,9 3,0%
Slowenien 2,5 2,3 2,3 2,3 2,2 5,8%
Turkei 263,2 319,9 333,9 354,3 358,7 1,9%
Guterkraftfahrzeuge (in 1000) Davon Erst-
zulassungen
1995 1998 1999 2000 2001 2001
Bulgarien 264 283 293 301 312 4,3%
Zypern 101 109 111 115 118 6,8%
Tschechische Republik 219 280 289 298 321 9,2%
Estland H : H : : :
Ungarn 325%* 337 328 353 366 11,3%
Lettland 69 85 90 97 100 5,0%
Litauen 109 99 97 99 100 6,8%
Malta H : H : : :
Polen 1 355 1564 1684 1880 1979 5,7%
Rumanien 343 410 442 449 456 9,4%
Slowakische Republik : 156 160 153 161 8,5%
Slowenien 43 50 52 55 56 7,7%
Turkei 747 1034 1109 1229 1271 3,6%
* Einschlieflich Spezialfahrzeugen.
Quelle: Eurostat.
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Privatisierung und Konsolidierung im Bereich der Fluggesellschaften
In einer Reihe von Beitritts- und Bewerberldndern ist die zivile Luftfahrt durch schwierige Zeiten
gegangen. Die Privatisierung ging oft mit gravierenden Veranderungen einher, und der
Konsolidierungsprozess scheint noch nicht abgeschlossen zu sein. Tabelle 3.10 vermittelt einen
Uberblick tiber die zivile Luftfahrtflotte (Stand: 1. Quartal 2003).

Bulgarien und Polen sind die einzigen Lander, die Uber eine nennenswerte Anzahl von Frachtflugzeugen
verfigen. FlUr Bulgarien fallen diese Flugzeuge in die obere Kategorie, wahrend alle polnischen
Frachtflugzeuge der Kategorie mit einem maximal zuldssigen Startgewicht (MTOW) von unter
100 000 Ibs angehdren. In allen Beitritts- und Bewerberlandern liegt der Anteil der Passagierflugzeuge
an der Gesamtflotte Uber 70 %; eine Ausnahme bildet Bulgarien mit 62 %. Bei den
Passagierflugzeugen ist die Kategorie mit einer Sitzplatzkapazitat von 51-150 dominant. Das einzige
Passagierflugzeug mit einer Kapazitat von 251 und mehr Sitzen ist in Zypern in Betrieb, und die Turkei
ist das einzige Land, das Uber eine nennenswerte Anzahl von so genannten Firmenflugzeugen verfugt
(29 Einheiten entsprechend 19 % der Gesamtflotte).

Tabelle 3.10: Flugzeugbestand?! der Beitritts- und Bewerberlander nach Betreiberlandern-
Zahl der eingesetzten Flugzeuge nach Flugzeugtypen (1. Quartal 2003)

Flugzeugtyp / Einsatzart BG cz cY EE HU LV LT MT PL RO SK Sl TR

Geschéfts-/Firmenflugzeuge 1 4 3 1 1 1 2 - - 3 2 2 29
Frachtflugzeuge unter 100 000 Ibs MTOW 7 3 - 1 4 5 2 - 13 1 -
Frachtflugzeuge ab 100 000 Ibs MTOW 12 - - 3 - - - - - - 6

Quick change-Flugzeuge/mehrfunktional 2 8 - 2 5 2 - 5 - 3
Spezialflugzeuge /Krankentransport - - 1 - - 1 1 - - - -
Passagierflugzeuge mit bis zu 50 Sitzplatzen 11 19 - 6 6 13 15 4 29 12 7 6 36
Passagierflugzeuge mit 51 bis 150 Sitzplatzen 10 19 2 4 20 11 5 7 27 11 3 76
Passagierflugzeuge mit 151 bis 250 Sitzplatzen 15 9 17 - 7 1 4 8 3 5 3 12
Passagierflugzeuge mit tiber 250 Sitzplatzen - - 1 - - - - - - - - -
Flugzeuge insgesamt 58 62 23 14 47 31 26 16 83 30 20 11 159

(1) Ohne Militarflugzeuge.
Quelle: Airclaims Datenbank CASE2.

EFTA-Lander

Island - grofRe Kraftfahrzeugdichte und keine Eisenbahn
Informationen zum Bestand an Strafenfahrzeugen in den EFTA-Ladndern enthélt Tabelle 3.11. Die
verflgbaren Daten vermitteln den Eindruck, dass die Fahrzeugdichte in Island sehr grof3 ist: mit
542 Personenkraftwagen je 1000 Einwohner im Jahr 2000 kommt sie den grofSten Werten nahe, die
2000 in den EU-Mitgliedstaaten zu verzeichnen waren (Luxemburg 616, Italien 563 und Deutschland
521). Die Fahrzeugdichte der Schweiz néhert sich dem EU-Durchschnitt.

In allen EFTA-Landern hat die Zahl der Strafienglterfahrzeuge zugenommen. Der internationale
StraBenguterverkehr Islands ist naturgemafd duflerst begrenzt - dies erklart den vergleichsweise
geringen Bestand an StrafRenguterfahrzeugen.

Wie in den meisten EU-Landern, zeigt die Entwicklung des norwegischen Bestands an
Schienenfahrzeugen einen gewissen Ruckgang. Der Bestand scheint mit dem Danemarks in Etwa
vergleichbar, doch besitzt dieses Land ein Eisenbahnnetz, das nur halb so lang wie das Norwegens ist,
und eine neunmal so grof3e Bevoélkerungsdichte.

Liechtenstein besitzt zwar Eisenbahnstrecken mit einer Lange von 18,5 km, aber keinerlei
Schienenfahrzeuge, weil die Osterreichische Bundesbahn (OBB) fur ihren Betrieb zustandig ist.

Liechtenstein - 5 Flugzeuge, aber kein Flughafen
Tabelle 3.13 vermittelt einen Uberblick Gber die zivile Luftfahrtflotte, die wahrend des ersten
Quartals 2003 in Betrieb war. In Liechtenstein sind 5 Firmenflugzeuge zugelassen, obwohl das Land
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keinen Flughafen besitzt. In der Schweiz waren 281 Flugzeuge in Betrieb, von denen ein grofRer Anteil
auf Firmenflugzeuge entfallt (109 Einheiten entsprechend 38 % der Flotte). Zu beachten ist noch, dass
zur norwegischen Flotte die Passagierflugzeuge der SAS nicht enthalten sind — die Fluggesellschaft
~SAS - Scandinavian Airlines” gilt ndmlich als ,,multinational®

Tabelle 3.11: Straflenfahrzeuge in den EFTA- Tabelle 3.13: Flugzeugbestand® der EFTA-
Landern Lander nach Betreiberlandern -
Zahl der eingesetzten Flugzeuge
Personenkraftwagen (in Mio.) nach Flugzeugtypen (1. Quartal
2000- 2003)
Pkw je
1995 | 1998 | 1999 | 2000 | 1000
Einwo-
e IS Ll NO2 CH
Island | 0,12 014| 015 016 542 Flugzeugtyp / Einsatzart
Liechtenstein 0,02 0,02 0,02 : : Geschafts-/Firmenflugzeuge - 5 5 106
Norwegen 1,68 1,79 1,81 1,85 406 Frachtflugzeuge unter 100 000 lbs MTOW - - - 7
Schweiz 3,23 3,38 3,47 3,55 485 Frachtflugzeuge ab 100 000 Ibs MTOW 7 - - 1
Quick chang ‘mehr i 2 - 1
Busse (in 1 000)
p 1 4
1995 | 1998 | 1999 | 2000
Passagierflugzeuge mit bis zu 50 Sitzplatzen 10 - 43 70
Island 13 15 16 17 - —
Passagierflugzeuge mit 51 bis 150 Sitzplatzen 1 - 36 42
Elechisnsteln o1 ol 0L Passagierflugzeuge mit 151 bis 250 Sitzplatzen 12 € € 49
plorwegen 525 6.2 7.0 Passagierflugzeuge mit iiber 250 Sitzplatzen 3 - - 2
Schweiz | 37,0| 391 39,7 402
Flugzeuge insgesamt 35 5 86 281
(ohne in1.000) .
(1) Ohne Militarflugzeuge.
1995 | 1998 | 1999 | 2000 (2) Ohne SAS-Passagierflugzeuge.
Island 14,5 15,9 171 18,7 Quelle: Airclaims Datenbank CASE2.
Liechtenstein 19 23 2,4

Norwegen 144,7| 156,4| 156,5 :
Schweiz 255,6| 259,9| 2661 2703

Anhanger und Sattelanhanger (in 1 000)

1995 1998 1999 2000

Island 25 03 03 04
Liechtenstein 0,2 0,2 0,2
Norwegen 13,2 239 26,1 29,2
Schweiz 10,0 10,5 10,8 12,0

Quelle: Eurostat, UIC, UNECE und nationale Statistiken.

Tabelle 3.12: Schienenverkehrsmittel in den
EFTA-Landern

anl und gen (Ei

1995 1998 1999 2000

Island

Liechtenstein
Norwegen 380 430 330 344
Schweiz 1699

Guterwagen (in 1 000)

1995 1998 1999 2000

Island

Liechtenstein
Norwegen 4,1 3,0 28 2,6
Schweiz 22,8

Personenwagen (Einheiten)

1995 1998 1999 2000

Island

Liechtenstein

Norwegen 897 801 849 768

Schweiz 3879

Quelle: Eurostat/ EKVM/UNECE.
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4. Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Beschaftigung

4.1. Unternehmen und Beschaftigung

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

Verkehr - (iber 7 Millionen Arbeitsplatze in der
Gemeinschaft
Die Bedeutung der Verkehrswirtschaft fur die EU-
Volkswirtschaft lasst sich am besten durch die Zahl
der Arbeitsplatze in diesem Sektor veranschauli-
chen. Nach der letzten verflgbaren Arbeitskrafteer-
hebung (aus dem zweiten Quartal 2001) sind in

EU-15 rund 7 Mio. Menschen im Verkehrssektor
beschaftigt. Er umfasst die folgenden vier Teilsekto-
ren aus der Aligemeinen Systematik der Wirtschafts-
zweige in den Europdischen Gemeinschaften (NACE,
Rev. 1):

] Landverkehr (Guter- und Personenbefdrderung
im Eisenbahn- und Strafenverkehr sowie Trans-
port in Rohrfernleitungen), NACE 60;

1 Schifffahrt (sowohl See- als auch Binnenschiffs-
verkehr), NACE 61;

[ Luftfahrt, NACE 62, sowie

[ Hilfs- und Nebentéatigkeiten fir den Verkehr,
NACE 63.

Abbildung 4.1 zeigt den relativen Anteil der Beschaf-
tigung in den vier Teilsektoren des Verkehrs. Unter
dem Gesichtspunkt der Beschéaftigung ist der Land-

Abb. 4.1: Anteil der Beschaftigten in denTeilsektoren desVerkehrssektors (NACE 60-63) imJahr 2000*

Belgien
Danemark
Deutschland
Griechenland
Spanien

Frankreich

Luxemburg
Niederlande
Osterreich
Portugal
Finnland
Schweden

Vereinigtes Kénigreich

OLandverkehr H Schifffahrt

* 2001: FR, IT, AT, PT, FI, SE.
Quelle: Eurostat (SUS).
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Tabelle 4.2: Zahl der Unternehmen nach Gréf3enklassen des Personalbestands (2000)

Gesamter Laag‘,ﬁ;:ﬁ:};;ﬁ::;‘;:l)‘ ji=nsporin Eisenbahn StrafRenverkehr

1-49 | 50-249 | 250> | MSEe | 449 | 50-249 | 250> | 'MSEE | 4 49 | 50-249 | 250> | Insge-
Belgien 9419 185 18 9622 : : 3 9 407 185 17 9 609
Déanemark 11763 144 8 11 932 10 6 1 17 11 759 144 8 11911
Deutschland 53 000 1117 114 54 233 73 18 14 106 52904 1094 100 54 098
Griechenland : : H H : : : : : : : :
Spanien [ 196 913 424 48| 197 385 0 sG sG 7| 196913 367 421 197 378
Frankreich 76763 1200 152 78115 24 4 2 30 76 708 1195 149 78 052
Ireland | 23741V 10t sG sG sG sG sG sG sG sG sG sG
Italien [ 135 041 534 119| 135694 95 22 22 139| 134927 510 96( 135533
L g 6172 332 22 6522 0 0 1 1 6172 332 12 6512
Niederlande 13475 450 65 13990 : : : 5 13 460 450 65 13975
Osterreich 8932 202 16 9 150 9 2 3 14 8921 200 13 9134
Portugal 17 010 135 30 17175 sG 0 sG sG sG 135 27 17172
Finnland 20824 72 17 20913 2 0 2 4 20822 72 15 20909
Schweden 24941 1511 191 25122 sG sG : 27 sG sG sG 25 084
Vereinigtes Konigreich 45 569 713 182 46 464 sG 3 sG 111 45 463 705 157 46 325

Schifffahrt (See- und Binnenschiffsverkehr) Luftfahrt Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Verkehr

1-49 | 50-249 | 250> | MSB& | 4.49 | 50.249 | 250> | '€e | 4.49 | 50-249 | 250> | Insge-
Belgien 326 : : 327 107 5 7 119 3276 167 25 3468
Dénemark 432 20 5 457 89 5 5 99 1785 82 17 1884
Deutschland 1768 47 8 1823 251 9 9 270 16 467 827 171 17 466
Griechenland : : : : : : : : : : : :
Spanien 163 19 5 187 37 sG sG 51 17911 365 70 18 346
Frankreich 1893 27 10 1930 498 19 14 531 10 024 572 178 10774
Ireland sG sG sG sG sG sG sG sG 5231V 201V : :
Italien 1329 52 17 1398 167 19 10 196 23745 714 115 24574
L g : : : : : : : : 2012 72 12 2092
Niederlande 4315 25 15 4 355 165 5 5 175 5825 175 55 6 055
Osterreich 66 0 0 66 74 2 3 79 2155 83 18 2256
Portugal 86 15 0 101 H sG 23 2340 47 9 2 396
Finnland 294 12 7 313 59 0 2 61 1810 68 12 1890
Schweden 788 351 91 837 165 7t 51 175 4 554 95 32 4681
Vereinigtes Konigreich 1187 33 15 1235 842 55 37 934 15 824 619 174 16 617

'sG’ = statistische Geheimhaltung, 'v’ = vorlaufige Daten.
(1) 1999

(2) 1998

Quelle: Eurostat (SUS).

verkehr in allen Mitgliedstaaten die wichtigste
Verkehrsart. Nach der strukturellen Unternehmens-
statistik (SUS) entfallen auf den Landverkehr im EU-
Durchschnitt ca. 57 % der Arbeitsplatze im Verkehrs-
sektor insgesamt. Mit drei Vierteln aller Arbeitsplatze
im Verkehrssektor ist der Anteil des Landverkehrs
besonders hoch in Osterreich, wahrend der Anteil der
Hilfs- und Nebentétigkeiten fur den Verkehr (d. h.
Frachtumschlag, Lagerei, sonstige Hilfs- und Neben-
tatigkeiten fir den Verkehr sowie Reisebiiros und
Reiseveranstalter) in Deutschland und in Italien Gber
dem Durchschnitt liegt (jeweils 36 %).

Nahezu alle Unternehmen des Landverkehrs sind
dem StraRBenverkehr zuzuordnen. So entfallen in
Danemark, Spanien, Portugal, Schweden und dem
Vereinigten Kénigreich mehr als 90 % der Arbeits-
platze im Landverkehr auf den Strafenverkehr. Im
Eisenbahnsektor konnten Belgien und Luxemburg
den héchsten Beschéaftigungsanteil ausweisen: Uber
30 %.

Niedrige Infrastrukturkosten fiir Strafenverkehrsun-
ternehmen

Tabelle 4.2 lasst erkennen, dass der Landverkehr in
allen Landern, fur die Daten vorliegen, die bei weitem
héchste Zahl an Unternehmen aufweist. Die Unter-
nehmen diesesTeilsektors sind ganz Uberwiegend im
StraRenverkehr tatig. Bei diesen eher kleinen Unter-
nehmen fallen nur relativ niedrige Infrastrukturkos-
ten an. Dagegen gibt es sehr viel weniger Eisenbahn-
und Rohrfernleitungsunternehmen, was auf die
hohen Infrastrukturkosten und die noch begrenzte
Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs zurtuckzufih-
ren ist.

Griechenland, Finnland und Danemark - hochste
Beschaftigungszahlen in der Schifffahrt

In Luxemburg und Osterreich - beides Lander ohne
Zugang zum Meer - ist der Anteil der Erwerbsperso-
nen in der Schifffahrt besonders niedrig. Bei ihnen
handelt es sich im Wesentlichen um Personen, die im
Binnenschiffsverkehr beschéftigt sind. Aber auch in

Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Beschéaftigung




Belgien ist nur eine geringe Beschaftigung in der
Schifffahrt zu verzeichnen, obwohl das Land Zugang
zum Meer hat und mit Antwerpen Uber einen der
grofRen europdischen Héfen verfligt. Den hdchsten
Anteil der Erwerbspersonen in der Schifffahrt weisen
Griechenland und die skandinavischen Mitgliedstaa-
ten auf. Deren vergleichsweise hohe Zahl lasst sich
durch geografische Merkmale dieser Lander erkla-
ren, von denen einige viele Inseln besitzen.

Frankreich ist ein Sonderfall. Ungeachtet eines
grofien Kustengebiets und langer Binnenwasserstra-
Ben sind dort nur sehr wenige Menschen in der
Schifffahrt tatig (1,5 %).

Wie Tabelle 4.2 zu entnehmen ist, fallt ein grofRer Teil
der Unternehmen in die Kategorie mit 1-49 Beschéf-
tigten. Auch wenn dies aus der Tabelle nicht direkt
hervorgeht, ist ein hoher Selbststandigenanteil fur
die Binnenschifffahrt typisch.

eurostat

Beschaftigungsanteil der Luftfahrt EU-weit 6 % __

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

Aus Abbildung 4.1 geht hervor, dass der Beschéfti-
gungsanteil der Luftfahrt im EU-Durchschnitt bei
6 % liegt. Den bei weitem grofiten Anteil hat mit
Uber 18 % Luxemburg zu verzeichnen. In einem aus
geografischer Sicht kleinen Land hat dies groflen
Einfluss auf die Verteilung der Anteile. Dabei ist
jedoch zu bericksichtigen, dass die absoluten
Beschaftigungszahlen im Vergleich zu den anderen
Mitgliedstaaten besonderes klein sind.

Tabelle 4.3: Zahl der Beschaftigten nach Gréflenklassen von Unternehmen (2000)

EEERITIED Lagﬂ;ﬂgﬁwgfﬂ:zgw)' WL Eisenbahn Strafienverkehr
1-49 50 - 249 250 > Insgesamt 1-49 50-249 250 > Insgesamt 1-49 50 -249 250 > Insgesamt
Belgien 56 414 15911 61828 134153 42 249 : 15911 19 628 91 889
Déanemark 43 653 11711 15444 70808 9630 : : : 70888
Deutschland 321537 97 413 189013 607 951 90607 320409 93 747 102 516 516 660
Griechenland : : : :
Spanien 378 370 40177 76 807 495 354 0 39065 378370 456 289
Frankreich 270271 123474 292126 685871 108 175 890
Ireland * 11 566 1531 H : : : : : :
Italien 309 997 52141 218 087 580 225 871 : : 129 543 309 064 49112 91 986 450 162
Luxemburg 2 3700 3377 3078 10 155 0 [0 3078 3078 3700 : : 7077
Niederlande 91727 44 416 68709 204 852 : 91573 44 339 :
Osterreich 51195 18933 68284 138 412 52554 : : : 85773
Portugal 49 855 13760 26751 90 366 9 : : : 13760 : 84 041
Finnland : 7542 H 71869 9] : 9799 : 7542 : 62070
Schweden 72829 : H 127 066 12273 : : : 114770
Vereinigtes Konigreich 221 300 63902 285947 571149 48754 : : B 522043
Schifffahrt (See- und Binnenschiffsverkehr) Luftfahrt Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Verkehr
1-49 50 - 249 250 > Insgesamt 1-49 50-249 250 > Insgesamt 1-49 50 - 249 250 > Insgesamt
Belgien 1134 : 0 1389 14 008 18628 15812 14 456 48 896
Danemark 3053 2176 5529 10758 682 : : 11958 10010 : : 25696
Deutschland 12 464 4375 3243 20083 1447 1007 35445 37901 131 897 79473 169 091 380 456
Griechenland : : : : :
Spanien 1822 1763 3560 7145 472 H 37157 83591 37120 54 321 175032
Frankreich 4619 3046 8269 15934 5593 2074 59575 67 242 62229 62 000 153774 278003
Ireland * H : H : 6107 3236 : :
Italien : 5085 : 20 245 2013 : 25331 112937 72 466 72976 258 379
Luxemburg 2 : : : : 0 : 2429 : : : 1987
Niederlande 6332 2175 5201 13708 : 33031 17 880 : :
Osterreich : 0 0 274 8775 11587 9423 13322 34332
Portugal : H : 1783 : 11236 14731 5176 13012 32919
Finnland : 1477 : 8430 4] : 9717 7080 7452 8221 22753
Schweden 2865 B B 15 469 824 H 13215 17 233 9383 27 476 54 092
Vereinigtes Konigreich : 3395 : 17 502 6770 : 103211 104 680 62943 188 699 356 322

Hinweis: Fir die Niederlande und Portugal sind die GroRenklassen des Personalbestands lber die Beschéaftigten definiert.

(1) 1999
(2) 1998
Quelle: Eurostat (SUS).
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Abb. 4.4: Geschlechterverteilung der Beschaftigten (in %) nach NACE-Abteilungen im 2. Quartal 2001

Gesamter Landverkehr - einschl. Transport in Rohrfernleitungen (NACE 60)
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Hochster Anteil der Hilfstatigkeiten in Deutsch-
land

Die ,Hilfs- und Nebentatigkeiten fir den Verkehr*
weisen innerhalb der untersuchten vier Teilsektoren
die zweithdchsten Beschaftigungszahlen aus (mit
Ausnahme von Luxemburg, wo die Luftfahrt an zwei-
ter Stelle liegt). Deutschland und Italien liegen etwas
Uber dem EU-Durchschnitt von etwa 34 %. Die
meisten anderen Mitgliedstaaten verbuchen deutlich
kleinere Anteile, oft weit unter 30 %. Auf den letzten
Platzen liegen Osterreich und Luxemburg mit Antei-
lenvon 14 % bzw. 19 %.

Tabelle 4.3 gibt Aufschluss Uber die Zahl der im
Jahr 2000 Beschéftigten nach Gréfenklassen. Nur
die Daten fUr Irland stammen aus 1999 und die fur
Luxemburg aus 1998.

Geringer Frauenanteil im Landverkehr

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

Im Landverkehr, der in weitenTeilen vom StraRenver-
kehr beherrscht wird, sind mannliche Beschaftigte in
der Uberzahl. EU-weit sind 13 % der Arbeitsplatze
mit Frauen besetzt, wobei Griechenland und Déane-
mark mit 4 % bzw. 17 % die Extrempositionen
einnehmen. Die Frage der Zuverlassigkeit stellt sich
aber auch hier - die Daten Griechenlands, Irlands,

eurostat

Luxemburgs und Portugals zur Geschlechtervertei-
lung im Landverkehr sind mit Vorsicht zu verwen-
den.

Luftfahrt in Osterreich und Irland: Méanner in der
Minderheit
In der Abbildung zur Luftfahrt konnten Portugal und
Schweden wegen statistisch unsicherer Daten nicht
berucksichtigt werden. Folglich sind auch keine EU-
15-Daten verfigbar.

In zwei Mitgliedstaaten sind mannliche Beschéftigte
im Luftverkehr in der Minderheit, namlich in Oster-
reich (45 %) und in Irland (46 %). Den héchsten
Anteil mannlicher Beschaftigter hat mit 76 % Italien.

Zu betonen ist aber, dass die Daten flur Danemark,
Griechenland, Irland, Luxemburg und Finnland nicht
gesichert sind.

Heterogene Hilfstatigkeiten
Zu den Hilfs- und Nebentéatigkeiten fur den Verkehr
gehoren sehr heterogene Aktivitaten wie etwa Fracht-
umschlag und Lagerei, aber auch Hilfstatigkeiten fur
den Land- und Luftverkehr und die Schifffahrt sowie
die Beschaftigung in Reiseburos.

Wegen der unsicheren Daten fir Luxemburg und
Portugal konnten diese beiden Lander in der Abbil-
dung zu den Hilfs- und Nebentatigkeiten nicht
bertcksichtigt werden, und folglich sind auch keine
EU-15-Daten verfigbar.

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

Beitritts- und Bewerberlander

Abbildung 4.5 zeigt die Zahl der in den verschiedenen Teilsektoren des Verkehrs Beschéaftigten,
allerdings fur nur finf Beitritts- und Bewerberlédnder. Die Zahl der Arbeitsplatze im Landverkehr ist in
Malta begrenzt, wahrend ihr Anteil in der Luftfahrt und - in geringerem Umfang - in der Schifffahrt
erheblich ist. Bei den anderen Landern, fir die Daten verfugbar sind, entspricht das Bild eher dem sonst
Ublichen, auch wenn die Hilfs- und Nebentatigkeiten fur den Verkehr im Vergleich zu den meisten EU-

Mitgliedstaaten noch unterreprasentiert sind.

Tabelle 4.6 gibt fir das Jahr 2000 Aufschluss Uber die Zahl der Unternehmen nach Gréf3enklassen,
Tabelle 4.7 Uber die Zahl der von den Unternehmen Beschéftigten nach Gréflenklassen. Die
Datenverfligbarkeit ist gelegentlich begrenzt, bessert sich aber. Zu beachten ist, dass die Daten in
einigen Fallen aus Grinden der statistischen Geheimhaltung nicht verbreitet werden durfen.
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Abb. 4.5: Ausgewahlte Beitritts- und Bewerberlander - Anteil der Beschaftigten inTeilsektoren des
Verkehrssektors (NACE 60-63) im Jahr 2000

Bulgarien

Ungarn

Lettland

Litauen

Malta

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

OLlandverkehr M Schifffahrt ~ OLuftfahrt M@ Hilfs- und Nebentétigkeiten
Quelle: Eurostat.

Tabelle 4.6: Beitritts- und Bewerberlander - Zahl der Unternehmen nach GrofRenklassen des
Personalbestands (2000)

& Rohrfernleitungen) lanseoitin Eisenbahnverkehr StraRenverkehr
1-49 50 - 249 250 > Insgesamt 1-49 50 - 249 250 > Total 1-49 50 - 249 250 > Insgesamt
Bulgarien
Zypern B B B B B : B B B B
Tschechische Republik 53857 161 65 54 083 421 3t 41 49t 31386t 130% 641 31580t
Estland 1109 48 10 1292 1 4 4 9 1108 44 6 1283
Ungarn 1788 82 38 1908 7 2t 2t 11 1595 71t 36t 1702t
Lettland 1271 47 10 1340 2v ov 1v 4v 1269 47 8 1335
Litauen 4472 121 11 4604
Malta
Polen sG 353 147 sG sG ov sG sG sG 344 sG sG
Rumanien 9481 334 49 9864 sG sG sG sG 9464 329 44 9837
Slowakische Republik 218 50 285 553 0 (0] sG sG 261 561 61t 1431
Slowenien sG sG sG sG : : sG sG 78451 23t 7™ 7875t
Tiirkei
Schifffahrt (See- und Binnenschiffsverkehr) Luftfahrt Hilfs- und Nebentatigkeiten fir den Verkehr
1-49 50-249 250 > Insgesamt 1-49 50 - 249 250 > Total 1-49 50-249 250 > Insgesamt
Bulgarien
Zypern
Tschechische Republik 781 21 11 811 231 161 11 401 : 70 sG 7119
Estland 9 5 3 17 3 2 1 6 651 35 5 741
Ungarn sG sG sG 22 61 1t 1% 8t 614 55 13 682
Lettland 13 2 0] 16 11v 1v 1v 13v 1041 50 8 1114
Litauen 16 2 2 20 12 1 1 14 902 27 7 936
Malta
Polen 296 sG sG sG sG sG sG sG 9974 168 sG sG
Rumanien 107 22 6 135 : sG sG : 1801 77 26 1904
Slowakische Republik sG 0 sG sG : 0 0 sG : sG sG 570
Slowenien sG sG : sG : : : 18 : sG sG 722
Tirkei
'sG’ = statistische Geheimhaltung. 'v’ = vorlaufige Daten.
(1) 1999
Quelle: Eurostat (SUS).
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Tabelle 4.7: Beitritts- und Bewerberlander - Zahl der Beschaftigten nach Gréfenklassen von Unternehmen

(2000)
L Rohrfernl eltl;n ge:) Transport in Eisenbahnverkehr Straenverkehr
1-49 50 - 249 250 > Insgesamt 1-49 50 - 249 250 > Insgesamt 1-49 50 - 249 250 > Insgesamt
Bulgarien
Zypern
Tschechische Republik 71750 15773 136 753 224276 132749
Estland 4303 22204
Ungarn 17 975 6760 103 402 128137 70657
Lettland 8682 4394 5026 38683 8639 4394
Litauen 10514 53 868
Malta
Polen® 39786
Rumanien 38748 34947 158 755 232450 38642 34 257 51779 124678
Slowakische Republik 5179 74579 5179
Slowenien
Tiirkei
Schifffahrt (See- und Binnenschiffsverkehr) Luftfahrt Hilfs- und Nebentatigkeiten fir den Verkehr
1-49 50-249 250 > Insgesamt 1-49 50 - 249 250 > Insgesamt 1-49 50- 249 250 > Insgesamt
Bulgarien
Zypern
Tschechische Republik 1700 6955 32304
Estland 3370 10 380
Ungarn 1996 3435 4716 4723 9658 19 097
Lettland 356 577 4427 14 880
Litauen 2317 1363 2216 12421
Malta
Polen 6522 31493 15 409 31578 78 480
Rumanien 1080 2791 2818 6689 9693 8405 21332 39430
Slowakische Republik 0 7141
Slowenien
Tiirkei
(1) 1998.
Quelle: Eurostat (SUS).

Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Beschéftigung




4.2.  Wirtschaftliche Leistung

Das Verkehrswesen leistet einen wichtigen Beitrag
zum nationalen Wohlistand. Welche wirtschaftliche
Leistung ein Sektor erbringt, ldsst sich unterschied-
lich ausdriicken. Fur den Verkehrssektor mit seinen
verschiedenen Teilsektoren kdénnen nur diejenigen
Indikatoren untersucht werden, fir die disaggre-
gierte Daten vorliegen. In diesem Abschnitt werden
Daten Uber Umsatz, Wertschdépfung und Investitio-
nen behandelt.

Tabelle 4.8 enthdlt detaillierte Angaben Uber den
Umsatz je Teilsektor fur die einzelnen Mitgliedstaa-
ten, sofern sie denn verfugbar sind. EU-weit werden
die grofRten Umsatze (in Mio. EUR) durchweg mit den
Hilfstatigkeiten fur den Verkehr erzielt.

Kleine Lander in ,strategischer” Lage mit hohem
Umsatz im Landverkehr
SUS-Daten zufolge haben Deutschland, Frankreich,
Italien und das Vereinigte Konigreich 2000 im Land-
verkehr einen Umsatz von mehr als 40 Mrd. EUR
erwirtschaftet. Kleine Lander in , strategischer Lage
(n@mlich alsTore zum restlichen Europa) wie etwa die
Niederlande und Belgien weisen ebenfalls hohe
Umsétze aus. Nach den verflgbaren Daten erzeugt
der StraRenverkehr in der Mehrzahl der Lander Uber
80 % des Umsatzes im Landverkehr; Ausnahmen
bilden nur Deutschland und Luxemburg. In Spanien
und Portugal erreichte der Umsatz im StrafRenver-
kehr sogar nahezu 95 % von dem im gesamten
Landverkehr.

Nach den Schifffahrtsdaten spielt auch der Seever-
kehr in Landern wie Danemark, Deutschland, Frank-
reich, Italien, den Niederlanden und dem Vereinigten
Koénigreich eine relativ bedeutende Rolle. Fur alle
aufgeflhrte Lander liegt der Umsatz im Schifffahrts-

sektor Uber 5 Mrd. EUR, wobei Danemark (fast 12,5
Mrd. EUR) und Deutschland (9,8 Mrd. EUR) die héch-
stenWerte verzeichnen.

Mit relativ wenigen Beschéaftigten werden auch in
der Luftfahrt eindrucksvolle Umséatze erwirtschaftet:
im Vereinigten Konigreich nahezu 30 Mrd. EUR, dem
Frankreich und Italien mit 15 Mrd. EUR bzw. 11 Mrd.
EUR folgen.

Hilfstatigkeiten fur den Verkehr deutlich flhrend in
Belgien, Deutschland und dem Vereinigten Konig-
reichDie Umsatzzahlen der Hilfs- und Nebentéatigkei-
ten fir den Verkehr liegen haufig vor denen flr den
gesamten Landverkehr. Besonders grof} ist der
Vorsprung in Belgien, Deutschland und dem Vereinig-
ten Konigreich. Im Vereinigten Konigreich ist der
Umsatz bei den Hilfstatigkeiten erheblich grofer als
im gesamten Landverkehr, wéhrend sich Luxemburg
in der umgekehrten Lage befindet.

Tabelle 4.9 vermittelt einen Uberblick Uber die Wert-
schépfung nach Teilsektoren. In der Regel weist der
Landverkehr die héchsten Ergebnisse aus, gefolgt
von den Hilfstatigkeiten fur den Verkehr.

Die Tabellen 4.8 und 4.9 sind daher unter BerUick-
sichtigung der Zahl der in den verschiedenen Teilsek-
toren geschaffenen Arbeitsplatze auszuwerten. Wie
bereits in Kapitel 4.1 erwdhnt, ist die Zahl der
Beschaftigten im Teilsektor Hilfs- und Nebentatigkei-
ten fur den Verkehr bei oft dhnlichen Umsatzzahlen
wesentlich niedriger als im Landverkehr.

Kennzahlvergleiche zwischen Landern, nicht
zwischen Teilsektoren
Das Leistungsverhalten der analysierten Verkehrska-
tegorien wird in Tabelle 4.10 mit den Kennzahlen fur
den ,Umsatz je Beschaftigten* zusammengefasst.
Dabei sollten diese Kennzahlen zwischen Landern

Tabelle 4.8: Umsatz nachTeilsektoren imJahr 2000 (in Mio. EUR)

Landver '(‘:I',‘]’sg"flge Schifffahrt (See- und Hilfs- und Neben-
ansnoin . Eisenbahnverkehr StraBenverkehr Binnenschiffs- Luftfahrt tatigkeiten fir den
5 X verkehr) Verkehr
ohrfernleitungen)

Belgien 11 050 15761 9244 1407 4200 16 565

Déanemark 6210 891 5 755 12 478 2388 6828

Deutschland 46 212 11 836 34 029 9800 7397 68 387

Griechenland : : : : : :

Spanien 27926 1564 26 362 1197 6449 32549

Frankreich 55 840 : : 5549 14 926 53314

Ireland 2158 : : 3052 13722 26893

Italien 42419 6119 36 149 5239 10972 40 803

L g 1015 258 756 2512 1113 547

Niederlande 17 905 : 16 236 5199 : 88843

Osterreich 9046 7 250 90 2304 10774

Portugal 3824 : 3607 362 1429 4819

Finnland 5689 725 4964 2227 1654 4429

Schweden 13164 1332 11 840 3762 3200 14 900

Vereinigtes Konigreich 55 560 8682 46 587 6 954 29 385 92 882
(1) 1999.
(2) 1997.
(3) 1998.

Quelle: Eurostat (SUS).
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Tabelle 4.9: Wertschopfung nachTeilsektoren imJahr 2000 (in Mio. EUR)

Quelle: Eurostat (SUS).

und nicht zwischen Teilsektoren verglichen werden,
da sie keine Infrastrukturkosten bertcksichtigen, die
aber auch von Land zu Land noch erheblich variieren
kdénnen.

Lediglich in Luxemburg, Schweden und im Vereinig-
ten Konigreich Ubersteigt der durchschnittliche
Umsatz je Beschaftigten im gesamten Landverkehr
90 000 EUR, wéahrend Spanien, Italien, Osterreich
und Portugal deutlich unter dem (auf Basis der
verfligbaren Daten ermittelten) EU-Durchschnitt von
79 000 EUR liegen.

Die Teilsektoren Schifffahrt, Luftfahrt sowie Hilfs-
und Nebentatigkeiten fir den Verkehr weisen alle
erheblich hdohere Werte aus als der Landverkehr,
wenngleich zwischen den Landern erhebliche Unter-
schiede zu beobachten sind.

Die Schifffahrtsaktivitaten Belgiens und Danemarks
erwirtschaften je Beschéftigten einen auflerordent-
lich hohen Umsatz von mehr als einer Million EUR;
das andere Extrem bildet Spanien, wo die entspre-
chende Zahl fir 2000 unter 200 000 EUR liegt.

Dabei umfasst der Teilsektor Schifffahrt sowohl den
See- als auch den Binnenschiffsverkehr. Wegen der
unterschiedlichen nationalen Besonderheiten der
Schifffahrt in den einzelnen Mitgliedstaaten sollte
man bei Landervergleichen aber Vorsicht walten
lassen.

Im  Teilsektor  Luftfahrt fuhrt Italien mit
433 200 EUR je Beschéftigten knapp vor Luxem-
burg (387 200 EUR je Beschéaftigten). In Belgien und
dem Vereinigten Konigreich liegen die Umséatze je
Beschéaftigten bei etwa 300 000 EUR. Portugal
verzeichnet mit nur 30 % des italienischen Wertes
das niedrigste Ergebnis.

Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Beschéftigung

Landverkehr
insgesamt Schifffahrt (See- Hilfs- und Neben-
(einschl. Trans- | Eisenbahnverkehr | Stralenverkehr und Binnen- Luftfahrt tatigkeiten fur
port in Rohrfern- schiffsverkehr) den Verkehr
leitungen)

Belgien 6157 21131 3896 137 489 3066

Danemark 3039 532 32671 1928 736 1250

Deutschland 23481 4060 19 246 2711 7797t 23 827

Griechenland : : : : : :

Spanien 14 104 2376 11728 404 2235 8433

Frankreich 26 088 : 18 6452 814 3784 15 405

Ireland 961 : : 823 4403 5224

Italien 18 538 4812 13687 1582 1266 11 984

Luxemburg 521 187 334 213 352 136

Niederlande 8401 : 7758 15611 : 43024

Osterreich 5806 3463 18 506 1924

Portugal 1627 : 1555 82 497 1338

Finnland 2958 476 2482 588 624 1039

Schweden 4812 808 4003 903 945 2755

Vereinigtes Konigreich 25 059 3350 21 601 2724 11 535 22428
(1) 1999,
(2) 2001
(3)1997.
(4) 1998.

Das Umsatzniveau in den Hilfstatigkeiten fir den
Verkehr liegt nur in Belgien und Osterreich (ber
300 000 EUR je Beschaftigten. Am anderen Skalen-
ende erreichen ltalien, Portugal und die Niederlande
nur die Halfte dieses Wertes.

Sichtbare Arbeitsproduktivitat der Schifffahrt oft an
erster Stelle

Die Untersuchung der sichtbaren Arbeitsproduktivi-
tat  (Wertschopfung je Beschéaftigten, siehe
Tabelle 4.11) ermdoglicht einen Vergleich zwischen
verschiedenen Teilsektoren. Diese Kennzahl misst
den im Produktionswert enthaltenen Betrag der
Wertschépfung im Verhdltnis zur Beschéftigung. Die
verfligbaren Daten vermitteln einen Eindruck von der
wirtschaftlichen Leistung der verschiedenen Teilsek-
toren.

Fir die meisten Mitgliedstaaten ist die sichtbare
Arbeitsproduktivitdt im  Schifffahrtssektor am
grofdten, wahrend der Landverkehr in allen Mitglied-
staaten die niedrigsten Ergebnisse erkennen lief
(bei den Landern, fur die Daten verflugbar waren).

Nur in wenigen Landern Ubersteigt die sichtbare
Arbeitsproduktivitat 100 000 EUR je Beschaftigten.
In der Schifffahrt gilt dies nur fur die Niederlande, in
der Luftfahrt fur Deutschland, Luxemburg und das
Vereinigte Konigreich.

Wichtigste Investitionsart hauptséchlich vom Teils-
ektor abhangig
Tabelle 4.12 schlieRlich vermittelt einen Uberblick
Uber die Investitionen je Beschaftigten. Berlcksich-
tigt wurden ausschlieflich Investitionen privatwirt-
schaftlicher Unternehmen. Nur in bestimmten Fallen
(d. h. insbesondere im Eisenbahn- und Luftverkehr)




Tabelle 4.10: Umsatz je Beschaftigten imJahr 2000 (in 1 000 EUR)

L_andverkert\r
insgesam . _ e .
(eins;:;lt. ;I'r:ans- Eisenbahnverkehr | Strafenverkehr Sc:';fgfgfi:tng(_ee Luftfahrt H::gts:iglll(re‘z?t;‘l: lf)srn
Rohrfern- schiffsverkehr) den Verkehr
leitungen)
Belgien 82,4 38,11 100,6 1012,4 299,8 338,8
Danemark 87,7 92,5 81,21 1159,8 199,7 265,7
Deutschland 76,0 130,6 65,9 488,0 195,2 179,7
Griechenland : : : : : :
Spanien 56,4 40,0 57,8 167,6 173,5 186,0
Frankreich 81,4 : 81,23 348,2 222,0 191,8
Ireland 81,2 : : : 220,72 199,7
Italien 73,1 47,2 80,3 258,8 433,2 157,9
Luxemburg 95,2 82,7 100,3 340,63 387,2 251,7
Niederlande 86,9 : : 376,8 : 226,93
Osterreich 65,4 84,5 328,8 262,5 313,8
Portugal 42,3 : 42,9 202,9 127,2 146,4
Finnland 79,2 74,0 80,0 264,1 170,2 194,7
Schweden 103,6 107,7 103,2 243,2 2421 275,5
Vereinigtes Konigreich 97,3 178,1 89,2 397,3 284,7 260,7
(1) 1999.
(2) 1997.
(3) 2001.

wird ein geringerTeil der Investitionen u. U. von 6ffent-
lichen Stellen getatigt, und zwar in Abhangigkeit von
der Unternehmensstruktur und den Eigentumsver-
héltnissen. Die Investitionen in den Verkehrssektor
sind eher heterogen: Beim StraRenverkehr und bei
der Schifffahrt wird im Wesentlichen in die Anschaf-
fung von Verkehrsmitteln investiert, beim Eisenbahn-
verkehr auch in die Infrastruktur (Strecken, Bahnho-
fe). Zu den Hilfs- und Nebentétigkeiten fur den

Verkehr zahlen auch Frachtumschlag und Lagerei, so
dass Infrastrukturinvestitionen in diesem Teilsektor
eine grof3e Rolle spielen.

Wie Tabelle 4.12 zeigt, ist die Bedeutung der Sekto-
ren unterschiedlich: in den meisten Landern werden
die hoéchsten Werte entweder in der Schifffahrt
(Dénemark, Spanien, Irland, Italien, die Niederlande
und Osterreich) oder in der Luftfahrt erzielt
(Deutschland, Frankreich, Finnland, Schweden und

Tabelle 4.11 : Sichtbare Arbeitsproduktivitat (Wertschopfung je Beschaftigten) imJahr 2000 (in 1 000 EUR)

La:(ai\rrne{ I(‘:I':‘rsmﬂge' Schifffahrt (See- und Hilfs- und Neben-
Transport in . Eisenbahnverkehr StraBenverkehr Binnenschiffsver- Luftfahrt tatigkeiten fir den
Rohrfernleitungen) KehD) erken

Belgien 45,9 51,03 42,4 98,7 34,9 62,7

Déanemark 42,9 55,3 46,13 179,2 61,5 48,7

Deutschland 38,6 44,8 37,3 135,0 159,13 62,6

Griechenland : : : H : :

Spanien 28,5 60,8 25,7 56,6 60,2 48,2

Frankreich 38,0 : 36,0% 51,1 56,3 55,4

Ireland 36,2 : : 49,42 70,72 38,81

Italien 32,0 37,1 30,4 78,2 50,0 46,4

L g 48,8 59,8 44,3 26,84 122,3 62,5

Niederlande 40,8 : 41,34 113,1 : 62,84

Osterreich 41,9 40,4 67,1 57,7 56,0

Portugal 18,0 H 18,5 46,0 44,3 40,6

Finnland 41,2 48,6 40,0 69,7 64,2 45,6

Schweden 37,9 65,9 34,9 58,4 71,5 50,9

Vereinigtes Konigreich? 439 68,7 41,4 155,6 111,8 629
(1) 1998.
(2) 1997.
(3) 1999.
(4)2001.

Quelle: Eurostat (SUS).
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Tabelle 4.12: Investitionen je Beschaftigten imJahr 2000 (in 1 000 EUR)

La:g\r::*{l(‘:i:fs:‘tﬁge- Schifffahrt (See- und Hilfs- und Neben-
Transport in . Eisenbahnverkehr Straflenverkehr Binnenschiffs- Luftfahrt tatigkeiten fir den
Rohrfernleitungen) VEGEID) perkehy
Belgien 18,5 29,92 11,5 15,0 28,8 20,4
Déanemark 11,4 29,1 9,9v 72,0 40,5 11,7
Deutschland 11,0 17,8v 9,8 11,2 43,6 9,7
Griechenland : : H : : :
Spanien 6,5 16,7 5,7 32,9 16,0 12,3
Frankreich 9,0 : 6,33 19,8 24,6 17,9
Ireland 17,8 : H 54,71 28,31 12,81
Italien 5,8 2,3 6,6 59,1 37,8 7,0
Luxemburg 21,31 47,81 7,91 : 113,31 6,71
Niederlande 5,9 : H 52,8 : 13,83
Osterreich 19,8 : 15,3 91,4 59,3 9,0
Portugal 12,3 H 12,0 78 13,3 38,0
Finnland 10,4 11,2 10,3 7,6 18,4 9,6
Schweden 12,3 8,0 12,7 19,2 40,1 16,3
Vereinigtes Konigreich 7,7 53 7,8 18,5 33,6 22,3
(1) 1997.
(2)1999.
(3)2001.
Quelle: Eurostat (SUS).
Vereinigtes Konigreich). Im Vergleich mit den anderen Beschaftigten aus. In Belgien flhren die Investitio-
Teilsektoren des Verkehrs weisen Hilfstatigkeiten fur nen in den Eisenbahnverkehr, wenn auch nur mit
den Verkehr in Portugal die hochsten Investition je geringem Vorsprung.

Beitritts- und Bewerberlander

Die Tabellen 4.13 bis 4.17 enthalten Informationen derselben Art, wie sie in den voranstehenden
Tabellen fur die EU-Mitgliedstaaten zusammengestellt worden sind. Insgesamt sind fir die
Mitgliedstaaten ersichtlich mehr Daten verfugbar als fur die Beitritts- und Bewerberlander, doch
bessert sich die Lage dort allmahlich.

Die verfugbaren Umsatzzahlen in Tabelle 4.13 deuten darauf hin, dass die Bedeutung des
Stralenverkehrs fur Bulgarien, Ungarn, Rumanien und Slowenien vergleichsweise grof} bleibt, wahrend
die groBten Umsatze in den baltischen Staaten eher mit den Hilfstatigkeiten flr den Verkehr erzielt
werden. Aufgrund seiner besonderen geografischen und wirtschaftlichen Lage sind die Hilfstatigkeiten
fur denVerkehr in Malta von besonderer Bedeutung. Dasselbe gilt fur die Luftfahrt.

Die groRte Wertschopfung fallt in der Regel im Landverkehr an, ausgenommen nur Malta und
bestimmte baltische Staaten (sieheTabelle 4.14).

Die verfugbaren Daten zum Umsatz je Beschaftigten in EUR (Tabelle 4.15) belegen, dass die Beitritts-
und Bewerberlander erheblich hinter den EU-Mitgliedstaaten zurtckbleiben; allerdings sind die
durchschnittlichen tatsachlichen Umrechnungskurse kein Mafl fur die reale Kaufkraft der
verschiedenen Landeswahrungen. Nur im Luftverkehr erreichen Lander wie Ungarn und Malta
Ergebnisse, die denen einiger EU-Mitgliedstaaten nahe kommen, aber immer noch weit unter dem EU-
Durchschnitt liegen. Ein im Grofen und Ganzen &hnliches Bild ergibt sich, wenn man die
Produktivitatszahlen betrachtet (Tabelle 4.16).

In Landern mit tiefgreifenden wirtschaftlichen Veranderungen pflegen private Investitionen
Schwankungen zu unterliegen, und die absoluten Betrage sind eher klein (siehe Tabelle 4.17). Wegen
seiner besonderen geografischen Lage konzentrieren sich Maltas Investitionen hauptsachlich auf
Schifffahrt, Luftfahrt und die Hilfstatigkeiten flur den Verkehr. Malta besitzt keine Eisenbahn.

Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Beschéftigung




Tabelle 4.13: Beitritts- und Bewerberlander - Umsatz nachTeilsektoren (in Mio. ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.

Schifffahrt (See- und

Hilfs- und Neben-

Transport in Eisenbahnverkehr StraBenverkehr Binnenschiffs- Luftfahrt tatigkeiten fir den
Rohrfernleitungen) peiehn) pethehy
Bulgarien 1323 1164 485
Zypern H H H :
Tschechische Republik 5054 2794 35 : 3153
Estland 492 : : 2681 581 1118
Ungarn 2922 793 2129 44 444 1321
Lettland 533 : 251 6 60 954
Litauen 691 : : 84 72 480
Malta 67 0 67 51 247 421
Polen : : : 5492 : 30622
Rumanien 2384 772% 1054 149 1612 940
Slowakische Republik 862 : 3091 232 181 484
Slowenien 9721 141 8251 17t 951 795
Tirkei
(1) 1999.
(2) 1998.

Quelle: Eurostat (SUS).

Tabelle 4.14: Beitritts- und Bewerberlander - Wertschépfung nachTeilsektoren imJahr 2000 (in Mio. ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.

Schifffahrt (See- und

Hilfs- und Neben-

Transport in Eisenbahnverkehr StraBenverkehr Binnenschiffs- Luftfahrt tatigkeiten fir den
Rohrfernleitungen) verkehr) Verkehr

Bulgarien 405 306 117

Zypern H H H :

Tschechische Republik 1136 569 8 : 433

Estland 125 : : 421 61 261

Ungarn 1301 581 720 10 38 228

Lettland 256 : 2 11 350

Litauen 255 : : 42 8 152

Malta 39 0 39 37 217 237

Polen : : : 922 : 1093

Rumanien 1211 507 358 21 242 352

Slowakische Republik 403 : 831 102 32 85

Slowenien 363t 130t 2331 3t 241 210t

Turkei : : : :
(1) 1999.
(2) 1998.

Quelle: Eurostat (SUS).

Tabelle 4.15: Beitritts- und Bewerberlander - Umsatz je Beschaftigten imJahr 2000 (in 1 000 ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.

Schifffahrt (See- und

Hilfs- und Neben-

Transport in Eisenbahnverkehr StraBenverkehr Binnenschiffs- Luftfahrt tatigkeiten fir den
Rohrfernleitungen) verkehr) Verkehr
Bulgarien 11,32 : : : 17,82
Zypern 23,5 23,5 56,4 153,7 45,1
Tschechische Republik 28,12 : : : 104,92
Estland 22,2 : : : : 107,7
Ungarn 22,8 13,8 30,1 21,8 129,4 69,2
Lettland 13,8 : 11,1 16,4 103,1 64,1
Litauen 12,8 11,02 16,52 36,1 52,8 38,6
Malta 31,4 - 31,4 67,5 121,5 96,7
Polen : : H : :
Rumanien 11,62 10,72 25,72
Slowakische Republik 11,6 17,72 67,8
Slowenien : : :
Turkei
(1) 1999.
(2) 2001.

Quelle: Eurostat (SUS).
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Tabelle 4.16: Beitritts- und Bewerberlander - Sichtbare Arbeitsproduktivitat (Wertschépfung je
Beschaftigten) imJahr 2000 (in 1 000 ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.

Schifffahrt (See- und

Hilfs- und Neben-

Eisenbahnverkehr Strafl kehr Binnenschiffs- Luftfahrt tatigkeiten fur den
Rohrfernattungen) LS Lerkeiy

Bulgarien 2,93 : : : :

Zypern 15,5 15,5 28,1 51,2 33,4

Tschechische Republik 4,93 3,33 : : 14,03

Estland 5,6 : : : B 25,1

Ungarn 10,2 10,1 10,2 5,0 11,1 11,9

Litauen 4,7 : 5,13 18,1 5,7 12,3

Lettland 6,6 6,83 5,32 4,9 19,7 23,5

Malta 18,3 - 18,3 48,7 106,7 54,4

Polen : : 14,1% : 13,91

Rumanien 53 3,33 3,2 5,81 10,33

Slowenien : 6,4 : 30,3 :

Slowakische Republik 5,4 5,83 6,01 14,92 11,9

Turkei : : : : :
(1) 1998.
(2) 1999
(3)2001

Quelle: Eurostat (SUS)

Tabelle 4.17: Beitritts- und Bewerberlénder - Investitionen je Beschéaftigten imJahr 2000 (in 1 000 ECU/EUR)

Landver ‘(‘;'r‘"s'c'}ﬁge Schifffahrt (See- und Hilfs- und Neben-
Transport in . Eisenbahnverkehr Straflenverkehr Binnenschiffs- Luftfahrt tatigkeiten fur den
Rohrfernleitungen) verkehr) Verkehr
Bulgarien 1,5 : 0,61 1,81 3,51
Zypern 1,4 1,4 14,5 0,4 3,1
Tschechische Republik 4,81 4,21 : : 411
Estland 21 : : : B 6,8
Ungarn 4,3 5,2 2,7 1,5 8,0 3,1
Litauen 1,2 1,71 1,21 6,8 1,5 4,9
Lettland 3,8 : 1,7 12,2 9,7 10,4
Malta 0,2 - 0,2 3,6 4,6 3,5
Polen : : : : H
Rumanien 2,11 2,01 2,91
Slowenien : : H
Slowakische Republik 2,2 2,31 2,8
Turkei : : :
(1) 2001.
Quelle: Eurostat (SUS).
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5. Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

5.1. Guterverkehr
5.1.1. Allgemeine Entwicklung

Die Verkehrsleistung der Européischen Union hat sich
parallel zur Gesamtwirtschaft entwickelt. Wie aus
Tabelle 5.1 hervorgeht, ist der gesamteuropaische
Guterverkehr einschliellich des Intra-EU-Seever-
kehrs in den derzeit 15 Mitgliedstaaten zwischen
1970 und 2000 von 1 407 auf 3 078 Mrd. tkm ange-
wachsen (119 %).

Nennenswerter Anstieg nur beim Transport in
Rohrfernleitungen und beim Guterkraftverkehr __
Betrachtet man nur den Binnenverkehr, scheint das
kraftige Wachstum fast ausschlief3lich auf den Stra-
Benverkehr zurlickzufuhren zu sein.Von den anderen
Verkehrszweigen konnte lediglich der Transport in
Rohrfernleitungen erheblich zulegen (seit 1970 um
33 %); 2000 entfiel auf diesen Verkehrszweig aller-
dings nur ein recht bescheidener Anteil von 5 % am
gesamten Binnenverkehr (in tkm; siehe
Abbildung 5.2). Dieses Bild wirde sich wahrschein-
lich &ndern, wenn man nur den Guterumschlag
bertcksichtigte (und nicht, wie in Abbildung 5.2,
Guterumschlag und zurlickgelegte Strecke).

Aufféllig ist, dass sich -wie aus Abbildung 5.3
hervorgeht - die beiden anderen Zweige des Binnen-
verkehrs, namlich Eisenbahn- und Binnenschiffsver-
kehr, weniger rasant entwickelt haben. Der Eisen-
bahnverkehr hat seit 1970 sogar um 12 %
abgenommen, und der Binnenschiffsverkehr hat sich
in nahezu drei Jahrzehnten um lediglich 22 % ausge-
weitet. Dabei ist jedoch festzustellen, dass die Effizi-
enz dieses Verkehrszweigs einen grofen Schritt
vorwérts gemacht hat, denn die Verkehrsleistung
wurde mit einer erheblich reduzierten Fahrzeugflotte
erbracht (siehe Kapitel 3, Verkehrsmittel).

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

Binnen- Rohr-

Strafle Schiene :v;:zzrr; :?1:1“5'::; (Intsr:-eEU) I::ﬁft-
1970 487 282 102 64 472 1407
1980 717 290 106 85 780 1978
1990 974 256 107 70 922 2329
1995 1139 220 114 82 1071 2627
1997 1206 237 118 82 1124 2768
1998 1265 240 121 85 1142 2852
1999 1322 236 121 85 1197 2960
2000 1348 249 125 85 1270 3078
1970-80 47% 3% 4% 33% 65% 41%
1980-90 36% -12% 1% -18% 18% 18%
90-2000 38% -3% 17% 21% 38% 32%
70-2000 177% -12% 23% 33% 169% 119%

Schatzungen kursiv.
Hinweis: Daten flr 1970-1990 einschlieflich friherer DDR.
Quelle: GD Energie und Verkehr, Eurostat (Rohrfernleitungen), EKVM,
UIC und nationale Statistiken. Seeverkehr 1999: grobe Schatzung
unter Revisionsvorbehalt.

Schnelles Wachstum des Kurzstreckenseeverkehrs
in den 70er Jahren
Die Beférderungsleistung des Seeverkehrs (hier
eingeschrankt auf den Intra-EU-Verkehr, um ein
gewisses Mafl an Vergleichbarkeit zu ermdéglichen
(Datenquelle: GD Energie und Verkehr)) konnte ihren
starksten Anstieg in den 7Oer Jahren verzeichnen
(+65 % zwischen 1970 und 1980). Im Jahr 2000
lag die Zahl der gemeldeten Tonnenkilometer um
169 % Uber demWert von 1970.

Abbildung 5.2: Giiterverkehr - Aufteilung auf die Binnenverkehrszweige in EU-15 (Grundlage: tkm)

1970 1980

O Strale

1990 2000

8% \ | ‘
O Schiene
18%
O Binnenwasserstralien
O Rohrfernleitungen

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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Abb. 5.3: Entwicklung des Giiterverkehrs in
EU-15
1400
1200 //
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600 /
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o “'/\’v\-—'\_\/—/~,
—
e
0 +——r—r—rr—rr T
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000
— Stralke == Binnenwasserstrallen
=Kurzstreckenseeverkehr —— Olfernleitungen
== Schiene
Quelle: GD Energie und Verkehr.

2000 entfielen in der gesamten Europaischen Union
74 % der Beférderungsleistungen im Binnenverkehr
auf den Stralenverkehr, 14 % auf den Eisenbahn-
verkehr, 7 % auf den Binnenschiffsverkehr und 5 %
auf denTransport in Rohrfernleitungen. Dabei erfolgt
die Aufteilung auf die Verkehrszweige anhand der
geleistetenTonnenkilometer.

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

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

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

In Osterreich, Finnland und Schweden wird mehr als
ein Viertel des Guteraufkommens mit der Eisenbahn
beférdert.

Die Niederlande sind der Mitgliedstaat, in dem die
Binnenschifffahrt traditionell eine herausragende

Tabelle 5.4: Guterverkehr - Aufteilung auf die
Verkehrszweige nach Landern im Jahr

2000
Binnen- Rohr-
Strafle | Schiene | wasser- | fernlei-
strafen | tungen

Belgien 67,5 16,0 13,1 3,4
Déanemark 73,3 8,6 - 18,1
Deutschland 68,7 15,2 13,1 3,0
Griechenland 97,7 2,3 - -
Spanien 85,7 8,9 - 5,4
Frankreich 75,9 15,8 2,1 6,2
Ireland 93,0 7,0 - -
Italien 88,0 8,2 0,1 3,7
Luxemburg 71,6 19,3 9,1 -
Niederlande 47,3 3,9 42,7 6,1
Osterreich 39,9 37,2 5,6 17,3
Portugal 87,1 12,9 - -

Finnland 72,5 26,5 1,0
Schweden 61,8 38,2 - -
Vereinigtes Konigreich 84,1 9,7 0,1 6,1
EU-15 74,6 13,8 6,9 4,7

Quelle: GD Energie und Verkehr.

Rolle spielt. Zweifellos sind das ausgedehnte
Binnenwasserstraennetz und die geografische
Lage am Rheindelta verantwortlich fir den bemer-
kenswert hohen Anteil von deutlich Gber 40 % an
allen 2000 geleisteten tkm. In Belgien, Deutschland
und Luxemburg macht der Binnenschiffsverkehr
immerhin noch mehr als 10 % des gesamten Guter-
verkehrs aus.

Alle bislang in diesem Kapitel vorgelegten Ergeb-
nisse und statistischen Informationen zum Binnen-
verkehr einschliefllich der zugehorigen Tabellen und
Abbildungen beruhen auf Datensétzen, die von der
Generaldirektion Energie und Verkehr nach dem Terri-
torialitatsprinzip erstellt worden sind; sie beziehen
sich also auf die Verkehrsleistung im Hoheitsgebiet
des betreffenden Landes. Nur nach diesem Prinzip
lassen sich Indikatoren fir die Aufteilung auf die
Verkehrszweige ermitteln. In den folgenden Kapiteln
werden auch andere Datensatze herangezogen, die
Eurostat anhand der von EU-Rechtsakten ge-
forderten detaillierten statistischen Meldungen
erstellt. Dies gilt insbesondere fir die Datenséatze
zum grenzUberschreitenden Straflenverkehr, die in

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung




Tabelle 5.5: Intra-EU-Giiterverkehrskombinationen nach Verkehrszweigen im Jahr 2000 (in 1 000 t)

Schiene®
I Strae?
Binnenwasserstrafen3
Ladeland
Entladeland G’ﬁ"l!::be:
B DK D EL E F IRL 1 L NL A P FIN s Uk | e
EU-15
Belgien 23902 1 3060 - 237 5366 - 2144 764 2296 269 0 s 204 189 14530
25451 5% 13195 5 o 3577 : 1* 33| 36112 18 5 1+ 5 2+ 52044
Danemark

Deutschland

Griechenland

Spanien

Frankreich

Ireland

Italien

Luxemburg

Niederlande

Osterreich

Portugal

Finnland

Schweden

Vereinigtes 28 - 102 - - 439 313 6 52 114 39 = 7 : 95379 1100
Konigreich

Grenziiberschrei- 20963 986 33876 1 2153 18626 522 15556 3942 7742 12517 215 797 3041 1592 122529
tender Intra-EU-
15-Verkehr

37176 57 42345 0 182 16235 13 6 434| 124987 796 2 8 27 437 222705

(1) Auf Grundlage der Eingéange (auBer bei Schweden, fur das Spiegeldeklarationen von Lieferungen nach Schweden herangezogen wurden).
Grenzlberschreitender Verkehr: DK, LU: 1992 ; UK: 1994 ; FR: 1997 ; EL, ES, PT: 1999. Binnenverkehr: UK: 1994 ; IE: 1998.

(2) Die Zahlen beziehen sich auf die Transportleistung der 2000 in den einzelnen Mitgliedstaaten zugelassenen Kraftfahrzeuge. Der Beitrag
griechischer Guterkraftverkehrsunternehmen wurde nicht bericksichtigt.

Zum grenzuberschreitenden Verkehr gehort auch der Dreilanderverkehr. Binnenverkehr (Griechenland: 1997) ohne Kabotage.

(3) Auf Grundlage der Eingange. Binnenverkehr: IT: 1992.

* Der fluviomaritime Verkehr besteht aus Beférderungsleistungen, die teils im Binnenschiffs- und teils im Seeverkehr ohne Glterumschlag erbracht
werden.

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.6: Intra-EU-Giiterverkehrskombinationen nachVerkehrszweigen im Jahr 2000 - Anteil der

Verkehrszweige
Schiene®
I StraRe?
Binnenwasserstrafien3
Ladeland
Entladeland G’ﬁ"”_:'”e:
B DK D EL E F IRL 1 L NL A P FIN s Uk | Schreten
EU-15
Belgien 7% 0% %% 0% 20% 15% 0% 60% 31% 4% 34% 0% 0% 50% 11% 10%
% 2% 38% 0% 0% 10% 0% 0% 1% 59% 2% 0% 6% 0% 0% 31%
Déanemark

Deutschland

Griechenland

Spanien

Frankreich

Ireland

Italien

Luxemburg

Niederlande

Osterreich

Portugal

Finnland - 100%

Schweden

Vereinigtes
Konigreich

Grenziiberschrei-
tender Intra-
EU-15-Verkehr

26%

(1) Auf Grundlage der Eingénge (aufer bei Schweden, fir das Spiegeldeklarationen von Lieferungen nach Schweden herangezogen wurden).
Grenzlberschreitender Verkehr: DK, LU: 1992 ; UK: 1994 ; FR: 1997 ; EL, ES, PT: 1999.

Binnenverkehr: UK: 1994 ; IE: 1998.

(2) Die Zahlen beziehen sich auf die Transportleistung der 2000 in den einzelnen Mitgliedstaaten zugelassenen Kraftfahrzeuge. Der Beitrag
griechischer Guterkraftverkehrsunternehmen wurde nicht berucksichtigt.

Zum grenzuberschreitenden Verkehr gehort auch der Dreilanderverkehr. Binnenverkehr (Griechenland: 1997) ohne Kabotage.

(3) Auf Grundlage der Eingange. Binnenverkehr: IT: 1992.

* Der fluviomaritime Verkehr besteht aus Beforderungsleistungen, die teils im Binnenschiffs- und teils im Seeverkehr ohne Glterumschlag erbracht
werden

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.7: Seeverkehr - Bruttogewicht des
Guterumschlags in allen Hafen
(in Mio. t)

1997 | 1998 | 1999 | 2000 2001
Belgien | 161,6| 171,0( 165,6| 179,4| 174,22
Danemark [ 124,0| 105,0 97,2 96,5 94,0
Deutschland | 213,3| 217,4| 221,6| 242,55| 246,1
Griechenland | 101,3| 110,5| 112,5| 127,7| 1125
Spanien | 270,6| 280,3| 295,7| 234,9| 3151
Frankreich | 305,1| 319,0| 3152 336,5| 3182
Ireland 36,3 40,0 42,9 45,3 45,8
ltalien | 459,2| 475,7| 4629 446,6| 4448
Niederlande | 402,2| 405,4| 395,7| 405,8| 405,9
Portugal 54,7 57,6 58,8 56,4 56,2
Finnland 75,3 76,6 77,5 80,7 96,2
Schweden | 149,9| 155,6| 156,3| 159,3| 152,8

Vereinigtes KOnle | 5585 5685 5656 5731| 5664

EU-15| 2912,2| 2982,5| 2967,5| 2 984,8| 3 028,0

Die Daten sind nicht frei von Doppelz&hlungen (Ein- und Ausladungen).
Quelle: Eurostat.

Kapitel 5.1.3 vorgestellt werden; sie stltzen sich
auf die Aktivitaten der im Meldeland zugelassenen
Guterkraftverkehrsunternehmen und beziehen sich
auf die Beférderungsleistung sowohl im Hoheitsge-
biet des Meldelands als auch im Ausland. Nach
diesem ,Nationalitatsprinzip“ lassen sich keine Indi-
katoren fur die Aufteilung auf die Verkehrszweige
erstellen.

Das Prinzip, dass die in den jeweiligen Mitgliedstaa-
ten zugelassenen Guterkraftverkehrsunternehmen
ihre Aktivitaten melden, liegt auch den StrafRenver-
kehrsleistungen der Tabellen 5.5 und 5.6. zugrunde.
Tabelle 5.5 ist eine Matrix, die fur das Jahr 2000
einen vollstéandigen Uberblick Gber alle méglichen
Intra-EU-Kombinationen (in Tonnen) im Eisenbahn-,
Straen- und Binnenschiffsverkehr auffiihrt. Wirft
man einen genaueren Blick auf diese Statistiken,
wird die geografische Struktur des europaischen
Binnenverkehrs sowie die relative Bedeutung der
drei Verkehrszweige deutlich.

So sind beispielsweise die im StrafRenguterverkehr
in Deutschland verladenen und in Belgien entlade-
nen 18,512 Mio. Tonnen das Ergebnis folgender
Beférderungsleistungen:

1 in Deutschland von deutschen Guterkraftver-
kehrsunternehmen geladene und nach Belgien
beférderte Guter (Meldeland Deutschland)

] in Deutschland von belgischen Guterkraftver-
kehrsunternehmen geladene und nach Belgien
beférderte Guter (Meldeland Belgien)

1 in Deutschland von Guterkraftverkehrsunterneh-
men, die in einem anderen EU-Land als Deutsch-
land oder Belgien zugelassen sind, geladene und
nach Belgien beférderte Guter (= Dreilénderver-
kehr - bis zu 13 Meldelander, nur nicht Deutsch-
land oder Belgien).

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Abb. 5.8: Entwicklung des EU-Luftfracht- und
-Luftpostverkehrs (in 1 000 t)
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Quelle: Eurostat.

Genau dieselben Informationen bilden auch die
Grundlage von Tabelle 5.6, nur werden sie hier als
prozentualer Anteil an den einzelnen Verkehrszwei-
gen dargestellt. Das Feld unten rechts beziffert den
Anteil der verschiedenen Binnenverkehrszweige am
EU-Umschlag (nur fur den Intra-EU-Verkehr). Uberra-
schen an diesem Feld kénnte die groRe Bedeutung
des Binnenschiffsverkehrs mit einem Anteil von
26 %; allerdings ist daran zu erinnern, dass es hier
um den Guterumschlag in Tonnen und nicht um den
Guterumschlag Uber Strecken (in tkm) geht. Es ist
der Beitrag der Niederlande (ihre 125 Millionen
Tonnen machen etwa 56 % des Gesamtumschlags
im Intra-EU-Binnenschiffsguterverkehr aus), der den
EU-Durchschnitt nach oben treibt.

Die diagonalen Felder beziffern das Guteraufkom-
men. Dabei ist zu beachten, dass die Kabotage beim
innerstaatlichen Straenverkehr nicht berlcksichtigt
wird, weil Kabotagedaten nur in Tonnenkilometern
verflgbar sind.

Bei der Binnenschifffahrt schlieilich kdnnten einige
Landerpaarungen wie etwa die im Vereinigten Kénig-
reich geladenen und in Deutschland entladenen
433 000 Tonnen unrealistisch wirken. In diesen
Fallen handelt es sich um so genannten ,fluviomariti-
men*“ Verkehr, also um Beférderungsleistungen, die
ohne Umschlag teils im Binnenschiffs- und teils im
Seeverkehr von einem Schiff erbracht werden, das
als Seeschiff registriert ist.

Im Jahr 2001 mehr als 3 Mrd. Tonnen
Guterumschlag in den EU-15-Héafen

Da fur die Tonnenkilometer noch keine Daten verfig-
bar sind, zeigt Tabelle 5.7 eine Grofle, die mit der
Beférderungsleistung der anderen Verkehrszweige
nicht vergleichbar ist, ndmlich den gesamten Guter-
umschlag (in Tonnen) in allen Seehafen der EU (also




nicht auf den Intra-EU-Kurzstreckenseeverkehr
beschrankt). Weil Eurostat Datenerhebungen zum
Seeverkehr erst seit kirzerer Zeit durchfuhrt, liegen
Daten nur fir den Zeitraum 1997-2001 vor. Zu
beachten ist noch, dass die vorgelegten Ergebnisse
Doppelzadhlungen enthalten; der tatséchliche
Seeverkehr wird deshalb Uberschatzt. Die Gesamt-
menge der im Jahr 2001 umgeschlagenen Guter
liegt bei 3,028 Mrd. Tonnen; dies bedeutet einen
Anstieg um 1,4 % gegenuber dem Vorjahr und um
4 % gegenuber der Umschlagsmenge von 1997.
Davon waren 66 % geléschte Guter und 34 % verla-
dene Guter. Wahrend Irland einen erheblichen
Anstieg der Umschlagsmenge (26 % im Erfassungs-
zeitraum) verzeichnen konnte, musste Danemark
einen merklichen Ruckgang (-24 %) hinnehmen, weil
dort der Fahrverkehr nach der Eréffnung fester
Verbindungen (Tunnel/Brucken) auf einigen Strecken
stark zurlckgegangen ist. Auch wurde sehr viel weni-
ger Kohle beférdert. Mit 19 % bzw. 34 % konnten
Finnland und Spanien von 2000 auf 2001 den
grofRten Zuwachs verbuchen.Diese Steigerung lasst
sich dadurch erklaren, dass Finnland im Jahr 2001

erstmals seinen innerstaatlichen Guterverkehr
gemeldet hat, und dass Spanien in seiner Meldung
mehr Hafen berucksichtigt (Algeciras, Castellon de la
Plana und Pesajes). Der zuletzt genannte Umstand
ist auch fur Vergleiche mit den Vorjahren von Bedeu-
tung. AuBerdem beeinflusst er den EU-Gesamtwert.

Schnelleres Wachstum des Extra-EU-Luftverkehrs _
Im Vergleich zum Guterumschlag von 3 Mrd. Tonnen
im Seeverkehr werden im Luftfracht- und Luftpost-
verkehr natUrlich nur geringe Mengen beférdert. Wie
Abbildung 5.8 zu entnehmen ist, wuchs der grenz-
Uberschreitende  Extra-EU-Luftverkehr bis zum
Jahr 2000 sehr viel schneller als der grenzlber-
schreitende Intra-EU-Verkehr. 2001 musste der
grenziberschreitende Extra-EU-Luftverkehr einen
erheblichen Einbruch hinnehmen, wahrend der grenz-
Uberschreitende Intra-EU-Verkehr sein Wachstum nur
verlangsamte. Die Zahlen des innerstaatlichen Luft-
fracht- und Luftpostverkehrs blieben 2001 gegen-
Uber denen von 2000 unverandert.

Beitritts- und Bewerberlander

Wie bei der Europaischen Union sind die Daten der Beitritts- und Bewerberlander derzeit je nach
Verkehrszweig in zwei verschiedenen Mafieinheiten verfugbar (Tonnenkilometer oder Tonnen). Dies erklart,
warum die Daten zum Strafen-, Eisenbahn- und Binnenschiffsverkehr sowie zum Transport in
Rohrfernleitungen, die alle in Tonnenkilometern gemessen werden, nicht zusammen mit den in Tonnen
ausgewiesenen Daten zum Luft- und Seeverkehr behandelt werden.

Tabelle 5.9 zeigt, wie sich die Verkehrszweige der ersten eben erwahnten Gruppe entwickelt haben. In
absoluten Zahlen ist ersichtlich der Straenverkehr fiir das Wachstum der gesamten Beférderungsleistung
verantwortlich (vier Verkehrszweige), und zwar nahezu ausschlieflich. Betrachtet man die relative
Verénderung, sind Rohrfernleitungen der Verkehrszweig, der im Beobachtungszeitraum den starksten
Anstieg zu verzeichnen hatte. Bemerkenswert ist, dass ihr Anteil am Gesamtwert den in der Européaischen
Union Ubersteigt (13 %). Der einzige Verkehrszweig, der im Beobachtungszeitraum rlcklaufig war, ist der
Eisenbahnverkehr (-16 %). Allein von 2000 bis 2001 lassen die Daten einen Verlust an
Beforderungsleistung von 7 % erkennen.

Abb. 5.10: Entwicklung des Luftfrachtver-
kehrs (Binnenverkehr sowie grenz-
uberschreitende Ein- und Ausla-
dungen) in den Beitritts- und
Bewerberlandern (in1 000 t)

Tabelle 5.9: Guterverkehr in den Beitritts- und
Bewerberléndern (in Mrd. tkm)

Binnen-
Strafle Schiene ‘s”t?:ssi'; :1?3::‘2::" Ig:ﬁ,ﬁ w0
1993 223 173 6 24 425 e emaatends Eriadungn
1994 249 169 6 31 455 400 Sherschre \//-X
1995 296 178 9 31 514
1996 309 177 9 35 531 S0 _———
1997 335 179 10 51 575 -
1998 346 161 10 74 590
1999 346 148 7 77 578 100
2000 353 156 7 77 592
2001 352 145 7 73 577 0
1993-2001 58% -16% 21% 204% 36% 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
2000-2001 0% 7% -1% -5% -3% Fehlende Daten wurden geschatzt.
Die Daten zum grenzlberschreitenden Verkehr zwischen
Schatzungen kursiv. Beitritts- und Bewerberlandern enthalten Doppelzahlungen.
Quelle: Eurostat. Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.11: Entwicklung des Anteils der einzelnen Beitritts- und Bewerberlander am Guterumschlag
im Seeverkehr (auf Grundlage des Umschlags inTonnen)

1993 2001
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Estland
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RO: Fir 1993 wurden verfugbare Daten von 1996 verwendet.
Quelle: Eurostat.

Im Jahr 2000 entfielen auf die Tirkei mehr als 75 % der gesamten Guterbefoérderung im Luftverkehr, die
von den verschiedenen Beitritts- und Bewerberlander gemeldet wurde. Wegen des grofRen Gewichts der
Turkei spiegelt die Entwicklung des Guterverkehrs, die von den Kurven der Abbildung 5.10 beschrieben wird,
im Wesentlichen die Entwicklung der turkischen Zahlen wieder, da die Schwankungen dieses Landes die der
anderen Beitritts- und Bewerberlander ,,uberdecken’. Immerhin ist zwischen 1993 und 1997 fur alle Arten
des Luftverkehrs ein klarer Aufwartstrend erkennbar, dem sich zwischen 1997 und 2001 eine
Stagnationsphase anschlieSt. Tatsachlich sind die geladenen grenziberschreitenden Gliter die einzige
Verkehrsart, fur die von 2000 auf 2001 ein Anstieg zu verzeichnen war (9,4 %). Dagegen musste bei den
entladenen grenzuberschreitenden Gitern und beim innerstaatlichen Guterverkehr ein Riickgang von 8,9 %
bzw. 23,3 % hingenommen werden.

Abbildung 5.11 zeigt fir die einzelnen Beitritts- und Bewerberlander, wie sich ihr Anteil am Seeverkehr
entwickelt hat. Estland und Lettland sind die beiden Lander, deren Anteile am Gesamtverkehr am starksten
gewachsen sind, ndmlich von 5 % bzw. 10 % im Jahr 1993 auf 12 % bzw. 16 % im Jahr 2001. Fir Polen
und Rumanien gilt das Gegenteil (bei Rumanien wurden fur das Diagramm von 1993 Daten von 1996
verwendet): ihr Anteil fiel von 18 % bzw. 13 % auf 14 % bzw. 8 %. Auf die Turkei mit ihrer langen Kiste
entfallt mit 35 % der grofite Anteil, auch wenn er spurbar unter dem Stand von 1993 bleibt (40 %).

EFTA-Lander

Trotz knapper Daten ist derTrend beim Eisenbahn- und Straenverkehr der EFTA inTabelle 5.12 deutlich zu
erkennen. Wahrend der Eisenbahnverkehr im Erfassungszeitraum einen Rickgang zu verbuchen hatte,
nahm der Straflenverkehr in allen Landern erheblich zu.

Tabelle 5.12: Entwicklung des Strafien- und Eisenbahnguterverkehrs in den EFTA-Landern (in Mio. tkm)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Schiene Norwegen 2715 2636 2399 2421 2 456 2451
Schweiz 8 796 7957 : : : : :
Island : 506 523 562 591 608
Strafle Norwegen 9 654 12 467 14 064 14 755 15 094 12483 :
Schweiz : 15 403 16 921 17693 18782
Vorlaufige Daten.
Quelle: Eurostat.
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5.1.2. Innerstaatlicher Giterverkehr

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

Lasst man den (auf flussige Erdolprodukte
beschrankten) Transport in Rohrfernleitungen aufler
Betracht, so unterscheiden sich die Mitgliedstaaten
erheblich in der Aufteilung des Verkehrsaufkommens
auf die Verkehrszweige - dem so genannten ,modal
split.

Dominante Stellung des Giiterkraftverkehrs unver-
andert

Tabelle 5.13 ist zu entnehmen, dass 1995 in der
Europdischen Union insgesamt auf den Guterkraft-
verkehr 10,191 Mrd.Tonnen des innerstaatlichen
Guterverkehrs entfielen. Im Gegensatz dazu waren
im Eisenbahnverkehr nur 573 Mio.Tonnen und im
Binnenschiffsverkehr etwa 206 Mio.Tonnen zu
verzeichnen. Die Ergebnisse fur 2001 weisen EU-
weit einen leichten Anstieg der im Straflenverkehr
beférderten Menge (in Tonnen) auf Schatzungen
zufolge ca. 11,01 Mrd. Tonnen oder um etwas Uber
8 % aus, wobei Irland, Spanien und Frankreich die
héchsten Steigerungsraten verzeichnen. In Belgien
ging die Befdérderungsmenge dagegen zurick. Aller-
dings ist zu beachten, dass die Ergebnisse fir 2000
und 2001 auf neuen Stichprobenerhebungen zum
Straflenverkehr beruhen, wodurch die Vergleichbar-
keit mit den Jahren bis 1999 geringflgig beeintrach-
tigt sein kdnnte.

Ein Vergleich der 2001 im Eisenbahnverkehr befér-
derten Gitermengen mit denen des Jahres 1995
ergibt einen Ruckgang auf EU-15-Ebene (nach

Schatzungen -10,3 %). Deutlich weniger Tonnen
wurden in Griechenland und Danemark beférdert, in
Osterreich dagegen mehr.

WenigerTonnen - groflere Entfernungen

Wird die Verkehrsleistung des Strafen- und Eisen-
bahnverkehrs dagegen in Tonnenkilometern gemes-
sen (siehe Tabelle 5.14), ergibt sich eine andere
Aufteilung auf die Verkehrszweige: 1995 entfielen
auf den StraBenverkehr 857 Mrd. tkm und auf den
Eisenbahnverkehr 121 Mrd.tkm des innerstaatli-
chen Guterverkehrs. In anderen Worten: Der Eisen-
bahnverkehr machte 5,6 % des Volumens, jedoch
14,1 % der Tonnenkilometer des Guterkraftverkehrs
aus. Schatzungen zufolge liegen diese Werte im
Jahr 2001 bei 4,7 % bzw. 14,2 %. Wie bei den in
Tonnen gemessenen Daten beruhen die StraRenda-
ten fir 2000 und 2001 auf neuen Stichprobenerhe-
bungen, so dass die Vergleichbarkeit mit den Vorjah-
ren beeintrachtigt sein kénnte.

Driickt man die Leistung des Strafenverkehrs in
tkm aus, scheinen im Zeitraum 1995-2001 ganz
betrachtliche Fortschritte erzielt worden zu sein. EU-
weit hat die Anzahl tkm um 16,3 % zugenommen.
Mit Ausnahme Portugals, Luxemburgs und Schwe-
dens nahm der innerstaatliche Guterkraftverkehr in
allen Mitgliedstaaten zu, vor allem aber in Irland,
Spanien und Belgien.

Der Eisenbahnverkehr war gemessen an der Befér-
derungsmenge zwar ricklaufig (-10,3 %), lasst aber
in tkm einen Anstieg erkennen (+4,5 %). Die Zahlen
zeigen einen besonders starken Ruckgang in Grie-

Tabelle 5.13: Innerstaatlicher Guterverkehr nach Landern und Verkehrszweigen (in 1 000 Tonnen)

1985 1990 1995 2000 2001
. Binnen- . Binnen- : Binnen- i Binnen- . S
StraRe (1) | Schiene (2) wasser- Strafe (4) Schiene wasser- StraRe (5) | Schiene (6) wasser- StraRe (8) | Schiene (9) wasser- StraRe Schiene serstrafien
straRen (3) strafen strafen (7) straRen
Belgien 265 386 34425 21436 276 869 30228 21134 352047 27198 18064 315830 23902 25451 291739 22788
Dénemark 199932 2348 194 452 2137 175949 2238 206 907 1646 189997 1576
Deutschland | 2213709 238937 63720 2715148 217187 62600 3019144 232836 72334| 3058994 193626 60860| 2934972 189 632 57016
Griechenland 158371 1198 176 594 898 178 794 575 203176 334 : 341
Spanien 913337 25024 973707 22428 588151 20948 907 734 20734 1006 083 20845
Frankreich | 1197942 114290 30457| 1404050 98502 32873| 1324143 80817 25171| 1843606 88912 26703| 1915969 80905 24775
Ireland 89731 3379 78952 3217 78531 3015 175413 2680 185 640 :
Italien 327555 17219 1600 889 064 21084 739 1220917 27425 606| 1176437 31546 ;| 1125468 30495 :
Luxemburg 11127 2540 23 24032 2816 40 28437 2702 14 19448 : 12 23440 2742 21
Niederlande 338658 5527 70101 386936 4972 84032 391766 4349 89054 464 660 5219 100 682 470372 4363 104741
Osterreich : : : : 219616 15980 522 241239 20239 1146 244479 20143 1207
Portugal (10) 190 554 4688 237946 5389 263198 7628 103898 8288 127174 8138
Finnland : H : : 349128 21874 415611 24071 372887 23992
Schweden : : : : - 343209 29741 325063 19367 306 307
Vereinigtes | 1407 000 139326 1686998 137622 -| 1658408 95379 1628099 : 1612072
Konigreich
EU-15 | 10191438 572705 205765| 11086115

Schéatzungen kursiv

(1) E, I: 1986; P: 1987 (2) E, P: 1986 (3) L: 1986 (4) L: 1992 (5) IE: 1993 (6) L: 1992, IE, UK: 1994 (7) L: 1992, I: 1993 (8) EL: 1997 ; (9) F, IE :
1998, EL, PT, SE: 1999 ; (10) Portugal hat fur 2000 und 2001 keinen Straenwerksverkehr gemeldet; dies erklart den erheblichen Riickgang von

1995 auf 2000.
Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.14: Innerstaatlicher Giterverkehr nach Landern und Verkehrszweigen (in Mio. tkm)

1985 1990

1995 2000 2001

Binnen-
wasser-
straRen

Binnen-
wasser-
straRen

StraBe (1) | Schiene (2) Strafle (3) Schiene

StraRe (4)

Binnen-
wasser-
straRen

Binnen-
wasser-
straen (6)

Binnenwas-

Eizte serstrafen

Schiene (5) StraBe (7) | Schiene (8) Schiene

Belgien 10379 2537 1676 12616 2629 1698

18616

2231 1414 19754 2031 2391 24045 1904

Déanemark 8343 609 9354 568

9327

448 11000 456 10887 362

Deutschland 98615 37798 12961 33092 14109

201299

35710 17153 226529 35038 13347 34 556 11769

Griechenland 10353 289 12485 222

12357

220061

155 19322 112 107

Spanien 74144 8793 69924 8750

78744

7992 106 936 9587 114002 9775

Frankreich 79093 37494 4505 118200 33482 4267

135300

28797 3149 163163 32815 4140 168 586 29874 3595

Ireland 3721 601 3878 589

5000

602 8337 424 9009

Italien 98443 7095 202 115786 9088 118

150301

10606 95 158 250 11789 154 746 11019

Luxemburg 205 86 113 1

531

104 1 415 101 0 487 98 1

Niederlande 18189 1064 6356 22581 1020 6896

26683

721 6888 31538 945 9631 30954 839 9735

Osterreich

11069

3001 84 12389 3892 117 11348 3875 94

Portugal

11119

1767 15312 1872 9520 1834

8636 1135 10978 1283

Finnland

21804

5936 27717 6802 26 680 6588

Schweden

28357

10432 31451| 12420(9) 26615| 12501 (9)

Vereinigtes 100541 16811 132968 16078

Konigreich

146714

12440 150337

EU-15

857221

120942 28784 982450

(1) E, I: 1986; P: 1987 (2) E, P: 1986 (3) L: 1986 (4) L: 1992 (5) IE: 1996 (6) L: 1992, IE, UK: 1994 (7) L: 1992, I: 1998 (8) EL: 1997 ; (9) F, IE :

1998, EL, PT, SE: 1999.
Quelle: Eurostat.

chenland, Danemark und Belgien, wohingegen Oster-
reich, Spanien und Schweden einen Anstieg von
29 %, 22 % bzw. 20 % verzeichnen konnten.

Topografische Merkmale beeinflussen die Aufteilung
auf die Verkehrszweige
Die im innerstaatlichen Eisenbahn- und StrafRenver-
kehr durchschnittlich zurlickgelegten Entfernungen
variieren erkennbar erheblich. Nach Abbildung 5.15
legen nur 10 % der mit der Eisenbahn beforderten
Gulter (in tkm) eine Strecke von bis zu 150 km

Kabotage im Guterfrachtverkehr

Unter dem Gesichtspunkt der Guterbewegungen
kann neben dem ,traditionellen“ innerstaatlichen
Guterverkehr auch die Kabotage (Verkehr im
Hoheitsgebiet eines Landes, der aber von Gter-
kraftverkehrsunternehmen erbracht wird, die in
einem anderen Land angemeldet sind) als inner-
staatlicher Guterverkehr eingestuft werden. Erfas-
sungsgrundlage des ,traditionellen” innerstaatli-
chen Guterverkehrs ist die Beférderungsleistung,
die von den Mitgliedstaaten fur ihr eigenes
Hoheitsgebiet und die in ihrem Land zugelassenen
Guterkraftverkehrsunternehmen gemeldet wird.
Die Kabotage wird von den Mitgliedstaaten fur die
in ihrem Land zugelassenen Guterkraftverkehrsun-
ternehmen gemeldet, die Verkehrsleistungen im
Hoheitsgebiet eines anderen Landes erbracht
haben. Fur das Meldeland gilt Kabotage deshalb
als  grenzUberschreitender  Verkehr. Weitere
Einzelheiten zur Kabotage koénnen Kapitel 5.1.3,
Grenziberschreitender Glterverkehr, entnommen
werden.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Schatzungen kursiv.

zurlick, wahrend der entsprechende Wert fur den
Guterkraftverkehr bei 32 % liegt. Dies lasst die
Flexibilitat des Straflenverkehrs auf kirzeren Strek-
ken und die relative Bedeutung der Eisenbahn fur
langere Strecken erkennen. Dabei ist jedoch zu
beachten, dass in einigen Mitgliedstaaten (wie
Belgien, Irland, Luxemburg und den Niederlanden) im
innerstaatlichen Verkehr Uberhaupt keine Strecken
von mehr als 500 km zurtickgelegt werden kdnnen.
Soll der innerstaatliche Eisenbahnverkehr im
Rahmen der ,Intermodalitat” geférdert werden, so
ist klar, dass sich hierfir hauptsachlich die ,,gréf3e-
ren“ Mitgliedstaaten wie Frankreich, Deutschland
oder das Vereinigte Kdnigreich eignen. Dies lasst sich
am Beispiel einiger Mitgliedstaaten durch den Anteil
des innerstaatlichen Eisenbahnverkehrs in Prozent
des Guterkraftverkehrs (in tkm) veranschaulichen,
der sich 2001 auf 31 % in Schweden, 25 % in Finn-
land und 19 % in Frankreich und Portugal belief.
Auch Osterreich verzeichnet einen hohen Prozent-
satz (31 %), der auf die topografischen Besonderhei-
ten des Landes zurlickzufUhren sein durfte.

Rotterdam , fittert” das umfangreiche
niederlandische Binnenwasserstraflennetz

Mit weniger als 3 % des Guterkraftverkehrs hatte
der innerstaatliche Eisenbahnverkehr der Niederlan-
de auch 2001 ein extrem geringes Volumen. Dies ist
sicher auf die starke Konkurrenz des Binnenschiffs-
verkehrs zurlckzufUhren, der in diesem Land den
héchsten Anteil von allen Mitgliedstaaten verbucht.
Ursache fur diesen hohen Anteil durfte der Hafen
Rotterdam sein, der als Standort fur die Umvertei-
lung nach Europa eine wichtige Funktion hat.

Ganz anders stellt sich die Lage in Belgien dar.
Obwohl es sich um einen der ,kleineren* Mitglied-
staaten handelt, macht der Eisenbahnverkehr nahe-




Tabelle 5.16: Innerstaatlicher Luftfracht- und
Luftpost-umschlag imJahr 2001
(inTonnen)

Hauptflughafen im
innerstaatlichen Luftverkehr

t Flughafen Anteil
Belgien 537 Bruxelles/National| 100%
Danemark 620 Aarhus/Tirstrup|  60%
Deutschland | 189 229 Frankfurt (Main) 32%
Griechenland : : :
Spanien | 119 822 Madrid/Barajas 33%
Frankreich | 218 152 Paris/Charles-De-Gaulle 31%

Ireland 5960 Shannon 54%
Italien : : :
Luxemburg - - -
Niederlande 83 Amsterdam/Schiphol 63%

Osterreich 748 Wien/Schwechat| 48%
Portugal | 24 265 Lisboa 55%
Finnland 6 370 Helsinki 44%

Schweden : : :

Vereinigtes Konigreich | 62 916 Belfast/Aldergrove 25%

Quelle: Eurostat.

zu 9 % des innerstaatlichen Strafenguterverkehrs
aus (1985 waren es 24 %). Dies hat Tradition: die
Bedeutung der belgischen Eisenbahnen im inner-
staatlichen wie auch im grenzuberschreitenden
Guterverkehr war schon immer relativ grof3.

Auf Rhein und Donau quer durch die EU

Auf nationaler Ebene verzeichnen nur vier Mitglied-
staaten einen umfangreicheren Binnenschiffsver-
kehr, namlich Belgien, Deutschland, Frankreich und
die Niederlande. Dies ist naturlich eine direkte Folge

Tabelle 5.17: Innerstaatlicher Seeverkehr in den
wichtigsten Hafen 1997 - 2001

(in1000t)

2001 als
Anteil am
1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 gg:zz"e‘f_"

kehr

(in %)
Belgien| 4197| 4001| 4520 5074 4516 2,6
Danemark | 24316] 15530 10500| 11149| 13580 18,6
Deutschland 5356 5219 7 454 5246 4794 2,0
Griechenland | 43787| 43978] 45078| 29088| 31981 32,0
Spanien : : ;| 46681| 46374 18,4
Frankreich :[ 20499] 18367| 18678| 18908 6.3
Ireland 774 1008 810| 1385 1272 3,4
italien | 74557| 67404| 64713| 58761| 56863 15,0
Niederlande 576 545 869 778 : :
Portugal | 5499] 6285] 6370| 5489 5619 11,1
Finnland : : : 5 664 6,7
Schweden | 13286| 13903| 12597| 12068| 11815 9,3
";;ﬁ:;'gg: : : :| 64 424|106 856 21,3

Quelle: Eurostat.

der geografischen Lage: der Rhein und sein Delta
dirfen als das wichtigste Binnenwasserstralennetz
der Welt gelten, das bedeutende Industriegebiete
und Seehéfen miteinander verbindet.

Die Niederlande sind zwar ein relativ kleiner Mitglied-
staat, konnten jedoch den umfangreichsten Binnen-
schiffsverkehr Europas (in tkm) verbuchen, der sich
2000 auf das etwa Zehnfache des niederlandischen
Eisenbahnverkehrs belief. Die Daten aus denTabellen
5.13 und 5.14 belegen, dass die Binnenschifffahrt in
Belgien und Deutschland von erheblicher Bedeutung

Abb. 5.15: Innerstaatlicher Giiterverkehr nach Entfernungsklassen (auf Grundlage der geleisteten tkm)
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O 50 - 149 km
0150 - 499 km
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Hinweis: Daten flr das letztverfugbare Jahr - Schiene: ohne L und UK; Binnenwasserstrafien: fur B, D, F, L, NL und A.

Quelle: Eurostat.
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fur den innerstaatlichen Guterverkehr sind; beide
Lander verfliigen namlich Uber ein ziemlich ausge-
dehntes Verbundnetz von Binnenwasserstraen. In
Frankreich ist die Bedeutung des Binnenschiffsver-
kehrs geringer und auf einige rdumlich voneinander
getrennte Netze begrenzt. Der Umschlag (in Tonnen)
und die Beférderungsleistung (in tkm) haben ihren
Stand von 1999 auf 2000 gehalten, nachdem von
1998 auf 1999 ein bedeutender Anstieg zu
verzeichnen war.

Auch wenn der innerstaatliche Binnenschiffsverkehr
der betroffenen Mitgliedstaaten in seiner Entwick-
lung mit der des GuUterkraftverkehrs nicht mithalten
kann, bleibt die Verkehrsleistung dieses Zweiges
doch stabil.

Auch interkontinentaler Luftverkehr kann
»innerstaatlich” sein
Der Inlandsluftverkehr in den kleineren Mitgliedstaa-
ten ist sehr beschrankt oder nicht vorhanden. Dage-
gen verzeichnen groRere Mitgliedstaaten und solche
mit wichtigen Inseln einen nennenswerten Luft-
fracht- und Luftpostverkehr. Wie Tabelle 5.16 zu
entnehmen ist, scheint der innerstaatliche Luft-
frachtverkehrsumschlag nach den verfugbaren
Daten mit 0,218 Mio. Tonnen in Frankreich mit Korsi-
ka und den Uberseeischen Gebieten wie Martinique,
Guadeloupe und Franzdsisch-Guayana am grofiten
zu sein. An zweiter und dritter Stelle folgen Deutsch-
land und Spanien (mit den Balearen und den Kana-
ren) mit 0,189 Mio. bzw. 0,120 Mio. Tonnen. AufSer-
dem wird in der Tabelle der Flughafen mit dem
grofRten Anteil am innerstaatlichen Luftfracht- und
Luftpostverkehr ausgewiesen.

eurostat

Briicke iiber den Grofen Belt fiihrt zum Riickgang
der danischen Ergebnisse
Die Lage im Seeverkehr ist in gewisser Hinsicht
vergleichbar. EU-weit wurden im Jahr 2001 Uber die
wichtigsten Hafen 310 Mio.Tonnen im innerstaatli-
chen Guterverkehr umgeschlagen. Tabelle 5.17 ist zu
entnehmen, dass das Vereinigte Konigreich, Italien,
Spanien und Griechenland die Lander mit dem
grofiten Glterumschlag sind. Die interessantere
Information ist aber der Anteil des innerstaatlichen
Guterverkehrs am Seeverkehr insgesamt: bei Uber
30 % des Guterumschlags in griechischen Hafen
war ein nationaler (inldndischer) Ausgangs- und Ziel-
hafen zu verzeichnen. Es folgten das Vereinigte
Kdnigreich, Danemark und Spanien mit Anteilen von
21 %, 19 % und 18 %. Der relativ hohe Anteil des
inlandischen Guterverkehrs in den oben genannten
Landern ist weitgehend durch die geografischen
Besonderheiten dieser Lander bedingt (zahlreiche
oder wenige, aber wichtige Inseln).

Dass der innerstaatliche Anteil in Danemark wéahrend
des Beobachtungszeitraums erheblich zurlickgegan-
genist, lasst sich imWesentlichen auf die Einstellung
wichtiger Fahrverbindungen nach der Erdffnung der
Bricke Uber den GrofRen Belt (im Jahr 1998) zurlick-
fihren, da Seeland (mit Kopenhagen) nun ohne
Fahre Uber die Insel Funen erreichbar ist.

Der plétzliche Anstieg, der von 2000 auf 2001 im
Vereinigten Konigreich zu verzeichnen war, lasst sich
dadurch erklaren, dass 2001 im Gegensatz zum
Vorjahr auch der Verkehr zu den Offshore-Anlagen
bertcksichtigt wurde.

Beitritts- und Bewerberlander

Fur die wichtigsten Binnenverkehrszweige vermittelt Tabelle 5.18 einen allgemeinen Uberblick Gber den
innerstaatlichen Guterverkehr der Beitritts- und Bewerberlander. Beim Eisenbahngiterverkehr war in
allen Beitritts- und Bewerberlandern und insbesondere in Slowenien und derTschechischen Republik (-
50 % bzw. -44 %) ein deutlicher Rickgang zu verzeichnen. Dagegen ergaben sich in einigen anderen
Landern wie etwa Polen und Rumanien unverandert hohe Werte fiir die Beférderungsleistung im
Eisenbahnverkehr (34 287 Mio. tkm bzw. 12 760 Mio. tkm). In Rumanien, aber auch in Bulgarien und
Estland, werden im Eisenbahnverkehr erheblich mehr Guter als im StraRenverkehr beférdert (in tkm).

Anders als bei der Eisenbahn zeigt die Guterbeférderung im Straflenverkehr ganz allgemein einen
wachsenden Trend. Auf nur zwei Lander aus der Gruppe der Beitritts- und Bewerberlander entfallen
etwa 80 % des gesamten innerstaatlichen Guterverkehrs: auf die Turkei mit 151 400 Mio. tkm (61 %)
und auf Polen mit 46 365 Mio. tkm (19 %). Von 1993 bis 2000 konnte die Slowakische Republik mit
+390 % den starksten Aufschwung verzeichnen, gefolgt von derTschechischen Republik mit +215 %.
Am anderen Ende der Skala steht Bulgarien, das im gleichen Zeitraum einen Einbruch um 76 %
hinzunehmen hatte.

Im Vergleich zum Eisenbahn- und Strafenverkehr sind Binnenschifffahrt und Olfernleitungen von
minderer Bedeutung. Bemerkenswert ist aber, dass allein auf Rumanien (mit dem Donaudelta und den
Anlagen fur den Umschlag zwischen See- und Binnenschiffsverkehr) 83 % des gesamten
innerstaatlichen Binnenschiffsverkehrs in den Beitritts- und Bewerberlander entfallen, wéhrend die
Turkei den Léwenanteil bei den Olfernleitungen halt, ndmlich 70 % entsprechend einerTransportleistung
von 3,1 Mrd. tkm.
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Tabelle 5.18: Beitritts- und Bewerberlander - Innerstaatlicher Guterverkehr nachVerkehrszweigen
(in Mio. tkm)

Schiene Strafie Binnenwasserstraien Olfernleitungen
Entwick- Entwick- Entwick- Entwick-
lung lung lung lung
1993 2001 1993- 1993 2001 1993- 1993 2001 1993- 1993 2001 1993-
2001 2001 2001 2001
Bulgarien 6543 4139 -37% 13 989 3310 -76% 1 2 100% 307 339 10%
Zypern - - : : : : - : - - H
Ts°h;°e':j§:}§ 12570 7091 44%| 5105 16082  215% 487 23 -95%
Estland 877 726 -17% 502 548 9% 0 - : - - :
Ungarn 2 457 1967 -20% 9224 11 848 28% 28 5 : 192 142 -26%
Lettland 534 390 -27% : 1645 : 1 - : - :
Litauen : 1522 : : 1518 : 49 1 -98%
Malta - - : : : : - - :
Polen 52 046 34 287 -34% 37 340 46 365 24% 143 318 122% : : :
Rumanien 15908 12760 -20% 13349 10 645 -20% 1066 1755 65% 753 856 14%
Slowakische . .
Republik H 2207 : 1085 5318 390% 0
Slowenien 497 249 -50% 298 216 -28% - - : - - :
Turkei 8118 7149 -12% 97 843| 151421 55% - - : 3082 3082 0%

Schatzungen kursiv.

Bulgarien Binnenwasserstraen: Nur Unternehmen des offentlichen Sektors. Strae: Der Wert fir 1993 ist eine Expertenschétzung; die
Vergleichbarkeit mit 2001 ist deshalb beschrankt.

Ungarn Binnenwasserstrafien: Die Daten fiir 1993 und 2001 sind nicht vergleichbar. In die Daten fiir 1993 geht auch die Beférderung von
Baggergut aus den Binnenwasserstraen (Sand, Kies usw.) mit ein. Nach der EU-Richtlinie 1119/80 sollte dies in der Regel unterbleiben.
Lettland Olfernleitungen: Das gesamte beriicksichtigte Mineraldl und alle Mineralélprodukte wurden im Transit von Russland nach Litauen
oder Uber einen Hafen in Drittlander befordert.

Litauen: Binnenwasserstraen: einschlieflich Fahren.

Slowakische Republik: StraBe: Die Daten beziehen sich auf Verkehrsunternehmen (NACE 60.2 ohne 60.21 und 60.22). 1993 1999: Es
wurden nur Unternehmenerfasst, die in das Unternehmensregister eingetragen waren. 2000-2001: Es wurden alle Unternehmen und Handler
bericksichtigt. Binnenwasserstrafien: Einschlieflich Seeverkehr.

Slowenien: StraBe: Nur gewerblicher Verkehr einschlielich Kabotage und Dreilénderverkehr.

Quelle: Eurostat.

EFTA-Lander

Die Zahlen zur Eisenbahnverkehrsleistung deuten darauf hin, dass auch Norwegen und die Schweiz
demTrend folgen, der in den Beitritts- und Bewerberlandern schon zu beobachten war. Norwegen hatte
von 1993 bis 2000 einen Rickgang um -17,4 % zu verbuchen, und die Schweiz von 1993 bis 1996
einen Rickgang um -10,4 %.

Tabelle 5.19: EFTA-Lander - Innerstaatlicher Eisenbahnguterverkehr (in Mio. tkm)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Norwegen 2408 1599 2242 2164 1949 1934 1961 1988
Schweiz 2491 2476 2355 2231 : : : :

Quelle: Eurostat.
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5.1.3. Grenzuiberschreitender Guterverkehr

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

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

2001 wurden im grenzlberschreitenden Guterver-
kehr der Mitgliedstaaten auf der StrafRe (ohne Drei-
landerverkehr und Kabotage) rund 296 Mrd. -
Tonnenkilometer (tkm), auf der Schiene 89 Mrd. tkm
und auf Binnenwasserstraflen 71 Mrd. tkm geleistet.
Gegenluber 1990 hat der grenzlUberschreitende
Guterkraftverkehr damit um etwa 62 %, der Eisen-
bahnverkehr um 18 % und der Binnenschiffsverkehr
um 15 % zugenommen.

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

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

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

und den Umfang des Verkehrs betrifft, bestehen
zwischen den Mitgliedstaaten jedoch betrachtliche
Unterschiede.

Rhein-Achse fiir die Niederlande und Deutschland
besonders wichtig
Die verschiedenen Verkehrszweige sind fir die
einzelnen Mitgliedstaaten von unterschiedlicher
Bedeutung. Fur einige wie die Niederlande, Deutsch-
land und Belgien ist auch der grenziberschreitende
Binnenschiffsverkehr sehr wichtig (siehe
Tabelle 5.20).

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

Nicht unterschatzt werden sollten ferner die dsterrei-
chischen BinnenwasserstrafRen, zu denen die Donau
als wichtiger Verkehrskorridor in die mitteleuropai-
schen Lander bis hinab zur Schwarzmeerkiste
zahlt.

Starke Stellung des Eisenbahnverkehrs in
Skandinavien
Obwohl auf den Eisenbahnverkehr EU-weit nur einen
kleiner Teil des gesamten grenzlberschreitenden
Verkehrs entféllt, ist er fir einige Mitgliedstaaten
von erheblicher Bedeutung. In Schweden und Finn-
land beférdert die Eisenbahn ein beachtliches Volu-
men im grenzlUberschreitenden Verkehr. Fir den
grenzliberschreitenden Guterverkehr ist ein Vergleich
zwischen den Mitgliedstaaten nach Verkehrszweigen
nicht moglich; die Meldungen zum Strafenverkehr
umfassen namlich Verkehr aufierhalb des Landes, in
denen die Guterkraftverkehrsunternehmen zugelas-
sen sind, wahrend auf Meldungen zur Beférderungs-
leistung von Eisenbahn und Binnenschifffahrt das
Territorialprinzip anzuwenden ist. Uberdies verfiigt
beispielsweise Italien Uber keine Binnenwasserstra-
Benverbindung zu irgendeinem anderen Mitglied-
staat, und im Vereinigten Konigreich ist grenzuber-
schreitender Eisenbahnglterverkehr erst seit der

Tabelle 5.20: Grenziiberschreitender Binnenschiffsverkehr - verladene und geléschte Giter (in Mio. tkm)

Verande-
1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 rung 1990 -

2001 (%)
Belgien 3264 3932 3857 3878 3966 3995 4322 : :
Deutschland 31952 34998 34 466 35693 36 660 35281 38 358 37 255 17
Frankreich 2895 2575 2352 2530 2743 2715 3112 3118 8
Luxemburg 7 : 6 28 35 7 8 8 14
Niederlande 22739 22551 22 607 25973 24939 23988 23765 25163 11
Osterreich : 943 1077 1030 1079 1152 1199 1204 :

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.21: Grenziberschreitender Eisenbahnverkehr - verladene und abgeladene Giiter (in Mio. tkm)

Verande-
1990 1991 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 1’;3%

2001 (%)
Belgien 4954 4929 4648 4 336 4785 4918 4978 5419 4895 -1,2
Déanemark 569 630 602 570 706 671 608 699 657 15,5
Deutschland 22127 22984 25 384 25118 26 414 27755 27161 32875 32016 39,32
Griechenland 411 373 147 194 194 196 244 311 268 -34,8
Spanien 1381 1365 1761 1990 2269 2148 1944 2027 1942 40,6
Frankreich 12 983 12802 13 804 14 351 15741 13563 13740 15026 14007 7,9
Ireland - - - - - - - - - -
Italien 10 141 10840 11 065 10 607 11 370 11006 10435 10946 11091 9,4
Luxemburg 419 408 : : : : : 262 263 -37,2
Niederlande 2016 2017 2295 2 386 2621 3030 3110 3577 3454 71,3
Osterreich : : 6 884 7159 7 769 8025 8067 9096 9191 33,53
Portugal 156 171 252 250 395 410 318 311 304 94,9
Finnland : : 3357 3107 3598 3572 3373 3305 3269 -2,63
Schweden 4 : : 8313 7276 7 487 7261 7054 7668 7047 -15,23

Vereinigtes Kcr’:ilcgi; 103 192

(1) Daten fr 1990 ohne ex-DDR; (2) 1991-2001; (3) 1995-2001. (4) Schwedische Daten von Banverket.

Quelle: Eurostat.

Eréffnung des Kanaltunnels méglich. Fur die Republik
Irland gilt der Eisenbahnguterverkehr mit Nordirland
als innerstaatlicher Verkehr.

Deutschland in der Eisenbahnverkehrsleistung mit
groflem Abstand an erster Stelle
Bei der Gesamtverkehrsleistung im Eisenbahnglter-
verkehr lag Deutschland 2001 mit nahezu 32 Mrd.
tkm an erster Stelle; in groBem Abstand folgten
Frankreich und Italien mit 14 Mrd. tkm (1998) bzw.
11 Mrd. tkm (siehe Tabelle 5.21). Was die relative
Verénderung betrifft, so hat sich der grenziber-
schreitende Eisenbahnverkehr Portugals zwischen
1990 und 2001 verdoppelt, wahrend Schweden
einen Ruckgang um 15 % zu verzeichnen hatte.
Ursache fur den starken Riickgang des griechischen
Eisenbahnverkehrs im Zeitraum von 1994 bis 1997
ist, dass eine der Haupteisenbahnverbindungen des
grenzuberschreitenden Guterverkehrs, namlich die
vonThessaloniki nach der Grenzstation Idomeni, vom
Konflikt im ehemaligen Jugoslawien betroffen war.
Fir 2000-2001 weisen die Eisenbahndaten wieder
einen erheblichen Aufschwung aus, ohne aber das
Leistungsniveau der frihen 90er Jahre wieder zu
erreichen.

Haufiger Umschlag in Spanien erforderlich

Ohne Konkurrenz durch den Binnenschiffsverkehr
erscheint das Volumen des Eisenbahnverkehrs von
und nach Spanien (1,942 Mrd. tkm im Jahr 2001)
erstaunlich niedrig. Dabei kann es sich um eine sta-
tistische Anomalie handeln, die auf die speziellen
Verhéltnisse an der Grenze zum benachbarten Frank-
reich zurlckzufuhren ist. Wegen der abweichenden
Spurweite in Spanien ist das Umladen der Giter von
einem Waggon auf einen anderen héufig unvermeid-
bar, so dass grenziberschreitende Glterbewe-
gungen nicht im grenziberschreitenden Verkehr

erfasst werden. Auch wenn immer mehr umristbare
Waggons im Einsatz sind, nutzt ein grofler Teil des
grenzuberschreitenden spanischen GuUterverkehrs
noch die StrafRe. Da Uberdies einige wichtige spani-
sche Industriezentren in der Néhe der franzdsischen
Grenze liegen, sind die (nach dem Territorialprinzip)
gemeldetenTonnenkilometer nicht sehr bedeutend.

Plus 62 % im Straflenverkehr von 1990 bis 2001 _
Im grenzUberschreitenden Guterkraftverkehr wurden
2001 EU-weit ca. 296 Mrd. tkm geleistet, was einem
eindrucksvollen Anstieg um Uber 62 % in wenig
mehr als einem Jahrzehnt entspricht (1990-2001).
Damit erreicht der Guterkraftverkehr das dreifache
Volumen des grenzlberschreitenden Eisenbahnver-
kehrs und nahezu das Vierfache der Binnenschiff-
fahrt.

Tabelle 5.22 ist zu entnehmen, dass Deutschland
(52,150 Mrd. tkm), Spanien (45,323 Mrd. tkm), die
Niederlande (37,470 Mrd.tkm) und Frankreich
(35,917 Mrd. tkm) im Jahr 2001 die Mitgliedstaaten
mit der groften grenzlberschreitenden Guterkraft-
verkehrsleistung waren. Dass im Hafen von Rotter-
dam geléschte Guter oft per Lkw weiterbeférdert
werden, kann die Uberraschend grofle grenzuber-
schreitende Befdrderungsleistung der in den Nieder-
landen zugelassenen Guterkraftverkehrsunterneh-
men zumindest teilweise erklaren.

Urspriinglich Quotensystem fiir den Dreilanderver-
kehr
Alle bisher in diesem Kapitel aufgefihrten Daten
und Kommentare zum Guterkraftverkehr beziehen
sich auf den ,normalen“ grenziberschreitenden
Verkehr, d. h. auf die von den Meldelandern Gbermit-
telten Angaben zum grenzlberschreitenden Guter-
kraftverkehr (Einladungen und Ausladungen im
Meldeland) von Guterkraftverkehrsunternehmen, die
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Tabelle 5.22: Grenzuberschreitender Straflenverkehr - verladene und abgeladene Giter (in Mio. tkm)

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Belgien 19 433 22 833 21 084 21920 19 900 17 250 25320 26 501
Danemark 5145 12421 11 344 11 226 10 796 12276 12166 10 510
Deutschland : 33 664 33887 38 751 42173 45 652 48 684 52 150
Griechenland 2119 867 841 1734 1272 : : 1500
Spanien 12271 22513 25250 28 348 32814 35 066 40 472 45 323
Frankreich 34 064 40 041 40333 39 439 40 291 41975 37 863 35917
Ireland 1008 : : : : 1699 2650 2295
Italien 20 498 12 497 23 940 19 754 : 24 465 25742 30553
Luxemburg : 3341 : 1213 1245 1461 1529 2 009
Niederlande 30 896 33901 35 147 35 999 36 809 41 005 37876 37470
Osterreich : 12474 13103 13613 14 610 15653 16712 18 623
Portugal* 5152 7199 8 846 10 046 10188 10 990 11 855 12228
Finnland : 4295 4190 4515 3712 3977 3671
Schweden : 3057 2827 2662 2916 2721 3732 3681
Vereinigtes Konigreich 10 651 14 415 15523 16 263 16122 16 905 14 951 13 208

* P meldet seit 2000 nur noch gewerblichen Verkehr; der Gesamtwert wurde anhand des Werksverkehrsanteils von 1999 geschatzt.

Quelle: Eurostat.

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

Vor 1993 war der Dreilanderverkehr im Straengi-
terverkehr (d. h. der grenzuberschreitende Straflen-
verkehr von Fahrzeugen, die weder im Belade- noch
im Entladeland zugelassen sind) nur im Rahmen von
speziellen bilateralen Abkommen zwischen Mitglied-
staaten erlaubt oder nach Erteilung von Quotenge-
nehmigungen, mit denen Guterkraftverkehrsunter-
nehmen zum Verkehr zwischen zwei beliebigen
Mitgliedstaaten zugelassen wurden. 1993 wurden

Schatzungen kursiv.

diese quantitativen Beschréankungen flir den grenz-
Uberschreitenden Guterkraftverkehr durch qualitati-
ve Beschrankungen ersetzt. Seither kdnnen Inhaber
einer ,,Gemeinschaftslizenz“ Fahrten zwischen zwei
beliebigen Mitgliedstaaten unternehmen.

Anteil des Dreilanderverkehrs 10 %

Aus Tabelle 5.23 geht die Zahl der im Dreilanderver-
kehr geleisteten tkm hervor. Die Daten beziehen sich
auf die Verkehrsleistung nach der Nationalitat des
Guterkraftverkehrsunternehmens und nicht nach
dem Land, in dem der Verkehr erbracht wurde.
Vergleicht man den Dreilanderverkehr mit dem

Tabelle 5.23: Dreilanderverkehr von in den meldenden Mitgliedstaaten zugelassenen
Guterkraftverkehrsunternehmen (in Mio. tkm)

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Belgien 2298 3799 3746 2933 3848 3339 4 606 4481
Danemark : 499 432 478 390 436 606 573
Deutschland : 2762 2656 3293 3855 4354 4086 5109
Griechenland 4 : : : : : : :
Spanien : 373 454 495 703 791 1064 1369
Frankreich 2174 2694 2911 2795 2811 2957 2157 1775
Ireland 184 : : : : 354 563 371
Italien : 186 237 : : 509 411 610
Luxemburg : : 1767 2594 2710 3436 4 436 4647
Niederlande 4396 5972 6269 6493 7014 8246 8455 8020
Osterreich : 2930 3202 3390 3798 5827 5676 6 006
Portugal* 133 468 361 332 352 688 774 1298
Finnland : : 153 21 74 103 231 82
Schweden : 64 50 70 26 17 318 347
Vereinigtes Konigreich 361 291 401 392 403 292 223 238

* P meldet seit 2000 nur noch gewerblichen Verkehr; der Gesamtwert wurde anhand des Werksverkehrsanteils von 1999 geschatzt.

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.24: Kabotage durch Guterkraftverkehrs-
unternehmen aus den Meldelandern
(in1 000 tkm)

1999 2000 2001
Belgien 937 571 1365 845 1635 484
Danemark 101 504 248 394 186 862
Deutschland 1532768 1407 873 1688 306
Spanien 271 475 245 667 350 247
Frankreich 756 388 814 535 607 043
Ireland 415 751 725118 537 354
Italien 349 788 273 395 599 436
Luxemburg 1039 332 1229934 1555918
Niederlande 1631 633 1 696 800 2002 437
Osterreich 221 521 345 499 449 349
Portugal 99 008 39 009 147 912
Finnland : 49118 45971
Schweden : 119 216 163 524
Vereinigtes Konigreich 44140 110125 58 791
EU-15* : 8670528 10028635

* EU-15: ohne Griechenland.
Quelle: Eurostat.

s,hormalen” grenzUberschreitenden Verkehr fir
2001, so stellt sich heraus, dass der Dreilanderver-
kehr mit 34,927 Mrd.tkm von 322,655 Mrd. tkm
oder 10,8 % (1998: 9,6 %) keinesfalls zu vernach-
lassigen ist.

Vor allem kleinere Mitgliedstaaten in geografisch
zentraler Lage verzeichnen einen relativ hohen Anteil
des Dreilanderverkehrs, und zwar nicht nur in absolu-
ten Zahlen, sondern auch im Verhaltnis zum ,,norma-
len“ grenzUberschreitenden Verkehr. Dies gilt beson-
ders fur Belgien und die Niederlande. Luxemburgs

Tabelle 5.25: Entwicklung des Kabotageanteils
am Gesamtverkehr* nach
Meldelandern (in %)

1999 2000 2001

Belgien 2,51 2,68 3,08

Dénemark 0,44 1,03 0,84
Deutschland 0,55 0,50 0,58
Spanien 0,20 0,17 0,22

Frankreich 0,37 0,40 0,29

Ireland 4,07 5,91 4,36

Italien 0,20 0,15 0,32

Luxemburg 16,46 16,16 17,89
Niederlande 1,95 2,13 2,55
Osterreich 0,65 0,98 1,20

Portugal 0,38 0,14 0,44

Finnland : 0,15 0,15

Schweden : 0,33 0,48
Vereinigtes Kénigreich 0,03 0,07 0,04
EU-15%* : 0,67 0,76

* Gesamtverkehr = kumulierte Leistung des innerstaatlichen,

grenzlberschreitenden, Dreilander- und Kabotageverkehrs.
** EU-15: Ohne Griechenland
Quelle: Eurostat.

Dreildnderverkehr erreichte sogar mehr als das
Doppelte des ,normalen” grenziberschreitenden
Verkehrs. Fur alle anderen Mitgliedstaaten und
insbesondere solche in Randlage ist diese Verkehrs-
art nicht so wichtig.

Die Daten inTabelle 5.23 lassen wahrend des Beob-
achtungszeitraums Schwankungen auf Ebene der
Mitgliedstaaten erkennen. Trotzdem konnen die
meisten Lander einen allgemeinen Aufwartstrend
verzeichnen. Die Auswirkungen des Dreilanderver-
kehrs, der einen wichtigen Beitrag zur Verwirklichung
eines europdischen Binnenverkehrsmarktes leistet,
sind zweifellos positiv (hdhere Wirtschaftlichkeit und
geringere Umweltbelastung durch weniger Leerfahr-
ten).

Kabotage - grenziiberschreitend oder
innerstaatlich?
Unter dem Gesichtspunkt der tatsachlichen Guter-
bewegung lasst sich die Kabotage (Beférderungen
innerhalb eines Mitgliedstaates durch ein Verkehrs-
unternehmen, das in einem anderen Land ansassig
ist) als eine Kategorie des innerstaatlichen Strafen-
verkehrs einstufen. Im volkswirtschaftlichen Sinne
und vom Standpunkt des Meldelandes muss diese
Art des GUterkraftverkehrs aber als grenzlberschrei-
tenden Verkehr gelten, da sie nicht im Hoheitsgebiet
des Meldelandes geleistet wird. Dies entspricht auch
dem Konzept, das in der Verordnung (EG) 1172/98
des Rates fir die Erhebung von Straenverkehrsda-
ten vorgesehen ist. In der vorliegenden Verdffentli-
chung wird die Kabotage deshalb von Eurostat als
Bestandteil des grenzuberschreitenden Verkehrs
behandelt.

Die allmahliche EinfUhrung der Kabotage begann
1990 mit der Ausgabe quotierter Lizenzen, die in
den Benelux-Landern aber schon Ende 1992 wieder

Abb. 5.26: Die aktivsten Kabotageunterneh-
men imJahr 2001
(nach geleisteten tkm)
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Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.27: Entwicklung des Fracht- und Postumschlags im weltweiten grenziiberschreitenden Luftverkehr

(in1 000 Tonnen)

Durch-

schnitt-

liches
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 jahrliches
Wachstum

1993-

2001
Belgien 306 375 426 449 518 585 : : 583 8,4
Dénemark : : : : : : : : 10 :
Deutschland 1521 1722 1 808 1877 2019 1948 2 054 2244 2171 4,5
Griechenland 81 82 : : : 101 105 110 : 451
Spanien 179 174 244 281 309 309 340 353 335 8,1
Frankreich 853 1 006 1034 1058 1025 1030 1034 1060 1112 3,4
Ireland : 43 58 39 70 59 66 72 64 :
Italien 403 438 459 475 454 446 413 459 . 1,9t
Luxemburg : 242 287 281 340 383 448 501 510 :
Niederlande 773 842 983 1084 1163 1174 1182 1268 1217 5,8
Osterreich 73 85 96 98 109 111 122 127 114 5,7
Portugal 86 94 101 101 : : : : 108 2,9
Finnland : : : : 92 94 90 92 83 :
Schweden 103 128 145 171 195 198 185 : : 10,32
Vereinigtes

Konigreich 1215 1486 1584 1657 1847 1990 2091 2210 2031 6,6

(1) 1993-2000 (2) 1993-1999

Quelle: Eurostat; Schweden: SIKA-Institute/Schwedische Agentur fur Zivilluftfahrt.

abgeschafft wurden. Mit der Grindung des Europa-
ischen Wirtschaftsraumes (EWR) wurde die Kabota-
geregelung dann am 1. Juli 1994 auf die EFTA-Staa-
ten (ohne die Schweiz) ausgedehnt. Nach
wiederholten Erhéhungen sind die Quoten schliefllich
ab dem 1.Juli 1998 vollstdndig abgeschafft
worden.

Auch wenn sich aus Tabelle 5.24 ergibt, dass die
Kabotage von 1999 bis 2001 betrachtlich zuge-
nommen hat, fallt sie kaum ins Gewicht. Mit
geschatzten 988 Mrd. tkm im Jahr 2001 machte die
Guterbeférderung innerhalb eines Landes durch die
dort ansassigen Verkehrsunternehmen noch das
100fache der Kabotage aus (10 029 Mrd. tkm).

Fir Guterkraftverkehrsunternehmen aus kleinen
Landern ist der Anreiz zur Kabotage grofer, da ihre
nationalen Markte begrenzt und andere nationale
Mérkte nicht weit entfernt sind. Tabelle 5.25 und
Abbildung 5.26 belegen, dass Straflenverkehrsun-
ternehmen aus den Benelux-Landern besonders
aktive Marktteilnehmer waren: auf sie entfiel 2001
mehr als die Halfte des gesamten Kabotageaufkom-
mens in der EU.

Die lange Zeit geauflerte Beflrchtung, Niedriglohn-
lander koénnten einen ,unlauteren Wettbewerb*
flhren, erwies sich als unbegriindet: nur 5 % des
gesamten Kabotageaufkommens entfielen 2001
auf in Spanien oder Portugal zugelassene Guter-
kraftverkehrsunternehmen.

Hoher Zuwachs im Luftverkehr
Die Entwicklung der grenziberschreitenden Beférde-
rung von Gutern im (weltweiten) Luftverkehr ist
Gegenstand von Tabelle 5.27. Die Daten sind ausge-
drlckt in Tonnen Gutern (Fracht und Post), die auf
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den Flughéfen der Meldeldnder umgeschlagen
werden. Die meisten Lander verbuchen einen deutli-
chen Aufwartstrend bei der Frachtein- und -ausla-
dung, der aber 2001 zu enden scheint. Hier ist frei-
lich zu beachten, dass die Lander Daten nur fir
»grofere Flughafen“ melden. Bei den Zahlen fir die
einzelnen Jahre handelt es sich deshalb um das
Gesamtvolumen der auf einer bestimmten Anzahl
von Flughafen umgeschlagenen Fracht. Uberschrei-
ten Flughafen die Schwelle fur die obligatorische
Berichterstattung, ist ein sehr deutlicher Anstieg zu
verzeichnen. So hat sich beispielsweise in Spanien
die Anzahl der Berichtsflughafen (d. h. der ,,gréferen”
Flugh&fen) von 20 im Jahr 1994 Uber 28 im Jahr
1995 auf 34 im Bezugsjahr 2001 erhéht.

Flughafen Luxemburg im grenziiberschreitenden
Extra-EU-Frachtumschlag an fiinfter Stelle

Die Gesamtzahl der Berichtsflughafen ist fir
Tabelle 5.28 ohne Bedeutung, in der die EU-Flugha-
fen aufgefihrt sind, die 2001 bei der Frachtein- und
-ausladung weltweit zu den ,Top 20 gehdérten, und
zwar getrennt nach grenzUberschreitendem Intra-
EU- und Extra-EU-Frachtverkehr.

Die FUhrung beim grenzlUberschreitenden Intra-EU-
Frachtverkehr nimmt Brussel-National mit deutli-
chem Vorsprung vor den deutschen Flughafen Kéin-
Bonn und Frankfurt (Main) ein. Diese drei Flughafen
sind die einzigen, die jahrlich mehr als 200 000
Tonnen Fracht und Post abfertigen. Der Flughafen
Amsterdam-Schiphol konnte von 2000 auf 2001
den groften Zuwachs verzeichnen (+14,8 %),
wéahrend die starksten Ruckgange in Minchen und
in London-Heathrow zu beobachten waren (-25,6 %
bzw. -23,7 %).




Tabelle 5.28: Die fithrenden 20 Flughafen in EU-15 im Jahr 2001 (auf Grundlage von verladenen/entladenen
Gutern im weltweitenVerkehr)

Intra-EU-Frachtverkehr Extra-EU-Frachtverkehr
L A D tli- . Durchschnittli-
Rang Flughafen 2001 20002001 | °ne A Flughaten 2001 20002001 | e Ertwick
(in1.000 t) (in %) 2000 (in %) (in1.000 t) (in %) 2000 (in %)
1 BRUSSEL-NATIONAL / BE 274,0 :| FRANKFURT (MAIN) / DE 1316,1 -6,08 +5,31
2 KOLN-BONN / DE 2447 +3,44 + 15,37 [ AMSTERDAM-SCHIPHOL / NL 1063,1 -4,91 +7,46
3 FRANKFURT(MAIN) / DE 214,7 -0,82 + 0,81 | LONDON-HEATHROW / UK 1040,0 -7,45 +8,29
4 LONDON-HEATHROW / UK 133,2 -23,74 + 1,57 | PARIS-CHARLES-DE-GAULLE / FR 840,2
5 EAST MIDLANDS / UK 1294 +4,52 + 26,31 | LUXEMBURG / LU 456,6 +1,34
6 PARIS-CHARLES-DE-GAULLE / FR 129,4 : :| BRUSSEL-NATIONAL / BE 309,0 : :
7 AMSTERDAM-SCHIPHOL / NL 120,0 +14,83 + 1,48 | LONDON-GATWICK / UK 267,7 -12,53 +8,38
8 MADRID-BARAJAS / ES 70,8 -5,93 +9,18 | KOLN-BONN / D 167,2 +11,50 +6,93
9 LUXEMBURG / LU 53,2 +5,78 :| MADRID-BARAJAS / ES 144,0 -1,57 +7,67
10 LONDON-STANSTED / UK 47,8 +1,07 +17,57 | LONDON-STANSTED / UK 112,1 -1,27 +15,45
11 HELSINKI / FIN 43,8 -10,21 :| MANCHESTER-INTL / UK 95,1 -6,13 +16,26
12 BARCELONA / ES 40,6 -4,91 +10,87 | MUNCHEN / DE 88,9 +10,16 +11,36
13 LISSABON / PT 39,6 : | WIEN-SCHWECHAT / AT 70,9 -12,84 +12,79
14 WIEN-SCHWECHAT / AT 39,4 -6,87 + 2,80 | PARIS-ORLY / FR 38,2
15 PORTO / PT 29,9 :|EAST MIDLANDS / UK 37,6 +16,50 +38,16
16 DUBLIN/ IE 24,0 -8,54 :|LISSABON / PT 35,2
17 VITORIA / ES 20,9 -13,51 :|HELSINKI / FI 34,9 -13,48
18 TOULOUSE-BLAGNAC / FR 20,4 +11,71 + 28,84 | MANSTON / UK 32,5 +4,48 +47,94
19 MUNCHEN / DE 20,4 -25,61 + 3,26 | DUSSELDORF / DE 31,7 -8,29 +6,81
20 DUSSELDORF / DE 16,3 -18,57 + 0,22 | PRESTWICK / UK 31,0 +0,67 +21,70

Hinweis: Griechenland, Italien und Schweden haben fUr 2001 keine Daten Ubermittelt.

Quelle: Eurostat.

Das Fracht- und Postvolumen im grenzuberschrei-
tenden Extra-EU-Verkehr ist merklich grofer: in den
drei hier fihrenden Flughafen (Frankfurt (Main),
Amsterdam-Schiphol und London-Heathrow) wurden
jeweils deutlich mehr als eine MillionTonnen abgefer-
tigt. Zu beachten ist aber, dass alle diese drei Flug-
hafen 2001 gegenlber 2000 einen Rlckgang zu
verzeichnen hatten. Den héchsten Zuwachs von den
Top-20 scheint 2001 der Flughafen East Midlands
(Vereinigtes Kdnigreich) mit 16,5 % erzielt zu haben.

Diese Entwicklung passt zu der Beobachtung, dass
der Flughafen sein Frachtaufkommen von 1999 auf
2000 verdoppeln konnte.

Uber 3 Mrd. Tonnen Umschlag in EU-Seehéfen
Wie schon beim Luftverkehr, gelangt man auch beim
Seeverkehr nur schwer zu einem aussagekraftigen
Vergleich der Beférderungsleistung in den verschie-
denen Verkehrzweigen, solange keine Angaben in
Tonnenkilometern verfugbar sind. Die Informationen,

Tabelle 5.29: Seeverkehr - Gesamter Guterumschlag in allen Hafen (Bruttoumschlag in Mio. t)

1997 1998 1999 2000 2001

Geloscht | Verladen | Geléscht | Verladen | Geléscht | Verladen | Geléscht | Verladen | Geléscht | Verladen
EU-15 1893,2 1018,9 19715 1010,9 19443 10231 1957,6 1027,2 2013,9 1013,4
Belgien 100,0 61,6 110,9 60,1 102,5 63,1 110,9 68,4 107,0 67,2
Danemark 71,6 52,4 59,2 45,8 54,4 42,8 52,9 43,7 51,7 42,3
Deutschland 140,5 72,9 1449 72,5 143,1 78,5 152,2 90,3 156,5 89,6
Griechenland 59,5 41,8 66,2 44,3 67,4 45,2 75,3 52,5 63,4 49,1
Spanien 184,9 85,7 198,0 82,2 213,0 82,7 171,6 63,3 229,4 85,7
Frankreich 222,3 82,8 234,7 84,3 227,4 87,7 243,9 92,6 231,4 86,1
Ireland 25,6 10,8 28,7 11,3 30,7 12,2 31,7 13,6 32,6 13,2
Italien 321,7 137,5 335,2 140,4 327,8 135,1 315,2 131,5 318,4 126,4
Niederlande 313,2 89,0 320,0 85,4 304,2 91,5 315,9 90,0 317,3 88,5
Finnland* 39,1 36,2 39,0 37,5 38,1 39,3 41,1 39,5 50,7 45,4
Portugal 40,7 14,0 43,4 14,2 45,4 13,4 43,8 12,6 43,8 12,4
Schweden 79,0 70,9 85,2 70,5 83,4 73,0 86,8 72,5 82,9 69,9
"Ke;ﬁ:g'rifgﬁ 294,9 263,5 306,0 262,4 306,9 258,6 316,3 256,7 328,9 237,5

* Finnland 1997-2000: ohne Binnenverkehr.
Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.30: Die fithrenden 15 Hafen auf Grundlage des Giiterbruttoumschlags (in 1 000 t)

1997 1998 1999 2000 2001*
1 Rotterdam (NL) 303 427 | Rotterdam (NL) 306 991 | Rotterdam (NL) 299 506 | Rotterdam (NL) 302 545 | Rotterdam (NL) 296 620
2 |Antwerpen (BE) 104 592 | Antwerpen (BE) 111 592 | Antwerpen (BE) 103 591 | Antwerpen (BE) 115 988 | Antwerpen (BE) 114 813
3 |Marseille (FR) 92 936 | Marseille (FR) 90 929 | Marseille (FR) 87 643 | Marseille (FR) 91 279 | Marseille (FR) 89518
4 | Hamburg (DE) 69 583 [ Hamburg (DE) 68 912 [ Hamburg (DE) 73 358 | Hamburg (DE) 76 950 | Hamburg (DE) 82948
5 |Le Havre (FR) 58 207 | Le Havre (FR) 62 783 | Le Havre (FR) 60 303 | Le Havre (FR) 63 883 | Le Havre (FR) 65 356
6 |London (UK) 55 692 | London (UK) 57 311 | London (UK) 52 206 | Grimsby & Immingham (UK) | 52 501 | Grimsby & Immingham (UK) | 54 831
7 |Tees & Hartlepool (UK) 51 249 | Tees & Hartlepool (UK) 51 454 | Grimsby & Immingham (UK) | 49 757 | Tees & Hartlepool (UK) 51 473 | Tees & Hartlepool (UK) 50 842
8 | Grimsby & Immingham (UK) [ 47 991 | Grimsby & Immingham (UK) | 48 387 | Tees & Hartlepool (UK) 49 316 | London (UK) 47 892 | London (UK) 50 654
9 |Triest (IT) 46 664 |Triest (IT) 47 557 [Genua (IT) 46 775 | Dunkirchen (FR) 44 318 | Amsterdam (NL) 48 073
10 |Genua (IT) 43633 Genua (IT) 45 213 | Forth (UK) 45 396 | Triest (IT) 44015 | Triest (IT) 44712
11 |Forth (UK) 43102 | Forth (UK) 44 400 | Triest (IT) 44 515 | Genua (IT) 43797 | Genua (IT) 43134
12 |Amsterdam (NL) 36 942 | Wilhelmshaven (DE) 43 950 [ Wilhelmshaven (DE) 39 731 | Wilhelmshaven (DE) 43 402 | Dlnkirchen (FR) 41914
13 |Taranto (IT) 36 720 | Dunkirchen (FR) 39 036 | Dunkirchen (FR) 38 025 | Amsterdam (NL) 42 044 | Forth (UK) 41 607
14 | Wilhelmshaven (DE) 36 443 [Taranto (IT) 36 593 [ Sullom Voe (UK) 37 680 | Forth (UK) 41 143 | Algeciras (ES) 41134
15 [Dunkirchen (FR) 36 406 | Amsterdam (NL) 35 241 [Amsterdam (NL) 36 686 | Bremen/ Bremerhaven (DE) | 39 224 | Wilhelmshaven (DE) 40 850

* Ohne Griechenland
Quelle: Eurostat.

die in diesem Kapitel zum Seeverkehr vorgelegt
werden, beziehen sich auf den Guterumschlag in
Tonnen (d. h. Einladungen und Ausladungen) in allen
Hafen der verschiedenen EU-Mitgliedstaaten. Die
Entwicklung des Guterumschlags in den Meldelan-
dern ist Tabelle 5.29 zu entnehmen. Informationen
zum gesamten Glterumschlag in allen Hafen
(einschlieflich der Gutermengen im Inlandsverkehr)
kénnen Kapitel 5.1.1, Guterverkehr - Allgemeine
Entwicklung, entnommen werden.

Alle groferen EU-Hafen zusammen verzeichneten
2001 im grenzuberschreitende Verkehr einen Guter-
umschlag von 2 999 Mio. Tonnen. Dabei wurden die
grofiten Gltermengen in den wichtigsten Hafen des
Vereinigten Konigreichs umgeschlagen (566,4 Mio. t
oder 19 % des EU-Gesamtwerts), denen die ltaliens
(444,8 Mio.t oder 15 %) und die der Niederlande
folgten (405,9 Mio. t oder 13 %).

Diinkirchener Hafen von Platz 16 auf Platz 9
Aus Tabelle 5.30 geht weiter hervor, dass einzelne
Hafen gerade in den kleineren Mitgliedstaaten eine

erzielte allein der Hafen von Rotterdam - der EU-
Hafen mit dem bei weitem gréfiten Giterumschlag -
ein Volumen von 296,6 Mio. Tonnen. Auf den Platzen
1 bis 5 war im Beobachtungszeitraum Uberhaupt
keine Veranderung festzustellen, obwohl die Hafen
von Antwerpen, Hamburg und Le Havre ihren
Umschlag um mehr als 10 % steigern konnten. Rott-
erdam und Marseille legten gegenuber 1997 gering-
flgig zu. Zu beachten ist aber, dass sich die
verschiedenen Aufstellungen in Tabelle 5.30 auf den
gesamten Guterumschlag der einzelnen Hafen bezie-
hen und damit auch die (haufig geringen) Mengen
von Einladungen und Ausladungen im innerstaatli-
chen Guterverkehr mit einschliefRen.

Als einziger Hafen hatte London einen nennenswer-
ten Rickgang zu verzeichnen (-9 % gegenlber
1997), was auf die SchlieBung eines wichtigen Olter-
minals zurlckzuflihren ist. Italienische und griechi-
sche Hafen sind in der Aufstellung fir 2000 bzw.
2001 nicht vertreten, da diese Lander fir die fragli-

dominierende Position einnehmen kdnnen So chen Jahre keine Daten Ubermittelt haben.

Beitritts- und Bewerberlander

Wie die derzeitigen EU-Mitgliedstaaten konnten auch die Beitritts- und Bewerberlander beim
Gesamtumschlag ihres grenziberschreitenden Guterverkehrs ein anhaltendes Wachstum verzeichnen.
Die Tabellen 5.31 und 5.32 zeigen, dass dieser allgemeine Trend aber keineswegs bestandig war, und
zwar weder nach Verkehrszweigen noch nach einzelnen Landern.

Im Eisenbahnverkehr konnte Slowenien seinen Guterumschlag seit 1993 mehr als verdoppeln
(+110 %), wahrend Lander wie Estland und Rumanien im selben Zeitraum erhebliche Rickgange zu
verbuchen hatten (-47 % bzw. -46 %). Geht es um den Giterumschlag in absoluten Zahlen, fuhren
Polen (10,593 Mrd. tkm), die Tschechische Republik (7,939 Mrd. tkm) und die Slowakische Republik
(5,634 Mrd. tkm), auch wenn diese von 2000 auf 2001 mit -37 % nach Rumanien mit -42 % den
starksten Jahresriickgang hinnehmen musste.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung




Tabelle 5.31: Gesamter grenziiberschreitender Frachtverkehr (Ein- und Ausladungen) in den Beitritts- und
Bewerberlandern nachVerkehrszweigen (in Mio. tkm)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bulgarien 911 645 711 603 563 666 507 729 537
Zypern - - - - - - - - -
Tschechische Republik 10145| 10272| 10749 10456 9 636 8 839 8129 8277 7939
Estland 843 874 961 725 653 825 : 427 448
Ungarn 4117 4088 4712 4078 4 565 4 467 4101 4719 4297
Lettland 1277 1006 900 1136 1583 1615 1307 1412 1115
Schiene Litauen : 2374 2322 2145 2240 2181 1541 1453 1409
Malta - - - - - - - - -
Polen 8907| 10620 15264| 12715| 12904 13197| 10048| 11649 10 593
Rumanien 5647 5321 5848 5754 5358 3871 3795 5202 3026
Slowakische Republik : : : : 9 097 8 657 7 439 8918 5634
Slowenien 416 731 776 720 778 776 770 838 872
Turkei 268 172 211 223 273 387 270 322 330
Bulgarien : : : : : : : 2 756 3125
Zypern : : : : : : : :
Tschechische Republik 10515| 15072 14052| 21120 13318 18612| 20482 22202
Estland : : : : : : : : :
Ungarn 3220 3590 3801 4 900 5414 6433 6212 6 690 6 320
Lettland : : : : 1731 1867 1951 2417 2789
Strafle Litauen 1975 1397 2186 2505 4126 4104 4 447
Malta : : : : : : : : :
Polen 2837 3839| 10336 13257| 18862| 21605 22593| 24522 27 166
Rumanien 1146 1736 2197 2 646 3204 4912 3605 4248 7 666
Slowakische Republik : : : : 1710 1974 2098 7029 6 434
Slowenien 1445 1465 1338 1308 1341 1485 1440 1620 1751
Tarkei - - - - - - - - -
Bulgarien 450 328 519 502 597 562 186
Zypern - - - - - - -
Tschechische Republik 966 934 716 801 784 642 493
Estland - - - - - - - -
Ungarn 918 843 1187 1259 1288 1435 888 805 698
. Lettland - - - - - - -
Binnenwasser- | |jtauen ; } ; } } } ;
Malta - - - - - - -
Polen 462 526 633 558 571 542 629 724 837
Rumanien 128 199 666 1071 885 631 617 397 626
Slowakische Republik 843 845 1466 1597 1519 1305 1663 1383 :
Slowenien - - - - - - - - -
Turkei - - - - - - -
Bulgarien - - - - - - -
Zypern - - - - - - - - -
Tschechische Republik 1978 2175 2276 2271 2106 2078 1795 1612 1661
Estland - - - - - - - - -
Ungarn 1622 1538 1 355 1452 1 550 1640 1525 1526 1637
Lettland ] 163 190 178 195 211 236 233 264
Olfernleitungen |Litauen 1126 757 702 824 1127 1416 1120 964 1436
Malta - - - - - - - -
Polen : : : : : : : : :
Rumanien 1718 2027 2168 1 858 1589 1558 732 544 909
Slowakische Republik - - - - - - - -
Slowenien - - - - - - - -
Turkei 17 758| 36836| 40283| 38206 30843

Quelle: Eurostat.

Bulgarien Binnenwasserstraien: Nur Unternehmen des 6ffentlichen Sektors.

Schatzungen kursiv

Ungarn Binnenwasserstraien: Bis 2000 beziehen sich die Daten auf die Verkehrsleistung ungarischer Unternehmen; ab 2001 entsprechen
sie der EU-Richtlinie, d.h. es wird die Verkehrsleistung ungarischer und auslandischer Schiffe auf ungarischen Wasserstrafien erfasst.
Lettland 6lfernleitungen: Das gesamte berlcksichtigte Mineralél und alle Mineralélprodukte wurden im Transit von Russland nach Litauen
oder Uber einen Hafen in Drittldnder befordert.

Litauen Binnenwasserstraen: einschlieSlich Fahren.

Slowakische Republik: StraBe: Die Daten beziehen sich auf Verkehrsunternehmen (NACE 60.2 ohne 60.21 und 60.22). 1993 1999: Es
wurden nur Unternehmen erfasst, die in das Unternehmensregister eingetragen waren. 2000-2001: Es wurden alle Unternehmen und Handler

bericksichtigt. Binnenwasserstrafen: Einschliefflich Seeverkehr.

Slowenien: StraBe: Nur gewerblicher Verkehr.
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Tabelle 5.32: Gesamter grenziiberschreitender Frachtverkehr (Ein- und Ausladungen) in den Beitritts- und
Bewerberlandern nachVerkehrszweigen (in 1 000 t)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bulgarien 14 13 12 9 10 10 8 : :
Zypern 26 34 40 33 30 36 33 47 32
Tschechische Republik 18 17 34 25 28 32 32 36 35
Estland 2 3 2 4 5 6 5 5 5
Ungarn 21 22 23 23 27 32 38 44 45
Lettland 3 4 3 3 4 4 4 4 4
Luftverkehr Litauen H H 18 15 11 9 10 12 15
Malta 9 10 10 10 12 11 11 13 11
Polen 24 29 35 47 56 54 50 57 49
Ruménien H : : : 13 14 14 15 15
Slowakische Republik : : : : 0 0 0 0 0
Slowenien 6 8 8 5 6 7 7 8 7
Turkei 327 340 405 470 580 516 468 570 592
Bulgarien 5077 6934 7778 7308 6 832 4980 4949 6 930 5342
Zypern 7627 7 094 7252 7 804 6 926 6 499 6 157 6901 6 644
Tschechische Republik - - - - - - - - -
Estland 1758 3443 5 808 6413 8 482 8993| 10632| 12682 12682
Ungarn - - - - - - - - -
Lettland 27 407| 35067 38985 45034| 50690| 52292 49032| 51843| 56918
Seeverkehr Litauen 15772 14524 12721| 14836| 16131 15016 15655| 22724| 22359
Malta 2783 5208 3547 3085 3421 3739 4390 4446 6 239
Polen 49783| 51148| 48179 47878 50630 50563| 49227 47335| 46210
Rumanien : : ;| 34053 31259 28204| 22090| 24025 26461
Slowakische Republik - - - - - - - - -
Slowenien 5159 5252 6811 6502 7248 8446 8412 9038 9146
Turkei 84502| 67463 78993 74145| 103641| 104092 96528| 104814| 102479
Bulgarien Luftverkehr: Nur Unternehmen des o6ffentlichen Sektors. Seeverkehr: Die Daten beziehen sich auf bulgarische Unternehmen.
Tschechische Republik: Luftverkehr: Die Daten beziehen sich auf alle kommerziellen Luftverkehrsunternehmen (tschechische und
auslandische).
Quelle: Eurostat.

Die Entwicklung des Strafenverkehrs in den einzelnen Beitritts- und Bewerberlandern verlief
konsistenter: sie zeigt einen klaren Aufwartstrend. Wie die Zahlen belegen, kann ein Land seinen
grenzliberschreitenden Strafienverkehr in kurzer Zeit erheblich ausbauen. So hatte beispielsweise
Ruménien von 2000 auf 2001 ein Wachstum von 80 % zu verzeichnen und rickte beim
Frachtaufkommen im StraRenverkehr mit 7,666 Mrd. tkm auf den dritten Platz dieser Landergruppe vor
(liegt damit aber noch weit hinter Polen (27,166 Mrd.tkm) und der Tschechischen Republik
(22,202 Mrd. tkm)).

Das Frachtaufkommen im Seeverkehr (in Tonnen) wuchs im Erfassungszeitraum fur die meisten
Lander oder blieb doch konstant. In dieser Landergruppe entfielen 2001 auf nur drei Lander 70 % des
Seeverkehrs, ndmlich 35 % auf dieTurkei (102 Mio. Tonnen), der Lettland mit 19 % (57 Mio. Tonnen) und
Polen mit 16 % (46 Mio. Tonnen) folgen. In absoluten Zahlen musste Rumanien mit 7,6 Mio. Tonnen (-
22 %) seit 1996 den starksten Ruckgang verbuchen. Dieser Trend hat sich aber nach 2000 mit zwei
aufeinander folgenden Jahren einer positiven Entwicklung wieder umgekehrt. Die meisten Guter werden
in Konstanza umgeschlagen, das am Ende des Rhein-Main-Donau-Korridors liegt und einer der
wichtigsten Schwarzmeerhéafen ist.

Auf die drei anderen Verkehrszweige - Binnenschifffahrt, Olfernleitungen (beide in tkm, siehe
Tabelle 5.31) und Luftfahrt (in Tonnen, siehe Tabelle 5.32) - entfallt im Vergleich mit den zuvor
behandelten nur ein kleines Volumen, das im zeitlichen Verlauf bei allen drei Zweigen auch noch relativ
konstant geblieben ist - hohe Wachstumsraten gehen meistens mit niedrigen absoluten Werten einher.
In der Gruppe der Beitritts- und Bewerberlander hielt die Turkei 2001 den Léwenanteil bei den
Olfernleitungen (84 %) und beim Luftverkehr (73 %), wahrend die Slowakische Republik und Polen beim
Binnenschiffsguterverkehr fuhrend waren (1,383 Mrd.tkm im Jahr 2000 bzw. 0,837 Mrd. tkm im
Jahr 2001). Ersichtlich sind in bestimmten Landern nicht alle Verkehrzweige verflugbar, die in den
erwahntenTabellen behandelt werden.
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5.1.4. Verkehr nach Gutergruppen

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

Demnéchst Ubergang von der NST/R zur
NST 2000

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

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

Einige Mitgliedstaaten ohne Binnenschiffsverkehr _

Tabelle 5.33 (innerstaatlicher  Verkehr) und
Tabelle 5.34 (grenzUberschreitender Verkehr) vermit-
teln einen Uberblick Gber die Beférderungsmengen
der drei Binnenverkehrszweige (in 1000 Tonnen) flr
ausgewahlte Mitgliedstaaten. Die Daten wurden
zwar nach VerflUgbarkeit zusammengestellt, doch
wird die GréRenordnung der relativen Verteilung nach
NST/R-Kapiteln dadurch nicht verzerrt. Ferner wird
nicht in allen Mitgliedstaaten Binnenschiffsverkehr
betrieben.

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

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

Tabelle 5.33 lasst nicht nur die Bedeutung des inner-
staatlichen Verkehrs erkennen (grofle Beférderungs-
mengen), sondern macht auch die herausragende
Rolle des StraRenverkehrs deutlich. Fasst man alle
drei Verkehrszweige zusammen, scheint Kapitel 6
der NST/R (Steine und Erden und Baustoffe) mit
43 % die wichtigste Gutergruppe zu sein. Kapitel 9
(Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwa-
ren sowie besondere Transportglter) und Kapitel 1
(Andere Nahrungs- und Futtermittel) folgen mit 19 %
bzw. 11 %.

Anteil des Strafenverkehrs 94 % im innerstaatli-
chen und ,,nur“ 55 % im grenziiberschreitenden
Verkehr

Im grenziberschreitenden Verkehr stellt sich die
Lage ganz anders dar (siehe Tabelle 5.34). Erstaunli-
cherweise wurden 2001 ,nur* 55 % des gesamten
Gutergewichts im Stralenverkehr transportiert, der

NST/R-Kapitel

0 Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse und
lebende Tiere

Andere Nahrungs- und Futtermittel
Feste mineralische Brennstoffe
MineralOlerzeugnisse

Erze und Metallabfalle

Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschliefllich
Halbzeug)

Steine und Erden und Baustoffe
Dingemittel
Chemische Erzeugnisse

Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und
Fertigwaren sowie besondereTransportguter

o b WN PP

© 0 N O

Tabelle 5.33: Innerstaatlicher Guterverkehr 2001 nach Guitergruppen (NST/R-Kapitel - in 1 000 Tonnen)

NST/R-Kapitel
Aufgliederung
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Insgesamt. auf die

Verkehrszweige
StraBenverkehr 921 130| 1265591 72745 505 952 144519 325967| 4785898 123713 506699| 2148767 10800 981 93,6%
Eisenbahnverkehr 35200 15 362 95106 41 888 52987 85111 81706 9700 30980 81694 529 734 4,6%
Binnenschifffahrt 7314 13299 14 894 39 866 6609 4268 101 554 3518 12726 9141 213189 1,8%
Insgesamt 963 644 1294252 182745 587 706 204115 415346 4969158 136931 550405| 2239602| 11543904 100%

Anteil 8% 11% 2% 5% 2% 4% 43% 1% 5% 19% 100%

Hinweis: Strae: GR: 1998. Eisenbahn: ES, IT: Daten fur 2000; FR, PT, SE: Daten fir 1999; IE: Daten fur 1998; UK: Daten fur 1994. Strafe und

Eisenbahn: ohne LU.
Binnenschifffahrt: BE (Daten fur 2000), DE, FR, NL und AT.
Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.34

: Grenziiberschreitender Guterverkehr 2001 nach Giitergruppen
(NST/R-Kapitel - in 1 000 Tonnen)

NST/R-Kapitel

Aufgliederung
(0] 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Insgesamt auf die
Verkehrszweige
Strafenverkehr 62 306 63181 2584 10 763 6207 37 397 65124 5446 61220| 181891| 496119 55,4%
Eisenbahnverkehr 22532 3790 15 589 7512 15 366 23460 10 369 2 885 11391 53896| 166790 18,6%
Binnenschifffahrt 10 439 12 445 26 588 34784 39139 10 705 51191 7215 17 320 23531| 233357 26,0%
' 95277 79 416 44 761 53 059 60712 71562| 126684 15 546 89931| 259318 896266 100%
Anteil 11% 9% 5% 6% 7% 8% 14% 2% 10% 29% 100%

Hinweis: Eisenbahn und Binnenschifffahrt auf Grundlage von Eingéngen.

StraRe: EL: 1998. Eisenbahn: IT, AT: Daten fir 2000; EL, ES, PT: Daten fir 1999; FR: Daten fir 1998; UK: Daten fur 1994. Strafe und Eisenbahn:

ohne DK, IE, LU und SE.
Binnenschifffahrt: BE (Daten fir 2000), DE, FR, NL und AT.
Quelle: Eurostat.

damit vor der Binnenschifffahrt mit 26 % lag. Die
verbleibenden 19 % wurden per Eisenbahn befor-
dert.

Betrachtet man den grenziberschreitenden Verkehr
aller Verkehrszweige zusammen, so entféllt der
grofRte Anteil mit 29 % auf Kapitel 9, gefolgt von
Steinen und Erden und Baustoffen (Kapitel 6) mit
15 % sowie chemischen Erzeugnissen (Kapitel 8)
bzw. land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen
(Kapitel 0) mit einem Anteil von jeweils 10 %.

Mit Binnenschiffen wurden die groiten Gutermengen
in finf von zehn NST/R-Kapiteln (Kapitel 2, 3, 4, 6
und 7) beférdert.

Den umfassendsten Uberblick bieten jedoch die
Abbildungen 5.35 bis 5.40. Sie vermitteln einen
Eindruck von der Aufgliederung auf die verschiede-
nen Verkehrszweige, zeigen die Besonderheiten der
einzelnen Verkehrszweige auf und machen die relati-
ve Bedeutung des Eisenbahn- und Binnenschiffsver-

kehrs fir die Beférderung von Schwer- und
Massengut wie Baumaterial, Eisenerz und Mineral-
Olerzeugnissen deutlich.

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

Steine, Erden und Baustoffe nur im innerstaatlichen
Guterverkehr vorherrschend
Betrachtet man die beiden Abbildungen zum Stra-
Benverkehr (Abbildung 5.35 und 5.36), so haben
sich die prozentualen Anteile der verschiedenen
Gutergruppen zwischen 1990 und 2001 ersichtlich
nicht grundlegend geéndert; dies gilt insbesondere
fr den innerstaatlichen Verkehr. Interessanter ist
der Vergleich der einzelnen NST/R-Kapitel zwischen
innerstaatlichem und grenzuberschreitendem
Verkehr, denn dabei wird deutlich, dass die Beforde-
rung von Steinen und Erden und Baustoffen
(Kapitel 6) allein nahezu die Halfte (44 %) der

Abb. 5.35: Anteil der NST/R-Kapitel am inner-
staatlichen Straflenguiterverkehr
imVergleich zwischen 1990 und
2001 (in %)
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Hinweis: Daten zum Guterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten Ubermittelt: BE, DK, DE, ES, FR, IE, IT,
NL, PTund UK.

Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.36: Anteil der NST/R-Kapitel am grenz-
uberschreitenden Stralenguterver-
kehr im Vergleich zwischen 1990
und 2001 (in %)
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Hinweis: Daten zum Guterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten Ubermittelt: BE, DK, DE, ES, FR, IE, IT,
NL, PTund UK.

Quelle: Eurostat.




Abb. 5.37: Anteil der NST/R-Kapitel am inner-
staatlichen Eisenbahngiiterverkehr
imVergleich zwischen 1990 und
2001 (in %)
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Hinweis: Daten zum Guterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten Ubermittelt: BE, DK, DE, EL, ES, IT, NL
und PT. - EL, PT: Daten fur 1999; ES, IT: Daten flir 2000.

Quelle: Eurostat.

Gesamtbeférderungsmenge im  innerstaatlichen
Strafenverkehr ausmacht, wahrend fir dieselbe
Gutergruppe im grenziberschreitenden Verkehr nur
annahernd 14 % zu verbuchen sind (alle Prozentan-
gaben fur 2001).

Der zweite, augenfélligste Unterschied betrifft
NST/R-Kapitel 9 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren sowie besondere Transportgu-
ter); hier namlich trifft das Gegenteil zu, denn auf

Abb. 5.39: Anteil der NST/R-Kapitel am
innerstaatlichen Binnenschiffsver-
kehr imVergleich zwischen 1990
und 2001 (in %)

|| o199 w2001

Kapitel 0
Kapitel 6

Hinweis: Daten zum Guterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten Gbermittelt: BE (Daten fur 2000 statt
fur 2001), DE, FR, LU und NL.

Quelle: Eurostat.

Abb. 5.38: Anteil der NST/R-Kapitel am grenz-
uberschreitenden Eisenbahngiiter-
verkehr imVergleich zwischen
1990 und 2001 (in %)
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Hinweis: Daten zum Guterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten Gbermittelt: BE, DE, EL, ES, IT, NL nd
PT. - IT: Daten flr 2000; EL, ES und PT: Daten fir 1999 an Stelle
von 2001.

Quelle: Eurostat.

diese Gutergruppe entfallen im innerstaatlichen
Verkehr 20 % der Beférderungsmenge, im grenz-
Uberschreitenden Verkehr aber 37 %.

Waren in Containern fallen zunehmend unter
»Sonstige Waren*“
Auch wenn Abbildung 5.36 dies nicht zeigt, soll
darauf hingewiesen werden, dass fur den im
Vergleich zu 1990 hdéheren Anteil im Jahr 2001

Abb. 5.40: Anteil der NST/R-Kapitel am grenz-
Uberschreitenden Binnenschiffsver-
kehr imVergleich zwischen 1990
und 2001 (in %)
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Hinweis: Daten zum Guterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten Gbermittelt: BE, DE, FR, LU und NL. BE:
Daten fur 2000 an Stelle von 2001.

Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.41: Anteil der NST/R-Kapitel am inner-
staatlichen Straflengiiterverkehr
imJahr 2001 (Anteil Tonnen und
Tonnenkilometer in %)
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Hinweis: Beriicksichtigt wurde der inerstaatliche Strafenverkehr
aller Mitgliedstaaten mit Ausnahme von EL und UK.
Quelle: Eurostat.

hauptséchlich die NST/R-Gltergruppe 24 (,,.Sonstige
Waren®) verantwortlich ist, eine Untergruppe von
Kapitel 9. Entfielen 1990 noch 30 % der Beférde-
rungsmenge von Kapitel 9 auf die GUtergruppe 24,
waren es 2001 bereits 40 %. Erfahrungsgemaf
werden Guter in Containern, deren Inhalt den Melde-

eurostat

behdrden nicht genau bekannt is__t, zunehmend den
»~Sonstigen Waren“ zugeordnet. Ahnliches gilt auch
flir den Eisenbahnverkehr.

Besonders ausgewogene Verteilung im innerstaatli-
chen Eisenbahnverkehr
Vergleicht man den innerstaatlichen und den grenz-
Uberschreitenden Verkehr, so weist der Eisenbahn-
verkehr recht unterschiedliche Merkmale auf. Im
innerstaatlichen Verkehr (siehe Abbildung 5.37) verlo-
ren die festen mineralischen Brennstoffe (NST/R-
Kapitel 2), die 1990 noch dominierend waren,
gegenuber Steinen und Erden und Baustoffen
(Kapitel 6) und Fahrzeugen, Maschinen, sonstigen
Halb- und Fertigwaren sowie besonderen Transport-
glitern (Kapitel 9) an Boden. Die Beférderung von
Eisen, Stahl und NE-Metallen (einschl. Halbzeug)
(Kapitel 5) blieb weiter wichtig und verzeichnete
2001 den héchsten Anteil. Im Vergleich der drei
Binnenverkehrszweige ist der innerstaatliche Eisen-
bahnverkehr durch die ausgewogenste Verteilung der
verschiedenen Gutergruppen gekennzeichnet.

Im grenziberschreitenden Verkehr (siehe
Abbildung 5.38) waren Metallerzeugnisse die zweit-
grofite Gltergruppe hinter Fahrzeugen, Maschinen,
sonstigen Halb- und Fertigwaren sowie besonderen
Transportgltern (Kapitel 9), bei denen gegenlber
1990 ein erheblicher Anstieg zu verzeichnen war
(von 29 % auf 42 %).

Erze und Metallabfalle: geringer Anteil am inner-

staatlichen, hoher Anteil am grenziiberschreitenden
Verkehr
Mit einem Anteil von nahezu 48 % dominierten
2001 Steine und Erden und Baustoffe (Kapitel 6) im
innerstaatlichen Binnenschiffsverkehr (siehe

Abb. 5.42: Anteil der NST/R-Kapitel am
innerstaatlichen Eisenbahngiiter-
verkehr im Jahr 2001 (Anteil
Tonnen und Tonnenkilometer in %)
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Hinweis: Datengrundlage sind die Meldungen folgender
Mitgliedstaaten: BE, DK, DE, NL, AT und FI.
Quelle: Eurostat.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Abb. 5.43: Anteil der NST/R-Kapitel am
innerstaatlichen Binnenschiffsver-
kehr im Jahr 2001 (Anteil Tonnen
und Tonnenkilometer in %)
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Hinweis: Datengrundlage sind die Meldungen folgender
Mitgliedstaaten: BE, DE, FR, LU, NL und AT.
Quelle: Eurostat.




Abb. 5.44: Seeverkehr - Anteil der Ladungsarten (eingehender und ausgehender Verkehr) in den
wichtigsten Hafen (in % des gesamten Giiterumschlags) im Jahr 2001
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ESCHUTTGUT

OFLUSSIGGUT

* Mobile Ro-Ro-Einheiten: Roll-on/ Roll-off-Einheiten (selbstfahrend oder nicht selbstfahrend).

Quelle: Eurostat.
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Abbildung 5.39). Die zweitwichtigste Gutergruppe
waren Erdél und Mineraldlerzeugnisse (Kapitel 3),
deren Anteil sich zwischen 1990 und 2001 von
16 % auf 19 % erhoéht hat. An dritter Stelle lagen
feste mineralische Brennstoffe (Kapitel 2) mit 7 %.
Auf diese drei NST/R-Kapitel zusammen entfielen
200173 % der gesamten Guterbeférderung im
innerstaatlichen Binnenschiffsverkehr.

Kapitel 6 verbucht auch den hdéchsten Anteil im
grenzuberschreitenden Binnenschiffsverkehr (siehe
Abbildung 5.40), jedoch nur mit geringem Abstand
(Anteil: 22 % im Jahr 2001). Erze und Metallabfalle
(Kapitel 4), deren Anteil am innerstaatlichen Verkehr
sehr gering ist (3 %), spielen im grenzuberschreiten-
den Verkehr mit einem Anteil von 16 % eine erhebli-
che Rolle. Auch Mineralblerzeugnisse liegen bei
16 %, einem fast ebenso hohen Prozentsatz wie im
innerstaatlichen Verkehr (19 %). Insgesamt betrach-
tet ist die Verteilung auf die Gutergruppen im grenz-
Uberschreitenden Verkehr gleichmaRiger als im inner-
staatlichen Verkehr. Bemerkenswert ist schlieBlich
der Anstieg des Anteils von Kapitel 9 im Vergleich
zwischen 2001 und 1990, und zwar im innerstaatli-
chen wie im grenzuberschreitenden Verkehr. Der
Hinweis weiter oben auf die Berichterstattungspro-
bleme beim Straenverkehr scheint in gewissem
Mafe auch fur die Binnenschifffahrt zu gelten.

Fahrzeuge, Maschinen und sonstige Halb- und
Fertigwaren - relativ leichte Giliter mit weiten
Beférderungsstrecken
Alle bisherigen Angaben basierten auf den Giterum-
schlagen inTonnen; nicht bericksichtigt wurde, tber
welche Strecken die Guter beférdert wurden. Die
Informationen in den Abbildungen 5.41, 5.42 und
5.43 beruhen auf Datensatzen fur ausgewdhite
Lander, die Daten zum grenziberschreitenden
Verkehr des Jahres 2001 mit Angaben inTonnen und
inTonnenkilometer geliefert haben.

Beim  Straflenverkehr  beispielsweise  (Abbil-
dung 5.41) erreicht der Anteil von Kapitel 6 47 %,
wenn man ihn in Tonnen ausdrickt, aber nur 21 %,
wenn er in Tonnenkilometern ausgedrickt wird. Stei-
ne, Erden und Baustoffe bleiben also - der Masse
nach - die dominierende Guterart, wobei diese Glter
aber nur Uber vergleichsweise kurze Entfernungen
beférdert werden. Das Gegenteil gilt, wenn auch
nicht ganz so ausgepragt, fir Kapitel 9 und
Kapitel 1: kleinere Mengen werden Uber erheblich
weitere Distanzen transportiert.

Die Lage bei Kapitel 9 ist &hnlich der im Eisenbahn-
verkehr (Abbildung 5.42): Ausgedruckt in Tonnen,
betragt sein Anteil nur 14 %, wéhrend ein erheblich
groferer Wert (25 %) zu verzeichnen ist, wenn die
Angabe in Tonnenkilometern erfolgt. Fur feste mine-
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ralische Brennstoffe (Kapitel 2) gilt das Gegenteil,
da damit offensichtlich nur kiirzere Strecken zur(ick-
gelegt werden (nach Masse betragt der Anteil 17 %,
nach Masse und zurlickgelegter Strecke dagegen
nur 8 %), und, wenn auch nicht so ausgepragt, auch
flr Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug)
(Kapitel 5): der Anteil in Tonnen betragt 20 % gegen
14 % inTonnenkilometern.

Im grenziberschreitenden Verkehr Uber das Binnen-
wasserstraennetz stellen Steine und Erden und
Baustoffe (Kapitel 6) den Loéwenanteil, und zwar
sowohl in umgeschlagenen Tonnen (50 %) als auch
in Tonnenkilometern (38 %). Erddl und Mineraldler-
zeugnisse (Kapitel 3) folgen mit gleich gewichtigen
Anteilen in beiden Mafeinheiten an zweiter Stelle
(19 % inTonnen und 20 % inTonnenkilometern).

Beachtlicher Ro-Ro-Anteil in Ddnemark und
Schweden
Fir den Seeverkehr sind konsistente Daten nach
Ladungsart verfligbar, einer im Vergleich zu den
NST/R-Kapiteln allgemeineren Gutersystematik. Die
in Abbildung 5.44 dargestellten Informationen bezie-
hen sich auf den prozentualen Anteil der verschiede-
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nen Ladungsarten am gesamten Frachtgewicht, das
in den wichtigsten Hafen der einzelnen Mitgliedstaa-
ten im Jahr 2001 umgeschlagen worden ist. Unter
den ,wichtigsten Hafen“ sind Hafen mit einem jahrli-
chen Guterumschlag Uber 1 Mio. Tonnen zu verste-
hen.

Erkennbar spielen Massenguter in allen Mitglied-
staaten auch weiterhin eine dominierende Rolle: Auf
Schittgut und Flussiggut zusammen entfallen Antei-
le von etwa 50 % in Belgien und Deutschland bis
etwa 80 % in Portugal, Frankreich und den Nieder-
landen. Der Containerumschlag ist in Deutschland
und Belgien (Anteil von 27 % bzw. 23 %) von grofRer
Bedeutung, in Ddnemark oder Schweden dagegen
weniger umfangreich (4 % bzw. 6 %). Bei Landern,
die einen umfangreichen Autofahrverkehr aufweisen,
entfallt ein beachtlicherTeil des Glterumschlags auf
mobile Ro-Ro-Einheiten (Roll-on/Roll-off): 26 % in
Danemark, 25 % in Schweden und 19 % in Irland.
Von Finnland schlieBlich wird nahezu ein Funftel
(18 %) des Gesamtumschlags unter der Kategorie
»Sonstige Ladung® gebucht, die forstwirtschaftliche
Erzeugnisse enthalt; dies ist der h6chste Wert aller
Lander.




5.2.  Personenverkehr
5.2.1. Allgemeine Entwicklung

Abb. 5.45: EU-15 - Verkehrsleistung im
Personenverkehr nach
Verkehrszweigen (in Mrd. pkm)
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(1) Fir 2000 wurden Daten von 1998 verwendet.

(2) Nur Intra-EU- und Inlandsfluggaste.

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

Effiziente Personenverkehrssysteme sind von grund-
legender Bedeutung fur die europaische Volkswirt-
schaft und die Lebensqualitat jedes Einzelnen. Sie
sollten dem Mobilitdtsbedlrfnis der Birger gerecht
werden und dabei so flexibel sein, dass sie mit der
Entwicklung der Verkehrsnachfrage Schritt halten
kénnen.

Unabhéangigkeit und Flexibilitat hauptsachlich durch
Personenkraftwagen
Im letzten halben Jahrhundert wurde der Mobilitats-
bedarf weitgehend durch den verstarkten Ruckgriff
auf Privatwagen gedeckt, auf die heute etwa drei
Viertel aller Fahrten entfallen. Die Benutzung eines
Autos bietet zwar ein hohes MafR an Unabhangigkeit
und Flexibilitdt; man darf jedoch nicht vergessen,
dass rund ein Viertel der europaischen Haushalte
Uber keinen Privatwagen verflgt.

Der wichtigste Bestimmungsfaktor fir eine grofRere
Mobilitat ist die geografische Streuung der Wirt-
schaftstatigkeit mit ihrer deutlichen Tendenz, sich
von den traditionellen stddtischen Standorten zu
I6sen. Daraus ergibt sich

[] die rdumliche Trennung von Arbeitsplatz und
Wohngebieten, die zu erh6htem Pendlerverkehr
flhrt;

1 eine zunehmende Anzahl privater Haushalte, bei
denen mindestens zwei Familienmitglieder an
getrennten Platzen auferhalb des Wohnorts
arbeiten;

(] das schnelle Wachstum des Dienstleistungssek-
tors mit seinen Anforderungen an die Mobilitat
der Berufstatigen;

[ ein ho6heres durchschnittliches verfugbares
Einkommen, das zu einem gréfBeren Fahrzeugbe-
stand fuhrt;

L] mehr Freizeit und dadurch bedingt mehr Urlaubs-
und Erholungsfahrten.

Beforderungsbedarf seit 1970 um 120 % gestiegen
- wachsender Anteil des Luftverkehrs

Der Beférderungsbedarf in EU-15 (berlcksichtigt
wurde die Beférderung in Personenkraftwagen, auf
motorisierten Zweiradern, in Omnibussen, Unter-
grund- und Stadtbahnen, Straflenbahnen, Oberlei-
tungsbussen, Eisenbahnen und Flugzeugen) betrug
im Jahr 2000 nach Schatzungen rund 5 000 Mrd.
Personenkilometer (pkm). Vergleicht man dies mit
dem entsprechenden Wert von 1970 (2 265 Mrd. -
pkm), so ist der Beférderungsbedarf seither um etwa
120 % gestiegen.

Flugverkehr und Personenkraftwagen konnten ihren
Anteil am Gesamtwert steigern, wahrend der Anteil
von Eisenbahn, Bussen und motorisierten Zweira-
dern rucklaufig war.

Abb. 5.46: Personenfahrten in EU-15
-Aufgliederung auf die
Verkehrszweige (in %)
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(1) Fir 2000 wurden Daten von 1998 verwendet.

(2) Nur Intra-EU- und Inlandsfluggaste.

Quellen: Eurostat, EKVM, UIC, nationale Statistiken und Studien
der GD Energie und Verkehr.
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Im Luftverkehr ein Plus von 753 % in 30 Jahren

Wéhrend schon der Verkehr mit Personenkraftwagen
Uberdurchschnittlich zunahm (+140 %), konnte der
Luftverkehr den starksten Anstieg verzeichnen,
namlich von 33 Mrd. pkm im Jahr 1970 auf 281 Mrd.
im Jahr 2000 (+753 %) (siehe Tabelle 5.47 und
Abbildung 5.48). Die hier vorgelegten Luftverkehrs-
daten beziehen sich nur auf den grenziberschreiten-
den Intra-EU-Verkehr und auf den innerstaatlichen
Verkehr, wahrend der Extra-EU-Verkehr unberick-
sichtigt bleibt. Mit Ausnahme der Stadtbahnen (Stra-
enbahn und U-Bahn) konnten alle Verkehrszweige
den groften Anstieg im Zeitraum von 1970 bis
1980 verbuchen.

2001 fast 360 Millionen Fahrgaste im Seeverkehr
- Intra-EU-F&hren dominant
Fir den Seeverkehr sind derzeit keine Daten in
Personenkilometern verflgbar (an ihrer klnftigen
Bereitstellung wird aber schon gearbeitet). Dies
erschwert den Vergleich mit anderen Verkehrszwei-
gen. Die Daten, Uber die Eurostat verfugt, beziehen
sich auf die Zahl der in der EU ein- und ausgeschiff-
ten Passagiere. Tabelle 5.49 zeigt diese Fahrgast-
zahlen fur die einzelnen Mitgliedstaaten. Luxemburg
und Osterreich, die Gber keinen direkten Zugang zum
Meer verfligen, sind in dieser Tabelle natirlich nicht
vertreten. 2001 wurden in den EU-H&fen 357 Mio.
Passagiere abgefertigt. Diese Zahl ist freilich mit
Vorsicht zu interpretieren, denn sie schlieft Passa-
giere mit ein, die innerstaatliche und grenzuber-
schreitende Intra- und Extra-EU-Reisen unternom-
men haben. So werden die Passagiere im
innerstaatlichen und im grenzuberschreitenden
Intra-EU-Verkehr doppelt gezahlt, ndmlich einmal bei
der Einschiffung und einmal bei der Ausschiffung.

eurostat

Abb. 5.48: Entwicklung der Personenbefdrde-
rung in EU-15 (1990=100) auf
Grundlage der geleisteten pkm
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Folglich beschreiben die Zahlen in Tabelle 5.49 das uftahrt
Passagieraufkommen der EU-Hafen auf innerstaatli-
cher Ebene. Der erhebliche Anstieg, den Griechen- i
land 2001 verzeichnen konnte, ist auf zwei Fahrver- Quelle: GD Energie und Verkehr.
Tabelle 5.47: Personenbeférderungsleistung nachVerkehrszweigen in EU-15
Mrd. pkm
kﬁggxgggh Omnibusse Stadtbahnen Eisenbahnen Luftfahrt* Insgesamt
1970 1582 269 39 219 33 2142
1980 2295 348 41 248 74 3006
1990 3199 369 48 268 157 4041
1995 3506 382 47 274 202 4410
2000 3789 413 53 303 281 4839
1970-1980 (%) +45 +29 +5 +13 +124 +40
1980-1990 (%) +39 +6 +19 +8 +113 +34
1990-2000 (%) +18 +12 +10 +13 + 79 +20
1970-2000 (%) +140 +53 +36 +38 +753 +126

* Nur Intra-EU- und Inlandsfluggaste
Quellen: EKVM, UIC, UITP, Studien der GD Energie und Verkehr, nationale Statistiken und Schatzungen.
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bindungen
zurlickzufuhren, die erstmals gemeldet wurden. In
Abbildung 5.50 wird das Passagieraufkommen nach

(Rio-Antirio und Piraeus-Salamina)

innerstaatlichen, grenzuberschreitenden Intra-EU-
Reisen und grenzuberschreitenden Extra-EU-Reisen
aufgegliedert. Der weit Uberwiegende Teil des Perso-
nenseeverkehrs entfallt auf Fahrverbindungen.

Luftverkehr 2001 riicklaufig
Abbildung 5.51 vermittelt anhand der Zahl der Flug-
gaste einen Eindruck von der Entwicklung der
gesamten Personenbeférderung im Luftverkehr auf
EU-Ebene von 1993 bis 2001. Wie die Abbildung
zeigt, scheinen die Fluggastzahlen der grenzuber-
schreitenden Intra- und Extra-EU-Flige demselben
Trend zu folgen und sind recht &hnlich (im Jahr
2001 217 Mio. Fluggaste auf Intra-EU-Fliigen und
207 Mio. Fluggaste auf Extra-EU-FIigen). Daten zum
innerstaatlichen Luftverkehr sind erst ab 2000
verfigbar (140 Mio. Fluggaste auf Inlandsfligen in
den verschiedenen EU-Landern im Jahr 2001
gegenuber 146 Mio. im Jahr 2000). Bei allen drei
Kategorien des Luftverkehrs sind die negativen
Auswirkungen der tragischen Ereignisse vom 11.
September 2001 klar zu erkennen. Abbildung 5.52
zeigt die Aufgliederung des Verkehrs flr einzelne
Mitgliedstaaten im Jahr 2001. Offensichtlich spielen
Fluggaste auf Inlandsfligen in geografisch groflen
Mitgliedstaaten eine bedeutende Rolle. Demgegen-
Uber sind die Zahlen in kleineren Landern wie

Tabelle 5.49: Personenseeverkehr in den
Mitgliedstaaten: Zahl der in allen
Hafen ein- und ausgeschifften

Passagiere (in1 000)

1997
1946
75928

1998

1696
63 448

1999

1553
57 345

2000
1520
51 830
31378
27 867
14 582
27 842
4218
86376
2004
534
15 964
36573

33851

2001
1377
47 862
31817
50125
18 623
27 755
3895
86 882
2041
542
16 729
32350

34516

Belgien
Danemark
Deutschland
Griechenland
Spanien
Frankreich
Ireland
Italien
Niederlande
Portugal
Finnland?®
Schweden

Vereinigtes
Kénigreich

37180
16 225
30436
2796
85439
1949
472
16 146
41574

35813

35 364
15 349
30825
3189
80621
1840
473
15 986
41749

36884

32259
13 939
33124
3164
80184
1964

15191
40949

36 287

Hinweis: Inlandsreisende werden zweimal gezéhlt (im Einschiffungs-
und im Ausschiffungshafen).

(1) Innerstaatlicher Verkehr flir 1997-2000 nicht gemeldet.

Quelle: Eurostat.

Belgien, den Niederlanden oder Luxemburg entweder
sehr niedrig, oder es werden Uberhaupt keine
Inlandsfliige ausgewiesen.

Abb. 5.50: Seeverkehr - Anteile des innerstaatlichen sowie des grenziiberschreitenden Intra-und Extra-

EU-Personenverkehrs imJahr 2001

Belgien
Déanemark
Deutschland
Griechenland
Spanien
Frankreich

O Innerstaatlicher
Verkehr

Quelle: Eurostat.

Irland

B Grenziberschreitender
Intra-EU-Verkehr

Italien
Niederlande
Portugal
Finnland
Schweden

OGrenziberschreitender
Extra-EU-Verkehr

Vereinigtes Konigreich
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Tabelle 5.51: EU-15 - Entwicklung der Personenbeférderung im Luftverkehr (in Mio. Fluggasten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

=== (renzliberschreitender Intra-EU-Verkehr
== (renzliberschreitender Extra-EU-Verkehr

=== |nnerstaatlicher Verkehr
Quelle: Eurostat.

Abb. 5.52: Luftverkehr - Anteile des innerstaatlichen sowie des grenziberschreitenden Intra- und Extra-
EU-Personenverkehrs imJahr 2001

BELGIEN
DANEMARK
DEUTSCHLAND
SPANIEN
FRANKREICH

IRLAND

ITALIEN

LUXEMBURG
NIEDERLANDE
OSTERREICH
PORTUGAL

FINNLAND
SCHWEDEN
VEREINIGTES KONIGREICH

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Olnnerstaatlicher B Grenziiberschreitender O Grenziiberschreitender
Verkehr Intra-EU-Verkehr Extra-EU-Verkehr

Hinweis: fur Griechenland sind keine Daten verflgbar.
Quelle: Eurostat.
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Beitritts- und Bewerberlander

Tabelle 5.53 informiert Uber die Leistung des Bus- und Eisenbahnverkehrs in den Beitritts- und
Bewerberlandern (in Personenkilometern). In dieser Landergruppe nimmt der Busverkehr der Turkei mit
77 Mrd. Personenkilometern entsprechend einem Anteil von 48 % eine herausragende Stellung ein.
Polen ist mit 31 Mrd. Personenkilometern entsprechend einem Anteil von 19 % ein weiteres Land mit
betrachtlicher Leistungsfahigkeit in diesem Bereich. Die beiden einzigen Lander, in denen der
Busverkehr von 1993 bis 2001 einen Anstieg verzeichnen konnte, sind Ungarn und Lettland mit 16 %
bzw. 34 %. Demgegenuber mussten Bulgarien und Rumanien einen gravierenden Einbruch hinnehmen
(-90 % bzw. -66 %).

Auch der Eisenbahnverkehr zeigt einen eher homogenen Trend. Hier konnten von 1993 bis 2001 nur
zwei Lander Fortschritte melden: Slowenien mit +41 % und Ungarn mit +19 %. Alle anderen Lander
hatten im selben Zeitraum einen Rilckgang der Personenkilometer zu verzeichnen, und zwar
insbesondere die drei baltischen Staaten Litauen (-80 %), Estland (-75 %) und Lettland (-70 %). Geht
es um die reine Personenbeférderungsleistung im Eisenbahnverkehr, liegt Polen mit 18 Mrd. pkm vor
Rumanien (11 Mrd. pkm) und Ungarn (10 Mrd. pkm) an erster Stelle.

Wie sich der Luftverkehr bei den Inlandsfligen entwickelt hat, zeigt Tabelle 5.54, die auch
Informationen Uber die Anklnfte und Abflige auf grenzlberschreitenden Strecken enthalt. Ersichtlich
hatte der innerstaatlichen Verkehr in den Beitritts- und Bewerberlandern von 2000 auf 2001 einen
starken Rlckgang hinzunehmen (von 15,0 Mio. auf 11,9 Mio. Fluggaste). Dabei ist dieser Trend
Uberwiegend auf die von der Turkei gemeldeten Daten zurlickzuflhren, deren Anteil am gesamten
innerstaatlichen Luftverkehr der Beitritts- und Bewerberlander im Jahr 2000 89 % und im
Jahr 2001 84 % betrug.

Im grenzuberschreitenden Personenverkehr waren 2001 sowohl bei den Anklnften als auch bei den
Abflugen wiederum Zuwachse zu verbuchen. Mit 28,2 Mio. Fluggasten bei den Anklunften und 28,3 Mio.
Fluggasten bei den Abfligen nahm der grenziberschreitende Personenverkehr in den Beitritts- und
Bewerberlandern gegenliber 2000 um 8,0 % bei den Ankiinften und um 6,4 % bei den Abfligen zu.

Der Anteil des Seeverkehrs in den einzelnen Beitritts- und Bewerberlandern an der gesamten
Personenbeférderung ist Abbildung 5.55 zu entnehmen. Wie man sieht, ist er in Polen und Estland
besonders kraftig gewachsen, namlich von 8 % auf 26 % bzw. von 35 % auf 42 %. Ganz anders in der
Turkei, in Zypern und in Malta, deren Anteile von 1993 bis 2001 erheblich geschrumpft sind.

Tabelle 5.53: Beitritts- und Bewerberlander - Personenbeforderung per Omnibus und Eisenbahn (in Mio. pkm)

Omnibus Eisenbahn
1993 2001 19932001 ) 1993 2001 19932001 66
Bulgarien 8814 870 90 5837 2990 49
Zypern : : : - - :
TEHIE 13617 10 605 22 8548 7299 15
Republik
Estland 2538 2461 3 722 183 75
Ungam 15 821 18326 16 8432 10005 19
Lettland 1722 2305 34 2359 706 70
Litauen 2077 1042 50 2700 533 80
Malta : : : - - :
Polen 37812 30 996 18 24742 18208 26
Rumanien 20512 7073 66 19 402 10 966 43
5'°V§Z‘§:§:‘i§ 11445 8253 28 4569 2805 39
Slowenien 2751 1470 -47 453 639 41
Tarkei 86914 76 800 12 7147 5568 22

CZ: Die Daten entstammen einer Erhebung Uber Unternehmen mit 20 oder mehr Beschéftigten; Unternehmen mit weniger als 20
Beschaftigten wurden ergénzend geschatzt.

EE, HU: Busdaten einschlieflich 6ffentlichen Nahverkehrs.

LV, S|, TR: Eisenbahndaten einschlieBlichTransitverkehrs.

PL: Busdaten ohne Kleinunternehmen mit 9 oder weniger Beschaftigten.

RO: Intercity- und grenzlberschreitender Personenverkehr.

SK: Die Daten beziehen sich nur auf Verkehrsunternehmen mit 20 oder mehr Beschéftigten, die in das Unternehmensregister eingetragen
sind.

Sl: Die Daten beziehen sich auf den gewerblichen Verkehr; unabhangige Transportunternehmen wurden nicht beriicksichtigt.

Quelle: Eurostat.
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= nnerstaatlicher Verkehr

—— === Grenzuberschreitende Abflige
== Grenziberschreitende Ankiinfte

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Hinweis: Mit Ausnahme des innerstaatlichen Verkehrs in Zypern wurden fehlende Daten geschéatzt.
Die Daten zum grenziberschreitenden Verkehr zwischen den Beitritts- und Bewerberldndern sind nicht frei von Doppelzahlungen.
Quelle: Eurostat.

1 993 Bulgarien 2001 Bulgarien Zypern

1% Slowenien (9, 4%
0%

Slowenien
0%

Estland
Estland 42%

35%

Lettland Litauen Lettland

Litauen 1 0%

1%

RO: keine Daten verflgbar; LT: fur 1993 wurden Daten fur 1995 verwendet.
Quelle: Eurostat.
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EFTA-Lander

Die fur die EFTA-Lander verfigbaren Daten werden in Tabelle 5.56 vorgelegt. Zwar sind nicht viele Daten
verfugbar; die vorliegenden (hauptsachlich fiir Norwegen) deuten aber darauf hin, dass das Fahrgastaufkom-
men im Eisenbahnverkehr Uber den Beobachtungszeitraum konstant geblieben ist. Demgegentber konnten
die drei ,,Stralenzweige” des Verkehrs (Personenkraftwagen, Motorrader und Busse) in diesem Zeitraum ein

Plus verbuchen.

Tabelle 5.56: EFTA-Lander - Entwicklung der Personenbeférderung nach Verkehrszweigen (in Mio. pkm)

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

Island

Liechtenstein

Eisenbahn
Norwegen

2381

2449

2

Schweiz

11712

11 662

2561

2590

2674

2520

592

Island

3

Liechtenstein
Pkw

3360

3561

3712

3774

803

Norwegen

Schweiz

43 659

45217

44 878

45 780

46121

46 744

Island

Liechtenstein

0

0

0

0

Motorrader
Norwegen

Schweiz

724

768

840

924

1 000

1065

Island

433

458

468

476

Liechtenstein

479

Omnibusse
Norwegen

Schweiz

3752

4117

4248

4424

4424

4424

Quelle: Eurostat.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung




5.2.2. Innerstaatlicher Personenverkehr

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

Zu beachten ist, dass sich Tabellen mit Angaben in
Personenkilometern (Tabelle 5.57 bis 5.59) auf die
Leistungen im Hoheitsgebiet der einzelnen Lander
beziehen. Innerstaatliche Streckenabschnitte grenz-
Uberschreitender Fahrten werden deshalb auch
bertcksichtigt.

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

Im letzten Teil wird dann die innerstaatliche Perso-
nenbeférderung im Luft- und Seeverkehr der
Beitritts- und Bewerberlédnder und die Entwicklung
der drei innerstaatlichen StraRenzweige in den EFTA-
Landern behandelt (Personenkraftwagen, Busse und
Motorrader).

EU-Durchschnitt durch Wachstum in Griechenland,
Spanien und Portugal angehoben
EU-15-weit hat das Pkw-Verkehrsaufkommen
zwischen 1970 und 2000 um 140 % zugenommen
(siehe Tabelle 5.57 mit Angaben zur Beférderungs-
leistung im Hoheitsgebiet der einzelnen Lander).
Besonders stark war der Anstieg erwartungsgemaf
in Griechenland, Spanien und Portugal, wo verglichen
mit anderen Mitgliedstaaten sowohl das Strafen-
netz als auch der Pkw-Bestand sehr schnell gewach-
sen ist.

Untersucht man, wie viele Kilometer ein Personen-
kraftwagen 2000 im Mittel gefahren ist, ergibt sich
ein noch interessanteres Bild. Die grofte Fahr-
leistung erreichen Danemark, Luxemburg, Frankreich
und Italien mit durchschnittlich zwischen 11 500
und 12 500 km pro Person und Jahr, wahrend die
Griechen mit durchschnittlich 7 310 km ihre Autos
offensichtlich seltener nutzen. Auferdem ist anzu-

Tabelle 5.57: Beforderung in Personenkraftwagen (in Mrd. pkm)

2000

pkm pro

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 | Person

und pro

Jahr
Belgien 41 65 89 97 98 99 103 105 106] 10363
Danemark 33 38 48 54 56 57 58 67 67| 12469
Deutschland 395 514 683 731 731 735 739 745 723 8805
Griechenland 9 28 49 59 62 64 68 73 77 7 310
Spanien 77 172 220 262 272 283 296 325 332 8402
Frankreich 305 453 586 640 649 660 679 700 700| 11553
Ireland 11 18 18 23 25 27 29 31 33 8801
Italien 212 324 523 615 627 639 663 663 665| 11532
Luxemburg 2 3 4 5 5 5 5 5 5] 11590
Niederlande 67 108 139 143 143 146 146 151 152 9522
Osterreich 33 48 62 68 66 67 69 69 69 8547
Portugal 14 29 41 61 66 71 76 82 87| 8647
Finnland 24 35 51 50 50 52 53 55 56| 10763
Schweden 56 67 86 88 89 89 90 92 93| 10487
Vereinigtes Konigreich 304 39 600 609 619 628 630 626 625| 10469
EU-15 1582| 2295 3199| 3506| 3558| 3622| 3702| 3788| 3789 10024
index 1970 = 100 100 145 202 222 225 229 234 239 240
Verkehrszw‘:’;g'::};f&j 73,8 76,4 79,2 79,5 79,3 79,2 791 78,9 78,3

(1) BerUcksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, Stra8en- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.
Quellen: EKVM, nationale Statistiken, Studien der GD Energie und Verkehr sowie Schéatzungen (kursiv).
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merken, dass Griechenland nur 304 Fahrzeuge je
1 000 Einwohner meldet (der EU-Durchschnitt liegt
bei 469 - siehe Kapitel 3, Verkehrsmittel).

Erheblich schwachere Busnutzung im Vereinigten
Kénigreich
Zwischen 1970 und 2000 hat der Busverkehr in
den EU-15-Mitgliedstaaten durchschnittlich um
53,1 % zugenommen und erreicht damit eine Befor-
derungsleistung von 413  Mrd.pkm (siehe
Tabelle 5.58). Bis auf das Vereinigte Kdnigreich, wo
der Busverkehr erheblich zurlickging, verzeichnen
alle Mitgliedstaaten insbesondere zwischen 1970
und 1990 einen Leistungsanstieg bei diesem
Verkehrstrager. Einige Lander verbuchten sogar eine
starke Zunahme, so z. B. Italien (+194 % zwischen
1970 und 2000) und Portugal (+171 %).

Mit 94 Mrd. pkm im Jahr 2000 meldet Italien den
héchsten EU-Wert. Er entspricht einer Fahrleistung
von 4,5km pro Person und Tag. Besonders viel
fahren aber die Burger Danemarks, Luxemburgs und
Griechenlands mit dem Bus (5,8, 5,6 und 5,6 km pro
Tag). Zum hohen Wert Griechenlands tragen auch
das beschrankte Eisenbahnnetz und der bereits
erwahnte geringe Motorisierungsgrad bei. Der dani-
sche Wert schlielich entspricht fast dem Doppelten
des EU-Durchschnitts (3,0 km).

Tabelle 5.58: Befdorderung in Omnibussen (in Mrd. pkm)

Eisenbahnverkehr im letzten Jahrzehnt nur langsam
gewachsen

Verglichen mit den anderen Verkehrszweigen konnte
die Verkehrsleistung der Eisenbahnen (auf dem
Hoheitsgebiet der einzelnen Lénder) nur einen
bescheidenen Anstieg verbuchen: EU-weit +38 %
zwischen 1970 und 2000 (siehe Tabelle 5.59). Seit
Beginn der 90er Jahre war das Wachstum in den
meisten Landern nur gering, wahrend in Griechen-
land, Italien, Osterreich und Portugal sogar ein leich-
ter Rickgang zu beobachten war.

Gegenuber 1970 hat die Zahl der Personenkilometer
im Eisenbahnverkehr jedoch in allen Mitgliedstaaten
zugenommen. Den stérksten Anstieg verbuchten
Irland und die Niederlande mit jeweils etwa +85 %.

Mit durchschnittlich 3,1 km pro Person und Tag
waren es die Franzosen, die 2000 am meisten Bahn
gefahren sind. Ihnen folgen die Osterreicher mit
2,8 km und die Danen mit 2,7 km. Fir den EU-15-
Durchschnitt des Jahres 2000 ergeben sich 2,2 km
pro Person und Tag, ein Wert, der etwas Uber dem
desVorjahrs liegt (2,1 km).

EU-Birger fahren durchschnittlich 32,6 km pro
Tag
In Abbildung 5.60 werden die 2000 durchschnittlich
proTag mit den drei landgebundenen Verkehrstragern
zurlickgelegten Strecken dargestellt. Dabei wurden
Straflen- und Stadtbahnen nicht berucksichtigt. In

2000

pkm pro

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Person

und pro

Jahr
Belgien (1) 9,3 9,1 10,9 12,5 11,4 11,9 12,0 12,2 12,4 1213
Danemark 4,6 7,3 9,3 10,6 11,4 11,2 11,1 11,2 11,3 2111
Deutschland 67,7 90,0 73,1 68,5 68,3 68,0 68,2 68,5 69,0 840
Griechenland 9,4 15,6 17,7 20,2 20,4 20,7 21,2 21,5 21,7 2058
Spanien 20,9 28,1 33,4 39,6 44,0 44,0 49,4 50,0 50,6 1282
Frankreich 25,2 38,0 41,3 41,6 42,4 42,0 42,7 42,9 45,3 748
Ireland 3,3 4,5 3,9 52 5,3 5,5 57 59 6,1 1613
Italien 32,0 57,8 84,0 87,1 88,7 90,0 90,6 92,5 94,0 1630
Luxemburg 08 0,8 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 2053
Niederlande 9,5 11,2 11,1 11,8 12,0 12,0 12,6 12,6 12,6 792
Osterreich 9,1 9,8 8,7 10,5 12,5 12,5 12,7 12,9 13,1 1617
Portugal 4,4 7,6 10,3 11,3 11,1 11,6 11,6 11,5 11,8 1182
Finnland 7,5 8,5 8,5 8,0 8,0 8,0 7,8 7,6 7,7 1488
Schweden 55 7,3 9,7 10,1 10,3 10,6 10,7 11,0 11,1 1253
Vereinigtes Konigreich 60,2 52,2 46,2 443 44,2 442 45,0 45,0 45,0 754
EU-15 269,4 3478 3688 3822 390,9 3931 402,2 406,2 4126 1092
index 1970 =100 100,0 129,1 136,9 1419 1451 1459 149,3 150,8 153,1
Verkehrszw’:'i‘é‘;'::zfés) 12,6 11,6 91 8,7 8,7 8,6 8,6 8,5 8,5

(1) Ab 1993 Extrapolation desWertes fur 1992

(2) Bercksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, StraRen- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.

Schéatzungen kursiv.
Quellen: EKVM, Eurostat und nationale Statistiken.
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Tabelle 5.59: Beférderung in Eisenbahnen (in Mrd. pkm)

2000

pkm pro

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 | Person

und pro

Jahr
Belgien 76 7.0 6,5 6,8 6.8 7.0 71 7.4 78 758
Danemark 3,9 38 4,9 4.8 4,7 5,0 5.4 5.1 5,3 998
Deutschland 62,4 62,5 61,1 75,0 76,0 73,9 72,4 73,6 75,1 914
Griechenland 15 15 2,0 16 18 1,9 16 16 1,9 179
Spanien 14,0 14,8 15,5 16,6 16,9 17,9 18,9 19,7 20,1 510
Frankreich 41,0 54,3 63,8 55,3 59,5 61,6 64,2 66,3 69,6 1149
Ireland 0,8 1,0 12 13 13 1.4 1.4 15 1.4 367
Italien 32,6 39,6 44,7 43,9 44,8 43,6 41,4 434 43,8 759
Luxemburg 0,3 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 757
Niederlande 8,0 8,9 111 14,0 141 14,4 14,9 14,3 14,8 928
Osterreich 6,4 76 8,7 9,6 9,7 81 8,0 8,0 82 1013
Portugal 35 6,1 5,7 48 45 4,6 4,6 4,3 3,6 363
Finnland 22 3,2 33 32 33 34 3.4 34 34 658
Schweden 46 7.0 6,4 6,3 6,3 7.0 7,2 76 83 937
Vereinigtes Konigreich 30,6 30,4 33,2 30,2 32,3 35,0 36,5 38,7 39,4 660
EU-15 2194| 2479 2681| 2736| 2822| 2850 2871 2052  302,9 802
index 1970 = 100 100 113 122 125 129 130 131 135 138
Verkehrs’:;‘vﬁgsdi'ﬁizi 10,2 82 6,6 6,2 6,3 6,2 6,1 6,1 6,3

(1) BerUcksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, StraSen- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.
Schéatzungen kursiv.
Quellen: UIC und nationale Statistiken.

Abb. 5.60: Durchschnittlich imJahr 2000 pro Person amTag zuriickgelegte Entfernung (in km)

OPkw  BEOmnibusse OEisenbahnverkehr

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass die
Zahlen naturlich durch die Verfigbarkeit (oder Nicht-

Tabelle 5.62: Die filhrenden 30 Flughéafen im
Inlandsluftverkehr (2001)

verflgbarkeit) von Verkehrstragern beeinflusst
werden. Oft kann man bei Fahrten nicht zwischen zanider | g
verschiedenen Verkehrstragern wahlen. Immerhin Rang Flughafen Fluggaste 23%%6‘3%
durfte die Abbildung einen ersten Eindruck von der (in 1 000)
Verfigbarkeit und Akzeptanz der verschiedenen L3\ Paris-Orly / FR 17 246 :
Verkehrsnetze vermitteln. 2 |Madrid-Barajas / ES 17225 3,6%
3 Rom-Fiumicino / IT 12 155 -3,2%
Mit einem Durchschnittswert von 42,7 km pro 4 |Barcelona/ES 10553 4.6%
Person und Tag waren Danen 2000 die bei weitem 5 |Manchen/ DE 8225 -0,5%
»,mobilsten“ Burger der EU (unter Berucksichtigung 6 |Frankfurt (Main) / DE 8185 -5,7%
der mit Pkw, Eisenbahn und Bussen zurlickgelegten 7 [Stockholm-Arlanda / SE 6 724 -0,5%
Entfernungen, ohne ZufuRgehen und Fahrradfahren). 8 |London-Heathrow / UK 6635 -10,4%
An zweiter Stelle folgen die Luxemburger mit 9 |Berlin-Tegel / DE 5489 -8,1%
39,5 km. Am wenigsten ,,mobil“ sind die Einwohner 10 [Mailand-Linate / IT 4996 19,2%
Griechenlands und Portugals mit durchschnittlich 11 |Paris-Charles-de-Gaulle / FR 4957 :
26,2 Kkm bzw. 27’9 Kkm. 12 |Palma de Mallorca / ES 4843 0,8%
13 ([Mailand-Malpensa / IT 4410 -20,3%
Der geringe Anteil des griechischen Eisenbahnver- 14 |Nizza-Cote d'Azur / FR 2308 11,1%
kehrs lasst sich teilweise auf die vergleichsweise 15 |Edinburgh/ UK 2256 10.1%
niedrige Dichte des Eisenbahnnetzes zurlckfiihren 16 |Hamburg / DE 4102 -3,9%
(Griechenland: 17,4 km/1 000 km?2, EU-15-Durch- 17 |Marseille-Marignane / FR 3831 -11,5%
schnitt: 48.3 km/1 000 km2 - siehe Kapitel 2.2, 18 [Glasgow / UK 3828 11,2%
Physische Merkmale der Verkehrsnetze). 19 |Toulouse - Blagnac / FR 3612 -5,0%
20 |Dusseldorf/ DE 3611 -7,8%
Oft Zusammenhang zwischen innerstaatlichem 200 Helsinki / FI 2999 -1,5%
Fluggastaufkommen und Landesflache SR London-Gatwick / UK 2979 2,3%
Wie im ersten Abschnitt dieses Kapitels bereits 23 _|Las Palmas-Gran Canaria / ES 2968 2,7%
. .. 24 |Catania-Fontanarossa / IT 2948 -5,6%
erwadhnt, enthdlt Eurostats Datensammlung zum -
. . . 25 [Manchester-International / UK 2820 -1,4%
Luftverkehr keine Angaben in Personenkilometern 26 [Palermo-Punta Raisi/ IT 5803 3.0%
(pkm). 27 |Koln-Bonn / DE 2715 7,3%
Die Gesamtzahl der im innerstaatlichen Luftverkehr 28 |Lyon-Satolas/ FR 2687 0,8%
in den verschiedenen EU-L&ndern beférderten Flug- 29 |Belfast-Aldergrove / UK 2611 19,4%
géaste lag im Jahr 2001 nach Schatzungen nahe bei 30 | Neapel-Capodichino / IT 2501 5,1%
140 Millionen. Wie aus Tabelle 5.61 hervorgeht, Quelle: Eurostat.
kénnen grofle Mitgliedstaaten offensichtlich das
grofte Fluggastaufkommen verzeichnen. In kleine-
ren Mitgliedstaaten wie den Niederlanden und
Belgien ist das Fluggastaufkommen entweder sehr
niedrig, oder es wird Uberhaupt nicht ausgewiesen
Tabelle 5.61: Entwicklung der Personenbeférderung im innerstaatlichen Luftverkehr 1995-2001
(in 1000 Fluggasten)
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Belgien 1,1 1,1 0,6 2,9 4,0 8,1 3,1
Déanemark 2641,1 2806,4 27038 : : : 1.800,4
Deutschland 17 832,2 17 598,4 18 737,5 19 875,5 20288,7 22075,8 20920,3
Griechenland : : : 43914 5169,0 6111.,4 :
Spanien : : 25148,2 28 884,2 29 688,0
Frankreich : : 26 592,0 28517,0 30413,2 308135 28 555,6
Ireland 439,5 469,3 447,4 : 552,6 666,9 674,0
Italien 15 428,4 17 095,2 19770,7 20 601,0 22935,1 22 486,6
Luxemburg - - - - - - -
Niederlande 157,5 185,9 198,7 204,6 180,0 211,3 185,8
Osterreich 384,8 411,7 428,6 475,4 501,4 545,3 558,9
Portugal 1708,9 1761,8 18738 2108,4 2565,3 2821,8 2937,1
Finnland : : : 2993,0 2 855,0 3121,9 3058,0
Schweden 6875,7 6 604,4 6819,6 7 260,6 7.695,8 8043,0 8 086,5
Vereinigtes Konigreich 14 100,0 15 300,0 16 000,0 16 800,0 17 500,0 19 500,9 20788,8

Quelle: Eurostat und nationale Statistiken (UK 1995-1999).
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Tabelle 5.63: Innerstaatlicher Seeverkehr - in den
wichtigsten Hafen abgefertigte

Fahrgaste (2001)
Fahrgaste Anteil am Gesamt-
(in1 000) verkehr (in %)

Belgien 10 1
Danemark 8384 23
Deutschland 7043 36
Griechenland 35228 96
Spanien 10 472 81
Frankreich 5348 20
Ireland 2 0
Italien 40 866 88
Niederlande 0 0
Portugal 443 99
Finnland 569 4
Schweden 1308 4
Vereinigtes Konigreich 4018 13

Source: Eurostat.

(Luxemburg). Zu beachten ist, dass zu manchen
Landern Inseln oder Inselgruppen in betrachtlichem
Abstand zum Festland gehdren, beispielsweise die
Kanaren (Spanien) oder Madeira und die Azoren
(Portugal). Entsprechend schlief3t der von Frankreich
gemeldete innerstaatliche Personenluftverkehr auch
den Verkehr mit den Uberseeischen Gebieten ein
(Réunion, Franzosisch-Guayana, Guadeloupe und
Martinique). Das vergleichsweise grofie Fluggastauf-
kommen Griechenlands lasst sich durch die
eindrucksvolle Zahl seiner Inseln erklaren, die Flug-
verbindungen zum Festland anbieten. Dass schlie3-
lich auch Schweden betrachtliche Zahlen verbuchen
konnte, ist eine Folge der groRen Landesflache (es
ist nach Frankreich und Spanien das drittgrofte
Land der EU).

Vor dem Hintergrund des sehr unterschiedlichen
Fluggastaufkommens im innerstaatlichen Luftver-
kehr zeigt Tabelle 5.62 die 30 diesbezlglich wichtig-
sten Einzelflugh&fen. An erster Stelle steht der Flug-

eurostat

hafen Paris-Orly mit 17,25 Mio. Inlandsfluggéasten,
dicht gefolgt von Madrid-Barajas (17,23 Mio.). Rom-
Fiumicino und Barcelona sind die einzigen beiden
weiteren EU-Flughafen, die jahrlich mehr als 10 Mio.
Inlandsfluggaste abfertigen.

Italienisches Festland - Sizilien mit weitem
Abstand wichtigste innerstaatliche

Fahrverbindung
Der innerstaatliche Personenseeverkehr in den
einzelnen Mitgliedstaaten zeigt ausgepragte Beson-
derheiten. Infolge der in der EU erst seit relativ kurzer
Zeit geltenden Berichtspflichten ist fur 2001 ein
nahezu vollstandiger Datensatz zum innerstaatli-
chen Personenverkehr verflgbar. Wie bereits im
vorigen Abschnitt vermerkt (Abbildung 5.50) und
durch die zweiten Spalte von Tabelle 5.63 belegt,
kann der Anteil des innerstaatlichen Verkehrs
betrachtlich sein; dies gilt insbesondere fiir Spanien
und Italien sowie vor allem fur Griechenland und
Portugal. Beim Luftverkehr l&sst sich ein hohes
Aufkommen oft durch geografische Merkmale
(Inseln) erklaren. Die zahlreichen Inseln Griechen-
lands und Danemarks, die spanischen Balearen und
Kanaren sowie das portugiesische Madeira und die
ebenfalls portugiesischen Azoren erkldren das
vergleichsweise hohe Passagieraufkommen. Eine
Zahl hebt sich besonders ab: Italien konnte in seinen
Hafen fast 40 Millionen Passagiere verzeichnen (im
innerstaatlichen Verkehr). Anders als in Griechenland
mit seiner Streckenvielfalt sind fur dieses eindrucks-
volle Ergebnis nur einige wichtige Fahrverbindungen
verantwortlich, und zwar insbesondere die Verbin-
dung zwischen Reggio Calabria auf dem italieni-
schen Festland und Messina auf Sizilien, sowie die
zwischen den Hafen von Neapel und Capri, die
besonders haufig in der Urlaubssaison genutzt wird.

Ein Grofteil der 7 Mio. in deutschen Hafen abgefer-
tigten Passagiere entfallt auf Norddeichs kleinen
Hafen (an der deutschen Nordseeklste). Ihr Reise-
ziel ist uberwiegend die beliebte Urlaubsinsel Norder-
ney.

Beitritts- und Bewerberlander

Tabelle 5.64 ist zu entnehmen, dass nur die geografisch grofleren Beitritts- und Bewerberlander ein
nennenswertes Aufkommen an Inlandsfluggasten verzeichnen kénnen. Von 1993 bis 2001 erzielte
Polen ein besonders starkes Wachstum von 250 % und liegt damit erheblich vor der Turkei (36 %).
Demgegenlber mussten Bulgarien, Litauen und die Slowakische Republik betrachtliche Einbriche
hinnehmen; allerdings sind die absoluten Zahlen in diesen Landern verhaltnismaRig klein.
Berucksichtigt man die Landesflache, Uberraschen die 51 000 von Malta gemeldeten Fluggaste: Sie
nutzen eine Hubschrauberverbindung zwischen der Hauptinsel und der kleinen Nachbarinsel Gozo.

Personenseeverkehr Estlands und Maltas durch Inseln bedingt
Tabelle 5.65 zeigt (auf Basis der verfugbaren Daten), dass nur Malta und Estland einen
nennenswerten innerstaatlichen Personenseeverkehr verbuchen kdnnen. Im Falle Maltas Idsst sich dies
(wie beim Luftverkehr) durch Fahrverbindungen zur Nachbarinsel Gozo erklaren, im Falle Estlands durch
einige zum Land gehdrige grofere Inseln (insbesondere Hiumaa und Saremaa).
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Tabelle 5.64: Beitritts- und Bewerberlander - Personenbeférderung im innerstaatlichen Luftverkehr
(in1 000 Fluggasten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bulgarien 141 89 92 81 69 81 86 75 26
Zypern H : : H : : H : H
Tschechische Republik 137 96 52 66 62 49 54 34 52
Estland 19 5 4 3 10 9 22 19 15
Ungarn
Lettland - - - - -
Litauen : : 3 2 2 2 1 1 1
Malta : : : 44 48 50 48 54 51
Polen 384 479 588 739 822 865 920 1037 1334
Rumanien H : H H 341 330 282 293 302
Slowakische Republik H : : 24 23 25 14 14 10
Slowenien 0 0 0 1 1 0 0 0 0
Turkei 7394 8784 10 355 10 862 12 414 13239 12932 13339 10 058
SK: Datengrundlage sind nur in das Unternehmensregister eingetragene Verkehrsunternehmen mit 20 und mehr Beschaftigten.
MT: Der innerstaatliche Flugverkehr schlieft die Fluggaste mit ein, die im Hubschrauber nach Gozo Ubersetzen.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.65: Beitritts- und Bewerberlander - Personenbeférderung im innerstaatlichen Seeverkehr
(in 1 000 Fahrgasten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bulgarien 70 51 18 20 21 7

Zypern . . . . A N

Tschechische Republik - - - - - - - - -
Estland 949 870 1073 983 1108 1168 1271 1241 1330

Ungarn

Lettland

Litauen - - - - - - - - -

Malta 2 406 2747 2750 2749 2743 2716 2957 3069 3178

Polen

Rumaénien
Slowakische Republik - - - - - - -
Slowenien 3 4 15 2 7 3 0 1 2

Tirkei 506 577 599 a77 596 688 95 85 142

Quelle: Eurostat.

EFTA-Lander

Fur die EFTA-Lander fasst Tabelle 5.66 einige Zahlen zum innerstaatlichen Personenverkehr per
Motorrad, Pkw und Bus zusammen. Auch wenn nicht so viele Daten verflgbar sind, dass man die
Entwicklung der einzelnen Verkehrstrager ab 1993 genau verfolgen kénnte, ist doch im
Erfassungszeitraum ein positiverTrend fur alle Inlandszweige erkennbar.

Tabelle 5.66: Motorrad-, Pkw- und Busverkehr in den EFTA-Landern (in Mio. pkm)

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Island : : : 0 0 0 0 0
Motorrader Norwegen 705 724 768 840 924 1000 1065 H
Schweiz 1393 : : : : : : :
Island : : 3360 3561 3712 3774 3803
Pkw Norwegen 42 466 43 659 45217 44 878 45 780 46121 46 744 :
Schweiz 73271 : : : : : : :
Island : : : 433 458 468 476 479
Omnibusse Norwegen 3890 3752 4117 4248 4424 4424 4424 :
Schweiz : : : : : : :
Schweiz: einschlieflich im Ausland zugelassener Fahrzeuge.
Quelle: Eurostat.
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5.2.3 Grenzuberschreitender Personenverkehr

Anders als beim grenziberschreitenden Guterver-
kehr ist die Verflgbarkeit von Daten zum grenzlber-
schreitenden Personenverkehr durch die verschiede-
nen EU-Rechtsakte Uber die statistische Erfassung
des Verkehrssektors nicht vollsténdig gesichert. Dies
gilt insbesondere fur den Straflenverkehr, die
Binnenschifffahrt und den Eisenbahnverkehr. Dabei
ist die grenziberschreitende Binnenschifffahrt ohne-
hin sehr beschrankt. Im vorigen Kapitel wurde eine
Ubersicht (ber die in Personenkraftwagen, Bussen
und Eisenbahnen in den nationalen Hoheitsgebieten
zurlickgelegten Personenkilometer vermittelt. Es sei
noch einmal daran erinnert, dass diese Zahlen auch
die innerstaatlichen Streckenabschnitte grenziber-
schreitender Fahrten mit einschliefen.

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

Doppelzéhlung beim Intra-EU-Verkehr

Nach Schéatzungen sind in den Hafenanlagen der EU
etwa 150 Mio. Passagiere abgefertigt worden. Aus
Tabelle 5.67 geht hervor, dass im grenzuberschrei-
tenden Intra-EU-Verkehr sehr viel hdhere Zahlen als
im  grenzlberschreitenden Extra-EU-Verkehr zu
verbuchen sind. Daflr gibt es im Wesentlichen zwei
Grinde: Beim Intra-EU-Verkehr kommt es zu Doppel-
zahlungen, weil Passagiere von den Hafenbehorden
einmal bei der Einschiffung und noch einmal (in
einem anderen EU-Mitgliedstaat) bei der Ausschif-
fung gezahlt werden. Diese Doppelzahlung wird beim
Extra-EU-Verkehr vermieden, bei dem die EU-Hafen-
behbrden Passagiere nur einmal zdhlen (entweder
bei der Einschiffung oder bei der Ausschiffung und
unter Bezugnahme auf verschiedene Fahrten). Der
zweite Grund ist in dem sehr grofen Anteil des
Passagieraufkommens zu sehen, der auf die wichtig-
sten europaischen Fahrverbindungen entfallt. Bei
diesen handelt es sich fast ausschliefllich um Intra-
EU-Verbindungen.

Vor diesem Hintergrund scheinen schwedische
Hafen das hdchste Passagieraufkommen verbuchen
zu kénnen (30 Millionen), gefolgt vom Vereinigten
Koénigreich und Danemark (beide 28 Millionen).

Schon wenn man das unterschiedliche Passagierauf-
kommen im Intra- und Extra-EU-Verkehr betrachtet,
zeichnet sich ein grobes Muster ab. Das hohe Intra-
EU-Passagieraufkommen Schwedens und Daéne-
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Tabelle 5.67: Grenziiberschreitender Personensee-
verkehr 2001 - in Hafen abgefertigte
Passagiere nach Landern

tender Intra-EU- tender Extra-EU- ﬁberschreitgersg;
Verkehr - Zahl der Verkehr - Zahl der Verkehr - Zahl der
Passagiere P i P i
(in 1 000) (in1 000) (in1.000)
Belgien 1348 1 1349
Déanemark 23746 4049 27795
Deutschland 10754 1595 12349
Griechenland 1396 55 1451
Spanien 1223 1183 2406
Frankreich 19761 1090 20851
Ireland 2650 0 2650
Italien 3993 1503 5496
Luxemburg [0} 0 [0}
Niederlande 2039 2 2041
Osterreich [ 0 o
Portugal 2 3 5
Finnland 9151 6182 15333
Schweden 27007 2742 29749
Vereinigtes Konigreich 27553 283 27 836

Quelle: Eurostat.

marks beispielsweise ist auf verschiedene wichtige
Fahrverbindungen zurtckzufihren (bei Danemark
handelt es sich hauptséachlich um die nach Schwe-
den und Deutschland, bei Schweden um die nach
Danemark, Deutschland und Finnland). Die hohen
Werte flr das Vereinigte Koénigreich und Frankreich
lassen auf einen intensiven (Intra-EU-) Verkehr quer
tiber den Armelkanal schlieRen.

Kanalquerender Verkehr bleibt weiterhin fuhrend __
Das Muster wird deutlicher, wenn man die Informa-
tionen aus Tabelle 5.68 mit den wichtigsten 20 -
Verbindungen des grenzlberschreitenden Personen-
seeverkehrs hinzuzieht (Intra- und Extra-EU-Verkehr).
Anders als beim Luftverkehr kdnnen keine detaillier-
ten Informationen Uber den Verkehr von Hafen zu
Hafen offengelegt werden. Tabelle 5.68 beschrankt
sich deshalb auf Informationen Uber Verbindungen
zwischen Hafen und Kistengebieten. Der Personen-
verkehr (iber den Armelkanal nimmt die beiden
flhrenden Platze sowie Platz 10 ein, der Uber den
@resund zwischen Danemark und Schweden die
Platze 3, 4, 12 und 14. Zu beachten ist, dass fur
Verbindungen zwischen Hafen aus Grinden der
statistischen Geheimhaltung keine Zahlen verdéffent-
licht werden durfen. Auflerdem sollte Tabelle 5.68
nur zeilenweise gelesen werden, weil bei einer Additi-
on der verschiedenen Zeilen dieselben Fahrgaste
zweimal gezahlt werden koénnten (einmal bei der
Einreise und einmal bei der Ausreise).

Unter den wichtigsten 20 tauchen nur drei Verbindun-
gen zwischen Hafen und Kistengebieten mit Extra-
EU-Personenverkehr auf: die vergleichsweise kurze
Strecke zwischen Helsinki und Estland (Platz 6), die
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zwischen Algeciras und Marokko (Platz 15) sowie
die Verbindung zwischen Hirtshals (im &auflersten
Norden Dénemarks) und Norwegen.

Nach dem 11. September von 2000 auf 2001 ein
Minus von 2 % im grenziiberschreitenden
Luftverkehr
Die Folgen des 11. September sind in Tabelle 5.69
deutlich erkennbar. Seit vielen Jahren hatte der
grenzuberschreitende Luftverkehr einen stetigen
Anstieg verzeichnen konnen, von 1993 bis 2000 mit
einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von
7,8 %. Fir den Gesamtrickgang des Personenver-
kehrs um 2,2 % im Jahr 2001 ist der massive
Einbruch im letzten Quartal dieses Jahres verant-
wortlich.

Wie aus derTabelle hervorgeht, haben die Ereignisse
des 11. Septembers wirklich alle Lander getroffen -
das Jahreswachstum von 2000 auf 2001 liegt
namlich immer unter der durchschnittlichen Entwick-
lung von 1993 bis 2000.

Auch wenn die Wachstumsraten von 2000 auf
2001 unter dem langjahrigen Durchschnitt lagen,
konnten einige Lander ein Plus verbuchen: zunachst
Irland mit +3,9 %, dann Spanien (+2,7 %) und Finn-
land (+1,4 %). Ganz anders in Belgien, wo der grenz-
Uberschreitende  Personenverkehr um 8,3 %
abnahm. Die Entwicklung in Belgien wurde aber
auBerdem durch die Insolvenz einer grofen belgi-
schen Fluggesellschaft beeinflusst.

Grofite Extra-EU-Anteile in Landern mit
,Langstreckenflughafen”
Berlcksichtigt man die grenziberschreitenden
Abflige und Anklnfte, ist der Anteil des Intra-EU-
Verkehrs in den meisten Landern grof3: mit Ausnah-

Tabelle 5.68: Die wichtigsten 20 Verbindungen
im grenziuberschreitenden
Personenseeverkehr
(2001, in 1 000 Passagieren)

Zwischen: Hafen und: Kiistengebiet Aufsl‘s:gif- Ei?ﬁ:gif' Igasﬁft'
1 | Dover / UK Frankreich: Atlantik und Nordsee 7449| 7536| 14985
2 | Calais / FR Vereinigtes Konigreich 7220| 7147| 14 366
3 | Helsingborg / SE | Danemark 5755| 5943| 11 698
4 | Helsingor / DK Schweden: Ostsee 5768 5745( 11513
5 | Stockholm / SE Finnland 3272| 3360| 6632
6 | Helsinki/ FI Estland 3023 3006 6029
7 | Rodby / DK Deutschland: Ostsee 3057 2971 6028
8 | Puttgarden / DE Danemark 2971 3013 5984
9 | Turku / FI Schweden: Ostsee 1773 1762 3535
10 | Portsmouth / UK Frankreich: Atlantik und Nordsee | 1 554| 1569| 3123
11 | Helsinki / FI Schweden: Ostsee 1324 1302 2626
12 | Holyhead / UK Irland 1190| 1190| 2380
13 | Frederikshavn / DK | Schweden: Nordsee 999| 1001| 2000
14 | Goteborg / SE Dénemark 999| 1000 1999
15 | Algeciras / ES Marokko: Westafrika 930 991| 1921
16 | Mariehamn / FI Schweden: Ostsee 935 937| 1872
17 | Hirtshals / DK Norwegen 868 825 1693
18 | Rotterdam / NL Vereinigtes Koénigreich 788 785| 1573
19 | Cherbourg / FR Vereinigtes Konigreich 705 709| 1414
20 | Dublin/ IE Vereinigtes Konigreich 692 684 1377

Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.69: Gesamter grenziiberschreitender
Fluggastverkehr - Entwicklung nach

Landern
Veranderung 2000- | e Wachstom
1993-2000 (in %)
EU-15 -2,22 +7,80
Belgien -8,34 +11,57
Dénemark : :
Deutschland -1,37 +6,98
Griechenland : +5,14
Spanien +2,68 +8,76
Frankreich +0,43 +7,04
Ireland +3,88 +16,34
Italien -2,03 +9,37
Luxemburg -2,22 +6,69
Niederlande -2,48 +9,91
Osterreich -0,58 +7,62
Portugal -0,62 +7,26
Finnland +1,41 :
Schweden -0,69 +17,67
Vereinigtes Konigreich -0,39 +7,45

Quelle: Eurostat.

me von Deutschland, Frankreich und den Niederlan-
den liegt er in der Regel Uber 60 % (siehe
Abbildung 5.70). In den Landern mit einem beson-
ders hohen Anteil am Extra-EU-Verkehr liegen auch
die europdischen Flughafen mit der grofSten Bedeu-
tung fur den Interkontinental- und den Langstrek-
kenverkehr wie etwa Paris/Charles de Gaulle,
Amsterdam/Schiphol und Frankfurt (Main). Zu den
zuvor erwahnten Landern kann mit einem Anteil des
grenzuberschreitenden Intra-EU-Verkehrs von 62 %
auch das Vereinigte Koénigreich gerechnet werden, da
der Anteil des Langstreckenverkehrs in London/
Heathrow groR ist.

Abbildung 5.71 verdeutlicht das Gesamtwachstum
des grenziberschreitenden Luftverkehrs und vermit-
telt gleichzeitig einen Eindruck von der Struktur der
wichtigsten Verbindungen. Etwa die Halfte (52 %)
des grenziberschreitenden Fluggastverkehrs in den
Flugh&fen der Européischen Union entfallt auf Intra-
EU-Flige (um beim EU-Ergebnis Doppelzahlungen
(bei der Ankunft und beim Abflug) zu vermeiden,
werden grenzlberschreitende Intra-EU-Fluggaste
nur einmal erfasst, und zwar im Abflugsland). Bei den
Fluggasten auf Extra-EU-Fligen dominieren die
Verbindungen nach europdischen Landern, die nicht
der EU angehoren (32 % der Fluge insgesamt), und
die nach Nordamerika (25 %).

Die Anteile der einzelnen Lander am gesamten
Extra-EU-Personenverkehr sind sehr unterschiedlich.
Die erste Zeile vonTabelle 5.72 gibt Aufschluss Uber
den Anteil der Mitgliedstaaten am gesamten Extra-
EU-Personenverkehr. Hier fihrt das Vereinigte Koénig-
reich (27 %) mit erheblichem Abstand vor Deutsch-
land (22 %) und Frankreich (16 %).
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Abb. 5.70: Aufgliederung des grenziiberschreitenden Fluggastverkehrs zwischen Intra-EU- und Extra-EU-
Verkehr (2001)
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Quelle: Eurostat.

Abb. 5.71: Entwicklung des grenziiberschreitenden Fluggastverkehrs nachWeltregionen von 1993 bis
2001 (in Mio. Fluggasten)
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Frankreich im Afrikaverkehr fiihrend

Was das Fluggastaufkommen im Verkehr mit nicht
zur EU gehdrigen europaischen Landern betrifft, so
fhrt Deutschland mit einem Anteil von 28 % deut-
lich vor dem Vereinigten Konigreich (20 %). Dagegen
liegt das Vereinigte Konigreich beim Verkehr mit
Amerika weiterhin klar an erster Stelle (36 %), auch
wenn sein Anteil im Vergleich zu 1999 leicht zuriick-
gegangen ist (37,7 %). Dem Vereinigten Koénigreich
folgen Deutschland, Frankreich und die Niederlande.

Dieselbe Reihenfolge gilt fir den Verkehr mit Asien,
Australien und Ozeanien, bei dem sich vier Lander in
84 % des gesamten Verkehrs teilen: das Vereinigte
Kénigreich (34,3 %), Deutschland (21,9 %), Frank-
reich (15,8 %) und die Niederlande (11,8 %).

Beim Verkehr mit Afrika liegt wie in den Vorjahren
Frankreich an der Spitze. Allerdings ist sein hoher
Anteil von 34 % in erster Linie auf den bedeutenden
Verkehr mit Zielen in Nordafrika zurlckzufihren.

Wurde man den Verkehr mit Nordafrika getrennt
betrachten, ware der franzdsische Anteil noch héher.
An zweiter Stelle liegt Deutschland mit 17 %, gefolgt
vom Vereinigten Koénigreich (16 %) und Italien
(11 %).

Anteil des Extra-EU-Verkehrs mit nicht zur Union
gehdrigen Landern Europas wird immer wichtiger _
Abbildung 5.73 wendet sich wieder dem Extra-EU-
Verkehr auf Ebene der gesamten EU zu und erlaubt
einen detaillierteren Blick auf die ,Zielregionen”. Der
grofite Anteil des Extra-EU-Luftverkehrs entfiel
2001 auf die nicht zur EU gehdrigen europaischen
Lander (32 % ohne die europaischen Republiken der
ehemaligen Sowjetunion, nach nur 29 % im Vorjahr),
gefolgt von Nordamerika (25 %).

Auf den afrikanischen Kontinent entfielen 14 % des
Extra-EU-Verkehrs, wobei schon der Anteil Nordafri-
kas mit seinen beliebten marokkanischen und tune-

Tabelle 5.72: Extra-EU-Fluggastverkehr nachWeltregionen im Jahr 2001 - Anteil der Mitgliedstaaten (in %).

B DK D EL E F IRL | L NL A P FIN S UK | EU-15

Insgesamt 3,0 31| 215 | 57| 16,24 11| 6,7 01| 88| 28| 1,2| 1,0 2,0 269 100

Europa ohne EU 35| 63| 27,8 1 741, 90| o7 58| 02| 73| 51| 11| 20| 42| 199 100

Amerika 2,3 1,0|] 16,5 | 7,7 148 24| 61| 0,0 10,1 0,7 1,8 03| 0,7/ 356 100

Asien, Australien und Ozeanien 1,3 2,4\ 21,9 : 1,3| 15,8 0,0 6,1 0,0 11,8 3,0/ 0,0 1,0 1,2 34,3 100
Afrika 51| 06| 17,2 ;| 34| 36,6/ 03| 106 0,2 5,7 1,7 16| 03| 08| 158 100

Hinweis: Fur Griechenland sind keine Daten verflgbar.
Quelle: Eurostat.

Abb. 5.73: Extra-EU-Fluggastverkehr 2001 - Anteil der Zielregionen
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Tabelle 5.74: Die filhrenden 15 Flughéafen -
insgesamt im Intra-EU-Verkehr
beforderte Fluggaste

Rang - 2001 ipsgesamt Veranderung
2001 ughafen beford_erte 200p-2001 Rang 2000
Fluggaste (in %)
1 London/Heathrow 23052932 -5,4 1
2 Amsterdam/Schiphol 21 524 630 +1,1 3
3 Paris/Charles-De-Gaulle 19621 323 H :
4 Frankfurt (Main) 16 843 305 +0,4 4
5 London/Gatwick 15107 785 +1,3 6
6 Brussels/National 13824 377 -8,2 5
7 Palma de Mallorca 13531941 -1,5 7
8 Dublin 12 023 037 +3,7 8
9 Manchester Internat. 11 491 546 +7,0 9
10 | London/Stansted 10 780 150 +11,9 11
11 Kopenhagen/Kastrup 10435 350 H :
12 Madrid/Barajas 10371810 +5,8 10
13 | Minchen 9 363 845 +2,2 12
14 Stockholm/Arlanda 8 392 680 +0,7 13
15 Barcelona 8167 995 +7,8 16

Hinweis: Fur Griechenland sind keine Daten verflgbar.
Quelle: Eurostat.

sischen Urlaubszielen 9 % betrug. Auf Zielorte in
Fernost entfielen 9 %, auf den Nahen und Mittleren
Osten knapp 5 % des Extra-EU-Verkehrs. Der Anteil
aller Gbrigen Zielorte lag deutlich unter 5 %.

Grenzuberschreitender Intra-EU-Verkehr vom
allgemeinen Rickgang weniger betroffen

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

Tabelle 5.74 vermittelt einen Uberblick (iber die Flug-
hafen, deren Fluggastaufkommen im Intra-EU-Perso-
nenverkehr 2001 am héchsten war. Die Reihenfolge
basiert auf der Gesamtzahl der innerhalb der EU
beférderten Fluggaste (AnklUnfte und Abflige, Linien-
und Gelegenheitsflugverkehr). Gegenltber 2000 hat
sich die Reihenfolge der ersten 10 Flughafen im Jahr
2001 nicht wesentlich verandert.

Der grenziiberschreitende Intra-EU-Verkehr war von
den Folgen des tragischen 11. Septembers weniger
betroffen. Zwar blieb die Jahresentwicklung der
meisten Flughéfen hinter den Erwartungen zuruck,
doch konnten 10 von 13 Flughéafen, fur die diese
Daten verfugbar sind, beim Fluggastaufkommen im
grenzuberschreitenden Intra-EU-Verkehr gegenuber
2000 einen Zuwachs verbuchen. Er betrug 12 % fur

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Tabelle 5.75: Die filhrenden 15 Flughafen -
insgesamt im Extra-EU-Verkehr
beforderte Fluggaste

Rang - 200“1 insgesamt Veranderung
2001 ughafen befordt_ane Flug- 20Q0-2001 Rang 2000
gaste (in %)
1 London/Heathrow 30759 949 -5,4 1
2 Paris/Charles-De-Gaulle 23339410 H :
3 | Frankfurt (Main) 23166 976 -1,5 3
4 Amsterdam/Schiphol 17 630 658 -1,0 4
5 London/Gatwick 13012141 -7,9 5
6 Mailand/Malpensa 6 629 668 -5,7 6
7 Madrid/Barajas 6273163 -0,2 8
8 Brussel/National 5961 482 -8,6 7
9 Kopenhagen/Kastrup 5840 256 : :
10 | Minchen 5824 315 +7,0 10
11 Wien/Schwechat 4902617 +0,9 11
12 Manchester Internat. 4756 954 +0,8 12
13 Rom/Fiumicino 4 468 206 -23,2 9
14 | Dusseldorf 4222 568 +1,6 13
15 | Stockholm/Arlanda 3364 628 -4,0 14

Hinweis: Fur Griechenland sind keine Daten verflgbar.
Quelle: Eurostat.

den Flughafen London/Stansted, dem Barcelona
(+8 %) und Manchester (+7 %) folgten. Der Rick-
gang in London/Heathrow koénnte darauf zurlickzu-
flhren sein, dass sich die Verteilung des Personen-
verkehrs auf die verschiedenen Londoner Flughafen
geandert hat. Warde man die Londoner Flughafen
zusammenfassen, hatte dieses ,Flughafensystem”
von 2000 auf 2001 einen Zuwachs von 0,4 %
verbucht.

Ein anderes Bild ergibt sich beim grenzuberschrei-
tenden Extra-EU-Personenverkehr, der in
Tabelle 5.75 vorgestellt wird. Dort waren 9 von 13
verfligbharen Jahresergebnissen negativ. Die Reihen-
folge hat sich gegeniiber 2000 nicht sehr verandert.
Nur Rom/ Fiumicino, das von den fiihrenden 15 Flug-
hafen mit -23,2 % den gréften Einbruch hinnehmen
musste, fiel von Platz 9 im Jahr 2000 auf Platz 13
im Jahr 2001 zurtick. Demgegenuber konnte
Minchen mit +7 % den bei weitem groften Zuwachs
verbuchen.

Wie bereits erwahnt, ist das Fluggastaufkommen
auf den europaischen Strecken mit Zielen auRerhalb
der EU im Jahr 2001 gegenuber 2000 erheblich
gewachsen. Dabei entsprechen die Flughafen mit
einer positiven Entwicklung im Grolen und Ganzen
denen, die solche Strecken bedienen (Minchen,
Wien und Dusseldorf).
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Beitritts- und Bewerberlander

Die Beforderungsleistung der Beitritts- und Bewerberldnder im See- und Luftverkehr wird in den
Tabellen 5.76 und 5.77 zusammengefasst. In dieser Landergruppe wird das Fahrgastaufkommen des
Seeverkehrs von zwei Landern deutlich dominiert: Estland mit 6,0 Mio. Fahrgasten (entsprechend
einem Anteil von 47,4 % am Gesamtwert der Beitritts- und Bewerberlander) und Polen mit 4,4 Mio.
Fahrgasten (35,1 %).

Konzentration des estnischen Personenseeverkehrs auf die Strecke nach Helsinki

Ein ganz erheblicher Anteil der estnischen Fahrgaste nutzt die vergleichsweise kurze Strecke nach Helsinki/
Finnland. Auch Polen bietet verschiedene Fahrdienste an, hauptsachlich in den Hafen von Swineminde und
Gdingen.

Berucksichtigt man noch die Anteile der Turkei (9,5 %) und Zyperns (5,7 %), wird der Verkehr nahezu
vollstandig erfasst.

Gegenstand von Tabelle 5.77 ist der Luftverkehr der Beitritts- und Bewerberlédnder. An erster Stelle
steht hier die Tirkei mit 23 Mio. Fluggasten entsprechend einem Anteil von 42 % am gesamten
Fluggastaufkommen der Beitritts- und Bewerberlander. Die GrofRe dieses Anteils lasst sich durch die
Vielzahl beliebter turkischer Ferienorte erklaren. Berlcksichtigte man auch noch den innerstaatlichen
Luftverkehr, so wirde der tirkische Anteil am gesamten Fluggastaufkommen fast 50 % erreichen.

Tabelle 5.76: Beitritts- und Bewerberlander - Personenbeférderung im grenziiberschreitenden Seeverkehr
(in 1 000 Fahrgasten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bulgarien - - - - - - - - -
Zypern 731 835 787 685 717 737 824 1035 719
Tschechische Republik - - - - - - - - -
Estland 2503 2569 4273 4512 5026 5589 6072 6192 5957
Ungarn - - - - - - - - -
Lettland 148 110 98 34 61 101 75 77 72
Litauen : : 58 63 70 77 78 106 101
Malta* 231 229 217 200 153 202 175 94 88
Polen 723 882 989 1353 2170 2309 3117 4 465 4417
Rumanien X X X X X X X X X
Slowakische Republik - - - - - - - - -
Slowenien 36 38 25 30 37 38 38 37 32
Tirkei 1149 1225 1249 1211 1422 1132 967 1195 1189
* Daten fur 2000 und 2001 geschétzt.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.77: Beitritts- und Bewerberlander - Personenbeférderung im grenziiberschreitenden Luftverkehr
(in 1000 Fluggasten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bulgarien : : 2217 2204 2261 2284 2131 2093 2552
Zypern 3894 4336 4 580 4337 4578 5004 5 465 6029 6415
Tschechische Republik 1221 1622 1805 1916 2104 2328 2 850 3450 3894
Estland : : : : : : 547 559 569
Ungarn 2420 2865 2936 3314 3619 3941 4 325 4697 4 595
Lettland 310 393 491 497 532 556 564 576 624
Litauen : : 418 434 479 527 541 580 650
Malta 2183 2565 2541 2565 2753 2875 2985 3005 2806
Polen 2131 2345 2 686 2871 3370 4036 4327 4705 4970
ani : : : : 1583 1696 1795 2 065 2201
Slowakische Republik : : H 128 158 208 154 145 186
Slowenien 422 504 649 678 727 807 916 1012 906
Turkei 13271 13 550 17 430 19918 21 982 20 960 17 080 21633 23 563
CZ, EE, LV: Gesamtzahl der Fluggéste einschliellichTransit.
BG: Nur Unternehmen des o6ffentlichen Sektors. Zahlen fur den Zeitraum 1995-1999 einschlieflich Transit.
SK: Datengrundlage sind nur in das Unternehmensregister eingetragene Verkehrsunternehmen mit 20 und mehr Beschaftigten.
HU: EinschlieBlich nichtkommerzieller Dienstleistungen.
TR: Die Zahl der Abflige und Ankinfte bei Auslandsverbindungen wird der Generaldirektion der staatlichen Flughafen gemeldet.
Quelle: Eurostat.
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eurostat

EFTA-Lander

In Tabelle 5.78 werden die Daten zum Leistungsvermdégen des grenziberschreitenden
Eisenbahnverkehrs in Norwegen und der Schweiz vorgestellt. Auf Basis der verfigbaren Daten ist ein
rucklaufiger Trend erkennbar: Auch wenn die Entwicklung ungleichmafig verlief, hat Norwegen im
Vergleich derJahre 2000 und 1990 53 % verloren, wahrend die Schweizer Fahrgastzahlen im Zeitraum
von 1990-1996 um 27 % zurlickgegangen sind.

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Norwegen 299 211 241 238 168 134 130 110 116 120 140
Schweiz 8195 8821 8847 8651 7 866 6744 5953 : : : :

Quelle: Eurostat.
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6. Verkehrssicherheit

eurostat

Im Jahr 2000 haben Verkehrsunfélle im Strafen-,
Eisenbahn-, Luft- und Seeverkehr in der EU rund
41 500 Todesopfer und mehr als 40-mal so viel
Verletzte gefordert.

Die Uberwiegende Mehrzahl (97 %) von Unféllen mit
Todesfolge ereignete sich im Straflenverkehr. Bei
den unter 45-jahrigen sind sie auch weiterhin die
wichtigsteTodesursache. Doch missen dieTodesfalle
im Strafenverkehr vor dem Hintergrund seiner star-
ken Zunahme gesehen werden. Immerhin hat ihre
Zahl zwischen 1970 und 2000 um 48 % abgenom-
men, obwohl sich das EU-weite Stralenverkehrsauf-
kommen im gleichen Zeitraum mehr als verdoppelt
hat (siehe Abbildung 6.1). Trotz eines allgemeinen
Rickgangs zeigen die Trends der einzelnen Mitglied-
staaten aber deutliche Unterschiede.

Die Zahl der Todesopfer im Eisenbahnverkehr war
relativ gering. Absolut schwankt sie seit Anfang der
80er Jahre EU-weit zwischen 1000 und 1500
Personen jahrlich, und seit der zweiten Halfte der
90er Jahre halt sie sich mit leicht ricklaufiger
Tendenz unter 1 000 Todesféllen pro Jahr. Allerdings
streuen die Zahlen weiterhin im zeitlichen Verlauf
(siehe Abbildung 6.2), und schon ein einziger schwe-
rer Unfall kann die Statistik stark beeinflussen.

In den folgenden Abschnitten geht es um die Lage
in den einzelnen Mitgliedstaaten. Da der ,Verletzte*
unterschiedlich definiert wird, beschrankt sich die
Analyse auf die Zahl der Getdteten (siehe Anmerkung
zuTabelle 6.3).

Spater Rickgang in Portugal

In der EU, auf nationaler und auf lokaler Ebene sind
bereits viele MaSinahmen getroffen worden, um die
Sicherheit im StraRenverkehr zu erhéhen: Verbesse-
rung der Straenflihrung, mehr Autobahnen (bei glei-

cher Entfernung sind Autobahnen weit sicherer als
jede andere Strafle), bessere Sicherheitsstandards
der Fahrzeuge, bessere technische Uberwachung
der Fahrzeuge und strengere Rechtsvorschriften
bezlglich Alkohol am Steuer.

Seit Anfang der 70er Jahre ist EU-weit ein stetiger
Abwaértstrend zu beobachten. Eine Ausnahme bilden
nur Griechenland, Spanien und Portugal, wo die Zahl
der Pkw rapide zugenommen hat. Aber auch in
Spanien und Portugal ist seit Anfang bzw. Mitte der
90erJahre ein deutlicher Rickgang festzustellen.

Immer noch 40 000 Todesféalle im Jahr 2000

Tabelle 6.3 ist zu entnehmen, dass die Gesamtzahl
derTodesfélle im StraRenverkehr gemeinschaftsweit
von 56 414 im Jahr 1990 auf 40 812 im Jahr 2000
zurlickgegangen ist. Das ist ein Ruckgang von nahe-
zu 28 % in einem einzigen Jahrzehnt. Griechenland
und Luxemburg sind die einzigen Lander, in denen
die Zahl der Todesopfer in den letzten zehn Jahren
nicht abgenommen hat.

Irland und Italien dicht am EU-Durchschnitt

Tabelle 6.4 macht deutlich, dass das Vereinigte
Kénigreich 2000 die niedrigste Zahl vonTodesopfern
je 1 Mio. Einwohner verbuchte (60), gefolgt von
Schweden (67) und den Niederlanden (68). Das
andere Extrem ist der griechische Wert, der mehr als
dreimal so grof ist (198). Die Werte fur Irland und
Italien liegen nahe am EU-15-Durchschnitt (109). Im
Jahr 1990 wurde im EU-Durchschnitt noch ein Wert
von 155 registriert.

Aus Abbildung 6.5 (EU-15) und Tabelle 6.6 (nach
Mitgliedstaaten) geht die Zahl der Todesopfer je 1
Mrd. Personenkilometer (pkm) hervor. Das Vereinigte

Abb. 6.1: Zahl der bei StrafRenverkehrsunfallen
Getoteten - EU-15
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Abb. 6.2: Zahl der Getoteten bei Unfallen mit
Beteiligung von Eisenbahnen - EU-15
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Kénigreich, Schweden, Finnland, Ddnemark und die
Niederlande weisen die geringste Zahl von Todesfal-
len je 1 Mrd. gefahrener Personenkilometer aus.

Uber 65 Jahre alte FuRganger besonders
geféahrdet
2000 handelte es sich bei 55 % aller Unfallopfer im
StraBenverkehr um Pkw-Fahrer und Fahrgaste, und
bei 23 % um Fahrradfahrer sowie Fahrer und Beifah-
rer  von motorisierten Zweiradern (siehe
Abbildung 6.7). 16 % derTodesopfer sind Fuganger,
die an Autounféllen beteiligt waren. Unter den
FuBgangern ist die Altersgruppe von 65 Jahren und
dariber auch weiterhin am starksten gefahrdet.

Unfallopfer im Eisenbahnverkehr oft keine Eisen-
bahnfahrgaste

Untersucht man die Unfélle im Eisenbahnverkehr, so
stellt sich die Lage ganz anders dar. Abbildung 6.5
ist zu entnehmen, wie die Zahl der Todesopfer je 1
Mrd. geleisteter Personenkilometer auf Gemein-
schaftsebene seit 1970 abgenommen hat. DieTabel-

len 6.8 und 6.9 zeigen dieselben Informationen auf
Ebene der Mitgliedstaaten fiir den Zeitraum 1990-
1999.

Aus Abbildung 6.5 und Tabelle 6.9 geht hervor, dass
es sich nur bei einer Minderheit der Getdteten
tatsachlich um Eisenbahnfahrgdste handelt. Die
meisten Todesfélle sind bei Unféllen an Bahnuber-
gangen, bei Rangierunfallen und Streckenwartungs-
arbeiten zu verzeichnen, bei denen keine Eisenbahn-
fahrgaste getdtet werden. Dieser Umstand ist bei
der Betrachtung von Abbildung 6.2 und Tabelle 6.8
zu berucksichtigen.

In zurickgelegten Personenkilometern erweist sich
der Eisenbahnverkehr dann auf Gemeinschaftsebe-
ne fur seine Fahrgaste als 24-mal so sicher wie der
Straflenverkehr fir die Fahrer und Beifahrer von
Personenkraftwagen (1999). Ein einziger grofier
Unfall kann aber das allgemeine Bild erheblich veran-
dern; so ist beispielsweise fUr den ansteigenden
Kurvenverlauf in Abbildung 6.2 hauptséachlich ein
1998 in Deutschland verungllickter Hochgeschwin-
digkeitszug verantwortlich.

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

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Belgien 1976 1449 1356 1364 1500 1397 1470
Déanemark 634 582 514 489 499 514 521
Deutschland 11 046 9 454 8 758 8 549 7792 7772 7503
Griechenland 2 050 2411 2157 2105 2182 2116 2088
Spanien 9032 5749 5482 5604 5957 5738 5776
Frankreich 11 215 8 891 8541 8444 8918 8 487 8079
Ireland 478 437 453 472 458 413 415
Italien 7137 7 020 6676 6713 6314 6633 6410
Luxemburg 71 70 71 60 57 58 76
Niederlande 1376 1334 1180 1163 1066 1090 1082
Osterreich 1558 1210 1027 1105 963 1079 976
Portugal 3017 2711 2730 2521 2425 1940 1849
Finnland 649 441 404 438 400 431 396
Schweden 772 572 537 541 531 580 591
Vereinigtes Konigreich 5402 3765 3740 3743 3581 3564 3580
EU-15 56 414 46 096 43 626 43311 42643 41 812 40812
index 1990 =100 100 82 77 77 76 74 72

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

1,12 und Portugal 1,3).
Quelle: Eurostat.
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EY

eurostat
1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Belgien 198 143 134 134 147 137 143
Déanemark 123 111 98 93 94 97 98
Deutschland 139 116 107 104 95 95 91
Griechenland 202 231 206 200 207 201 198
Spanien 232 147 140 142 151 145 145
Frankreich 198 154 147 145 153 145 137
Ireland 136 121 125 128 123 109 109
Italien 126 123 116 117 110 115 111
Luxemburg 186 171 171 143 134 134 174
Niederlande 92 86 76 75 68 69 68
Osterreich 202 150 127 137 119 133 120
Portugal 305 273 275 253 243 192 181
Finnland 130 86 79 85 78 83 77
Schweden 90 65 61 61 60 65 67
Vereinigtes Konigreich 94 64 64 63 60 60 60
EU-15 155 125 118 115 114 111 109
index 1990 =100 100 80 76 75 74 72 70

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 6.6: Bei Straflenverkehrsunfallen Getotete je 1 Mrd. pkm

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Belgien 20 13 12 12 13 12 12
Danemark 11 9 8 7 7 7 7
Deutschland 14 12 11 11 10 10 9
Griechenland 31 31 26 25 24 22 21
i 36 19 17 17 17 15 15
Frankreich 18 13 12 12 12 11 11
Ireland 22 15 15 14 13 11 11
Italien 12 10 9 9 8 9 8
Luxemburg 14 13 12 10 10 10 13
Niederlande 9 9 8 7 7 7 7
Osterreich 22 15 13 14 12 13 12
Portugal 59 37 35 31 28 21 19
Finnland 11 8 7 7 7 7 6
Schweden 8 6 5 5 5 6 6
Konigreich 8 6 6 6 5 5 5
EU-15 16 12 11 11 10 10 10
Quelle: Eurostat.
Tabelle 6.8: Zahl der bei Eisenbahnunféllen Getdteten je 1 Mrd. pkm
1999 Absolute
1990 1995 1996 1997 1998 1999 Zahl der
Getoteten
Belgien 3,1 3,0 3,8 2,6 4,2 3,7 27
Danemark 1,2 2,1 1,9 1,8 1,7 : B
Deutschland 4,1 3,7 3,3 3,2 4,5 3,1 230
Griechenland 17,2 31,3 24,0 22,8 30,3 18,3 29
Spanien 1,8 1,4 1,3 2,1 0,7 1,0 20
Frankreich 2,9 2,3 2,3 1,9 2,2 1,6 106
Ireland 11,4 54 6,2 10,1 9,9 6,9 10
Italien 1,9 2,7 2,4 2,2 2,3 2,0 86
Luxemburg 9,6 10,5 10,6 10,2 3,3 - -
Niederlande 3,9 3,5 2,6 2,4 2,4 : :
Osterreich 6,2 7,1 4,9 2,8 4,4 5,6 45
Portugal 23,1 19,8 27,1 26,1 21,1 24,3 105
Finnland 10,8 53 3,7 6,2 71 4,7 16
Schweden 2,8 1,4 2,5 1,6 3,5 2,6 20
Konigreich 2,4 0,9 0,8 1,4 1,8 2,1 82
EU-15 3,7 3,3 31 2,9 3,3 B 5

Quelle: Eurostat und UIC.

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

1990 1995 1996 1997 1998 1999
Belgien 0,0 0,4 0,9 0,1 0,4 0,4
Dénemark 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4
Deutschland 0,8 0,5 0,4 0,4 1,9 0,4
Griechenland 0,0 1,9 0,0 1,1 0,0 0,6
Spanien 0,2 0,0 0,0 1,2 0,1 0,0
Frankreich 0,5 0,4 0,2 0,4 0,2 0,2
Ireland 0,8 0,0 0,0 0,7 0,0 0,0
Italien 0,2 0,1 0,3 0,3 0,4 0,5
Luxemburg 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Niederlande 0,2 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1
Osterreich 0,7 0,7 0,3 0,1 0,5 1,0
Portugal 3,9 2,5 2,2 3,0 1,7 1,8
Finnland 0,0 0,3 0,9 0,3 2,9 0,3
Schweden 0,5 0,0 0,0 1,1 0,0 0,0
Vereinigtes Konigreich 11 0,3 0,5 0,8 0,5 1,0
EU-15 0,6 0,4 0,3 0,5 0,7 0,4

Quelle: Eurostat und UIC.
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Unfallopfer im Luftverkehr

Seit 1993 befasst sich Eurostat mit der Sammlung und Aufbereitung verschiedener Daten Uber den EU-weiten Luftverkehr.
Diese Datenerhebung erfolgte bis 2002 auf freiwilliger Basis. Seit 2003 wird die Berichterstattung zur Luftfahrtstatistik von
einer EU-Verordnung geregelt, die aber nicht detailliert auf Unfalle eingeht.

Ohnehin sind bei Unfallen im Luftverkehr noch einige Definitionsfragen zu klaren: Sollen alle Unfalle berucksichtigt werden,
an denen in der EU registrierte Flugzeuge beteiligt sind, oder nur Unfélle im Hoheitsgebiet der EU-15-Mitgliedstaaten,
unabhangig von der Nationalitat des Luftfahrtunternehmens? Wie sollen Unfélle auerhalb der Hoheitsgewasser behandelt
werden?

Abbildung 6.10 zeigt zwei Kurven flir den Zeitraum 1970 bis einschlieflich 2002: Eine gibt Aufschluss Uber die Zahl der
Todesopfer im oder Uber dem EU-Hoheitsgebiet (ohne Unfélle Uber internationalen Gewassern), die zweite uber die Zahl der
Todesopfer bei Unfallen, an denen in EU-Mitgliedstaaten gemeldete Luftfahrtunternehmen beteiligt sind. Dabei ist zu
beachten, dass die Zahlen lediglich getotete Fluggaste und Besatzungsmitglieder enthalten, aber keine Todesopfer am
Boden.

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

Fur die Jahre 2000 und 2001 wirden beide Kurven nahezu keine Todesfalle ausweisen, hatten sich nicht die tragischen
Unfalle einer Concorde in Paris (109 Tote im Jahr 2000) und eines skandinavischen Flugzeugs in Mailand (110 Tote im Jahr
2001) ereignet. Im Juli des Jahres 2002 kam es dann Uber Stiddeutschland zum Zusammenstof3 zwischen einem russischen
Flugzeug und dem Flugzeug eines Paketdienstes mit 71 Todesfallen (auf die der Unterschied zwischen den beiden Kurven in
Abbildung 6.10 fur dieses Jahr im Wesentlichen zuriickzufiihren ist) und im November zum Absturz eines in Luxemburg
zugelassenen Passagierflugzeugs beim Anflug des Luxemburger Flughafens mit 20 Todesfallen.

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

Abb. 6.10: Zahl der bei Luftverkehrsunfallen* Getoteten 1970-2002
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* Nicht berucksichtigt sind Unfélle bei Ausbildungs- und Testfligen, Unfalle mit Beteiligung von Militarflugzeugen sowie Geschaftsfluge.
Eingeschlossen sind Unfalle wahrend des Fluges, die auf Sabotage, terroristische Angriffe oder Kriegsrisiken zurlickzuftuihren sind.
Quelle: Airclaims Datenbank CASE2.
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Unfallopfer im Seeverkehr

Zuverlassige Ergebnisse zur Zahl der Todesopfer im Seeverkehr sind nicht einfach zu ermitteln. Bei den
Informationen in Abbildung 6.11 wurden nur Unfalle mit Beteiligung von Schiffen berlcksichtigt, die in den
verschiedenen Registern der Europdischen Union angemeldet sind (unter deren Flagge fahren - siehe Anmerkung
zu Abbildung 6.11), und zwar unabhangig vom Unfallort. Dabei wurden auch Personen gezéhlt, die als vermisst
gelten. In der verfugbaren Zeitspanne (1994-1999) schwankt die absolute Zahl derTodesopfer zwischen 30 und
80 pro Jahr. Zu den schlimmsten Unfallen der letzten Jahre in Europa gehoren der Untergang der Fahren Herald of
Free Enterprise (am 6. Marz 1987 vor dem belgischen Hafen Zeebrugge mit 188 Toten) und der Estonia (am
28. September 1994 auf der Fahrt vonTallinn nach Stockholm). Dieses Ungliick forderte 852 Opfer. Da die Estonia
in keinem der in Abbildung 6.11 aufgeflhrten Schiffsregister geflhrt wurde, wurden die Opfer dieser Katastrophe
in der Spalte fur 1994 nicht bertcksichtigt.

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

Abb. 6.11: Zahl der 1994-1999 bei Seeunfallen* Getdteten

allllt

1994 1995 1996 1997 1998 1999
* Es wurden Schiffe aus folgenden Registern berlcksichtigt: Osterreich, Belgien, Dénisches Internationales Register, Danemark, Finnland,
Frankreich, Deutschland, Griechenland, Irland, Italien, Luxemburg, Madeira, Niederlande, Portugal, Spanien, Schweden und Vereinigtes
Koénigreich.
Quelle: International Underwriters Association (IUA)
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Beitritts- und Bewerberlander

Mehr Todesfalle nur in Litauen

Fur den Zeitraum 1996-2001 vermittelt Tabelle 6.12 einen Uberblick Uber die Zahl der Todesopfer im
StrafRenverkehr. Nachdem in den osteuropaischen Beitritts- und Bewerberlandern der Pkw-Bestand
rasch wachst und auch die geleisteten Personenkilometer zunehmen durften, ist Gberraschend, dass
die Zahl der durch den Stralenverkehr bedingten Todesfalle in den meisten Landern ricklaufig ist. Nur
Litauen verzeichnete einen Anstieg um 6 %. In Bulgarien blieb die Zahl der Opfer Uber den
Beobachtungszeitraum nahezu konstant.

Von allen Beitritts- und Bewerberlandern konnten Slowenien und Zypern mit -29 % bzw. -23 % den
bedeutendsten Ruckgang bei den Unfallopfern melden.

Tabelle 6.12: Beitritts- und Bewerberlander - Zahl der bei Straenverkehrsunféallen Getoteten

1996 1997 1998 | 1999 2000 2001
Absolute Zahlen

Bulgarien 1014 915 1003 1047 1012 1011
Zypern 128 115 111 113 111 98
Tschechische Republik 1562 1597 1360 1455 1486 1334
Estland 213 280 284 232 204 199
Ungarn 1370 1391 1371 1306 1200 1239
Lettland 550 525 627 604 588 517
Litauen 667 725 829 748 641 706
Malta 19 18 17 4 15 16
Polen 6 359 7310 7 080 6730 6294 5534
Rumanien 2845 2863 2778 2505 2499 2461
Slowakische Republik 640 828 860 671 647 625
Slowenien 389 357 309 334 313 278
Turkei 5428 5125 6083 5713 5510 4 386

Getotete je Mio. Einwohner

Bulgarien 121 110 121 128 124 128
Zypern 173 155 148 150 147 129
Tschechische Republik 151 155 132 141 144 130
Estland 145 192 196 165 149 146
Ungarn 134 137 136 130 119 122
Lettland 221 213 256 251 248 220
Litauen 180 196 224 202 178 203
Malta 51 48 45 11 38 41
Polen 165 189 183 174 163 143
Rumanien 126 127 123 111 111 110
Slowakische Republik 119 154 160 124 120 116
Slowenien 195 180 156 168 157 140
Turkei 87 80 94 86 82 64
Getotete je Mrd. pkm
Bulgarien :
Zypern : : : : : :
Tschechische Republik 24 21 21 18 19 19
Estland 60 102 : : : :
Ungarn : :
Lettland 255 273 :
Litauen 161 188 231
Malta : : : : : :
Polen 203 187 221 208 202 198
Rumanien : 111 218 150 158 :
Slowakische Republik 36 52 61 51 63 61
Slowenien : : : : : :
Turkei

Quelle: Eurostat/ EKVM/UNECE.
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Deutung erfordert Vorsicht
DieTodesfalle im Strafenverkehr je Millionen Einwohner folgen im Wesentlichen demselbenTrend.

Fast alle Lander melden fir 2001 Zahlen, die zum Teil erheblich Gber dem EU-Durchschnitt liegen
(109 Todesfalle je Million Einwohner im Jahr 2000). Mit Gber 200 Todesfallen je Million Einwohner gilt
dies insbesondere fur Lettland und Litauen. Eine Ausnahme bilden nur Malta und die Turkei (die Turkei
hauptsachlich wegen ihres geringen Motorisierungsgrades).

Da Daten zur Personenbeférderung im StraRenverkehr nur teilweise verfigbar sind, kann die
interessantere Kennzahl ,lodesfélle im StraRenverkehr je 1 Mrd. pkm“ nicht bewertet werden.
Vorlaufige Daten lassen polnische Strafen als besonders gefahrlich erscheinen. Die Interpretation der
Daten, die fur drei Beitrittslander verfligbar sind, sollte allerdings mit grofter Vorsicht erfolgen.

Erhebliche Unterschiede im Eisenbahnverkehr
Wie in den EU-Mitgliedstaaten scheint die absolute Zahl der Todesopfer im Eisenbahnverkehr in
gewissem Mafle zu schwanken. Betrachtet man sie im Verhaltnis zur Beférderungsleistung in pkm,
lassen sich zwischen den einzelnen Beitritts- und Bewerberlandern erhebliche Unterschiede erkennen.
Nur Litauen, Polen und die Slowakische Republik erreichen Werte, die dem EU-Durchschnitt nahe
kommen.

Tabelle 6.13: Beitritts- und Bewerberlander - Zahl der Getéteten bei Unfallen mit Beteiligung von
Eisenbahnen

1995 1996 1997 1998 | 1999 | 2000
Absolute Zahlen
Bulgarien : : : : : :
Zypern - - - - - -
Tschechische Republik 63 159 108 202 81 74
Estland 34 23 22 23 16 20
Ungarn 126 122 112 115 106 105
Lettland : : : 53 33 32
Litauen : : : : - 1
Malta - - - - - -
Polen 83 72 73 78 64 50
Rumanien : : : : : :
Slowakische Republik 3 10 18 12 8 11
Slowenien 32 25 18 21 28 13
Turkei 175 198 245 227 233 185
Getotete je Mrd. pkm
Bulgarien :
Zypern - - - - - -
Tschechische Republik 7,9 19,6 14,0 28,9 11,7 10,2
Estland 81,0 74,4 84,0 97,5 67,2 76,0
Ungarn 14,9 14,2 12,9 12,9 11,1 10,8
Lettland : : : 50,0 33,5 44,7
Litauen : : H : - 1,6
Malta - - - - - -
Polen 3,1 2,7 2,8 3,0 2,4 2,1
Rumanien : : : : : :
Slowakische Republik 0,7 2,7 5,8 3,9 2,7 3,8
Slowenien 53,3 40,8 29,2 32,6 44,7 18,5
Turkei 30,2 38,1 42,2 36,6 37,9 31,7
Quelle: Eurostat/ EKVM/UNECE.
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EFTA-Lander

Hinsichtlich der Sicherheit im Stralenverkehr kann Norwegen zu den ,besseren“ europaischen
Landern gezahlt werden. Wie die Daten zeigen, erreicht sie sehr ahnliche Werte wie in den benachbarten
skandinavischen EU-Mitgliedstaaten und liegt damit deutlich tber dem EU-Durchschnitt.

Die Schweiz konnte von 1995 bis 2000 sowohl bei den absoluten Zahlen als auch bei den Zahlen je
Million Einwohner einen Ruckgang um etwa 15 % verzeichnen. Auch wenn wegen fehlender Daten kein
vollstandiger Vergleich moglich ist, scheint die Schweiz in puncto Sicherheit im StraRenverkehr besser
zu ,funktionieren* als der EU-Durchschnitt.

Die Daten fir kleine oder wenig bevolkerte Lander wie Liechtenstein oder Island neigen wegen der
geringen absoluten Zahlen naturgemaf zu gewissen Schwankungen. Das beste Beispiel bietet
Liechtenstein, in dem die Zahl der Opfer erst von 3 auf 6 anstieg und im Folgejahr dann auf Null abfiel
(im Zeitraum 1996-1998). Die Angaben ,,je 1 Mio. Einwohner* schwanken deshalb ebenso extrem.

Tabelle 6.14: EFTA-Lander - Zahl der bei Straenverkehrsunfallen Getoteten

1995 1996 | 1997 1998 1999 2000
Absolute Zahlen
Island 24 10 15 27 21 32
Liechtenstein 2 3 6 - - 3
Norwegen 305 255 303 352 304 341
Schweiz 692 616 587 597 583 592
Getotete je Mio. Einwohner
Island 90 37 55 99 76 112
Liechtenstein 65 97 192 0 0 92
Norwegen 70 58 69 79 68 76
Schweiz 98 87 83 84 82 82
Getotete je Mrd. pkm
Island : 4 7 5 8
Liechtenstein : : : : :
Norwegen 6 5 6 7 6 6
Schweiz : : : : :
Source: Eurostat/ECMT/UNECE.
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7. Umwelt und Energie

7.1. Allgemeine Entwicklung

Seit vielen Jahren herrscht Einigkeit darlber, dass
der Verkehrssektor insbesondere hinsichtlich Luft-
verschmutzung und Larm zu den Hauptquellen der
Umweltbelastung gehort. Dagegen sind bereits zahl-
reiche Mafnahmen ergriffen worden. Insbesondere
Kraftfahrzeuge und Flugzeuge sind wesentlich ener-
gieeffizienter geworden und verschmutzen die
Umwelt weit weniger als noch vor 10 oder 20 Jahren.
In den meisten Landern kénnen die Umweltschutz-
mafinahmen jedoch mit dem wachsenden Verkehrs-
aufkommen nicht Schritt halten.

Weiter zunehmende CO,-Emissionen im

Verkehrssektor, erfreulicher Riickgang sonst
Auf den Verkehrssektor (ohne Seeverkehr) entfielen
im Jahr 2001 32 % des gesamten Energiever-
brauchs in der EU. Bei den CO,-Emissionen, die auf
die Verbrennung fossiler Brennstoffe zurtickzuflhren
sind (und auf Grundlage von Eurostats Energiedaten
mit Hilfe der Standard-Konversionsfaktoren umge-
rechnet werden), war er im selben Jahr fiur 910 Mio.
Tonnen verantwortlich. Das entspricht 44 % der
gesamten CO»-Emissionen aus fossilen Brennstof-
fen. Gegenlber 1991 bedeutet das eine Erhéhung
um mehr als 22 %, obwohl die gesamten CO,-Emis-
sionen aus fossilen Brennstoffen (d.h. aus allen
Sektoren) nur um 4 % zugenommen haben. Tatsach-
lich sind die Emissionen der anderen Wirtschaftsbe-

reiche im letzten Jahrzehnt stark riicklaufig gewesen:
in der Industrie um 8 % und in den Bereichen private
Haushalte, Dienstleistungen usw. um 6 % (1991-
2001).

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

Pravention und Integration
Eine starkere Integration von Umweltbelangen in
verkehrspolitische Entscheidungen ist wichtiger denn
je. Mit dem Vertrag von Amsterdam gewann diese
Integration noch weiter an politischer Bedeutung. In
diesem Umfeld haben die Kommission und die Euro-
paische Umweltagentur einen Mechanismus fur die
Verkehrs- und Umweltberichterstattung (TERM)
geschaffen, der die Erstellung indikatorgestutzter
Berichte erlaubt. Die darin vorgesehenen Indikatoren
werden flur die Belange der EU-Politik und ihre
Umsetzung von grofter Bedeutung sein. Mit ihrer

Abb. 7.1: Das DPSIR-Konzept fiir die Berichterstattung tiber die Auswirkungen des Verkehrs auf die
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Abb. 7.2: EU-15 - Anteil desVerkehrs am
energetischen Endverbrauch (2001,
in % von Mio. t ROE)

Eisenbahn 2,4 %

Dienstleistungen/
Private Haushalte/
Landwirtschaft
40,1 %
Verkehr
321 %

Luftfahrt 13,6 %

Binnenschifffahrt 1,6%

Quelle: Eurostat.

Hilfe soll festgestellt werden, ob sich der Verkehr in
Einklang mit den Zielen der nachhaltigen Mobilitat
entwickelt.

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

In dieser Einfliihrung soll auf die Einzelheiten des
TERM-Projekts nicht eingegangen werden. Immerhin
mdochte Eurostat den integrierten TERM-Ansatz kurz
umreiflen, der die meisten Facetten des Verkehrs-
sektors abdeckt: Die TERM-Indikatorliste erfasst
nicht nur die Verkehrsnachfrage und -intensitat,
sondern auch solche Aspekte wie den Flachenver-
brauch, den Zugang zu grundlegenden Verkehrs-
dienstleistungen und die Ausgaben flr die Mobilitat
des Einzelnen, die in dieser Ver6ffentlichung aber
nicht behandelt werden kénnen.

Verbrauch und Emissionen eng miteinander
verkniipft

Bei fossilen Brennstoffen bedeutet weniger
Verbrauch in der Regel weniger CO>-Emissionen. Aus
Abbildung 7.2 geht der Anteil des Verkehrs am ener-
getischen Endverbrauch hervor. Innerhalb des
Verkehrssektor entfallen auf den StraRenverkehr
82 %, gefolgt vom Luftverkehr mit 14 %.
Abbildung 7.3 macht deutlich, dass die Anteile der
verschiedenen Verkehrszweige an den durch fossile
Brennstoffe verursachten CO»-Emissionen etwa so
hoch sind wie ihre Anteile am energetischen Endver-
brauch.

Abb. 7.3: CO5-Emissionen aus fossilen
Brennstoffen in EU-15 - Anteil des
Verkehrs (2001)

Eisenbahn 0,8% "

Dienstleistungen/
Private Haushalte/
Landwirtschaft
312%
Verkehr
44,4 %

Luftfahrt 13,8 %

Binnenschifffahrt 1,7%?

(1) Ohne fossile Brennstoffe fur die Stromerzeugung.
(2) Einschliellich Personen- und Freizeitverkehr.
Quelle: Eurostat.

Verschrottungsprogramme und schwefelarme Kraft-
stoffe

Auch wenn CO,-Emissionen haufig im Mittelpunkt
Offentlicher Diskussionen stehen (Kohlendioxid an
sich ist nicht schadlich, wird aber allgemein fur den
Jreibhauseffekt” verantwortlich gemacht), ist zu
bedenken, dass der Minderung anderer Schadstoffe
ebenfalls erhebliche Anstrengungen gelten.

So sind die Bleiemissionen im Straflenverkehr nach
der EinfUhrung bleifreien Benzins auf Null reduziert
worden. Die Katalysatortechnik hat zu einem konti-
nuierlichen Abbau der Emissionen von Stickoxiden
(NO,), Kohlenmonoxid (CO) und fluchtigen organi-
schen Verbindungen (Kohlenwasserstoffen) je Fahr-
zeug gefuhrt. Eine verbesserte Motortechnologie
(Direkteinspritzung, Partikelfilter in Fahrzeugen mit
Dieselmotor), die schrittweise Einfihrung von Kraft-
stoffen mit erheblich reduziertem Schwefelgehalt (ab
2005 sind weniger als 50 ppm vorgeschrieben) und
das Inkrafttreten neuer EU-Emissionsnormen haben
bereits positive Wirkungen gezeigt und werden dies
auch weiterhin tun.

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

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

Kaum noch kleine Binnenschiffe

Im Vergleich mit den anderen Verkehrszweigen ist
der Binnenschiffsverkehr zwar nicht so bedeutend,
doch ist bemerkenswert, dass sich die Zusammen-
setzung des Fahrzeugbestands in den letzten 20 -
Jahren wesentlich geéndert hat. Die Verschrottungs-
programme verschiedener Lander haben némlich
dazu geflihrt, dass kleinere und weniger effiziente
Schiffe ausgemustert wurden. Aus umweltpolitischer
Sicht ist der Binnenschiffsverkehr von erheblichem
Interesse und birgt auf EU-Ebene noch Entwicklungs-
potenzial. Erstaunlicherweise hat Ubrigens die Befor-
derungsleistung der Binnenschifffahrt trotz des
erheblich kleineren Fahrzeugbestands nicht abge-
nommen.

Flugzeugemissionen iiberwiegend in kritischen
Héhen
Die Liberalisierung des Luftverkehrs hat sich sicher
positiv auf die ,Demokratisierung” dieses Verkehrs-
zweigs ausgewirkt, der allerdings rasant anwachst
und Entwicklungsraten verbucht, mit denen die tech-
nologischen Fortschritte bei der Minderung von
Schadstoffemissionen nicht Schritt halten kénnen.
Verglichen mit anderen vom Menschen verursachten
Emissionen sind die gasférmigen Emissionen des
Luftverkehrs absolut von geringer Bedeutung, inhr

eurostat

Anteil innerhalb des Verkehrssektors wachst jedoch
rasch an. Der wesentliche Unterschied zu den ande-
ren Verkehrszweigen ist jedoch, dass ein Grof3teil der
Flugzeugemissionen in einer kritischen Héhe unter-
und oberhalb derTropopause zwischen 9 und 14 km
Hohe entstehen. Dies kdnnte erhebliche Auswirkung-
en auf die atmosphérische Ozonschicht und die
Wolkendecke haben. Der Einfluss von Flugzeugen
auf die Atmosphére muss noch eingehend erforscht
werden. Bis neue, weniger umweltschadliche Trieb-
werke und kraftstoffeffizientere Flugzeugtechnolo-
gien eingeflhrt werden, wird der relative Beitrag der
Luftfahrt zu Umweltveranderungen an Bedeutung
gewinnen.

Vergleichsweise hohe Gefahrdung durch dichten
Seeverkehr
Im Vergleich zu den Umweltauswirkungen anderer
Verkehrszweige sind die des Seeverkehrs insgesamt
gering. Schwere Unfalle von Seeschiffen kdnnen aber
zu umfangreichen Olunféllen fiihren oder andere
gravierende 6kologische Schaden verursachen. Dies
gilt insbesondere fur die Meere um die Européische
Union mit ihrem vergleichsweise dichten Verkehr
(siehe Kasten).

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

Abb. 7.4: Entwicklung des Energieverbrauchs und der CO5-Emissionen im Seeverkehr (EU-15)
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Quelle: Eurostat.
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Sicherheit im Seeverkehr

Obwohl mit den Ubereinkommen der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (International Maritime
Organization, IMO) und der Internationalen Arbeitsorganisation (International Labour Organization, ILO) ein wohl
entwickeltes System internationaler Regeln zur Sicherung der Seefahrt und zum Schutz der Meeresumwelt
verfugbar ist, gefahrden einige Betreiber Schiffsmannschaft und Umwelt, um durch unlauteren Wettbewerb
Vorteile zu erzielen. In der EU-Flotte gibt es eine anhaltende Tendenz zu ,,Billigflaggen®, also zu Landern, die fur
Reeder im Hinblick auf Steuern und Sozial-, Sicherheits- oder Umweltschutzvorschriften attraktiver als
europaische sind (siehe auch Kapitel 3, Verkehrsmittel).

Weil die Ubereinkommen Schlupflécher bieten, die Flaggenléander ber einen groRen Ermessensspielraum
verfugen und es verschiedene Befreiungsmaoglichkeiten gibt, engagiert sich die EU zunehmend starker fur die
Sicherheit im Seeverkehr.

GroRere Oltankerunfalle in europaischen Gewéassern ab 1967

Jahr Schiffshame Unfallort Freigesetzte Olmenge
1967 | Torrey Canyon Scilly Inseln, Vereinigtes Konigreich 119 000 t
1975 | Jakob Maersk Oporto, Portugal 88 000t
1976 | Urquiola La Coruna, Spanien 100 000 t
1978 | Amoco Cadiz vor der bretonischen Kuste, Frankreich 223 000t
1991 | Haven Genoa, Italien 144 000 t
1992 | Aegean Sea La Coruna, Spanien 100 000t
1993 | Braer Shetland-Inseln, Vereinigtes Konigreich 119 000 t
1996 | Sea Empress Milford Haven, Vereinigtes Konigreich 72 000t
1999 | Erika vor der bretonischen Kiste, Frankreich 14 000 t
2002 | Prestige vor der galizischen Klste, Spanien 77000t

Obwonhl einige rechtliche Bestimmungen schon aus der Zeit von 1978 bis 1992 stammen, begann der
politische Einsatz fur die Seeverkehrssicherheit erst 1993 wirklich nachdricklich zu werden. Den Durchbruch
brachten die Unfalle der Oltanker Aegean Sea (Dezember 1992) und Braer (Januar 1993) sowie der Verzicht auf
einstimmige Beschllsse zum Seeverkehr (1.1.1993).

In den folgenden Jahren wurden mehrere Rechtsakte verabschiedet, die den HKern der EU-
Seeverkehrssicherheitspolitik bilden. Neue Unfélle (besonders der Untergang der Estland im September 1994)
veranlassten aber weitere MaSnahmen, die sich auf spezifische Mangel konzentrierten (Sicherheitsnormen fur
Fahren im grenzuberschreitenden Verkehr und flr Fahrgastschiffe auf Inlandsstrecken).

Die Unfélle der Erika und der Prestige verursachten enorme Umweltschaden und hatten verheerende
Auswirkungen auf die Fischerei und Schellfischzucht. Nur wenige Monate nach dem Erika-Ungllck legte die EU
eine Reihe von Mafnahmen vor, das so genannte ,Erika-l-Paket". Es baut die geltende Richtlinie Uber die
Hafenstaatkontrolle weiter aus (haufigere Schiffskontrollen, mehrfach als nicht normengerecht erachtete
Schiffe kénnen auf eine schwarze Liste gesetzt und aus EU-Hafen verbannt werden), verpflichtet zu einer
strengeren Uberwachung der Klassifikationsgesellschaften (die im Namen der Flaggenstaaten Schiffszertifikate
ausstellen) und legt einen Zeitplan fiir die Auferdienststellung von Einhullen-Oltankern fest (die letzten
Einhlllentanker werden 2015 aus den EU-Gewassern verbannt). Allerdings kénnen solche Schiffe durch
Verordnung der Gemeinschaft nur daran gehindert werden, Hafen der Mitgliedstaaten anzulaufen; Fahrten in
europaischen Kistengewassern lassen sich nach geltendem internationalen Recht nicht verbieten.

Das Erika-l-Paket ist im Juli 2003 in Kraft getreten. Einige Mitgliedstaaten haben die Rechtsvorschriften zur
Seeverkehrssicherheit noch nicht in nationales Recht umgesetzt; gegen sie hat die Europaische Kommission
Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet.

Das Erika-ll-Paket besteht aus drei weiteren MaRnahmen: Die Einrichtung einer Europaischen Agentur fir die
Sicherheit des Seeverkehrs (European Maritime Safety Agency, EMSA) zur Durchsetzung der neuen
Sicherheitsanforderungen sowie zur Harmonisierung der einschlagigen Inspektions- und Kontrollverfahren, die
Einrichtung eines Informationssystems zur Verbesserung der Seeverkehrsiiberwachung (einschlieflich
Installation von Datenschreibern zur Aufzeichnung der Fahrtdaten) und die Einflhrung einer
Entschadigungsregelung fir Olpestopfer.

Die beiden ersten MaRnahmen sind im Juni 2002 vom Europaischen Parlament und vom Rat verabschiedet
worden.
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Beitritts- und Bewerberlander

Angesichts einer noch nie da gewesenen Erweiterung der Europadischen Union wird Europa seine
internationale Rolle Uberdenken mussen, wenn es bei der Entwicklung eines nachhaltigen
Verkehrssystems und der Beseitigung von Staus und Umweltverschmutzung erfolgreich sein will.

Wenn die neuen Mitgliedstaaten den gemeinschaftlichen Besitzstand effektiv einsetzen, sollten in
vielen Bereichen des Verkehrssektors erhebliche Verbesserungen madglich werden. Der
Guterkraftverkehr muss durch Anwendung von Emissions- und Sicherheitsnormen umweltfreundlicher
gestaltet werden. Dass der Eisenbahnverkehr in den mittel- und osteuropdischen Landern wichtige
Funktionen Ubernimmt, hat Tradition. Die Erweiterung bietet damit eine Gelegenheit, die es zu nutzen
gilt, namlich das Gleichgewicht der Verkehrszweige wiederherzustellen. Es sollte deshalb einiger
Aufwand getrieben werden, um die betreffenden Lander davon zu Uberzeugen, den Anteil der Eisenbahn
am Guterverkehr auf hohem Niveau zu halten.

Beim Rechtsrahmen fur den Luft- und Seeverkehr ist die EU von internationalen Organisationen wie
der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organisation, ICAO) und der
Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (International Maritime Organisation, IMO) abhangig.
Internationale Regeln wurden haufig zur Férderung des Handels eingefihrt, und so nehmen sie auf
wichtige Belange des Umweltschutzes oft keine ausreichende Rucksicht. Da sich die gemeinschaftliche
Seeklste nach der Erweiterung verlangert, wird sich die Seeverkehrsiberwachung effektiver
organisieren und die Unfallgefahr minimieren lassen, und zwar insbesondere bei solchen Schiffen, die
gefahrliche oder umweltschadliche Guter geladen haben (siehe den Kasten Sicherheit im Seeverkehr).
Bei allen diesen Uberlegungen sollte beriicksichtigt werden, dass sich die EU-Flotte erheblich
vergrofRern wird - allein die Tonnage unter den Flaggen Zyperns und Maltas ist schon fast so grofd wie
die der gesamten derzeitigen Gemeinschaftsflotte.
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7.2.

Verkehr seit Anfang der 90er Jahre vor der

Energieverbrauch

Industrie
Seit den 60erJahren hat sich der Anteil des Verkehrs-
sektors (Strafen-, Eisenbahn-, Binnenschiffs- und
Luftverkehr) am gesamten energetischen Endver-
brauch standig erhéht, Anfang der 90er Jahre den
der Industrie Uberholt und 2001 einen Wert von
32 % erreicht (1960: 17 %). Wie Tabelle 7.5 zu
entnehmen ist, entfallen EU-weit auf den Straflen-
verkehr allein schon Uber 250 Mio. ,Jonnen Rohol-
einheiten” (t ROE) entsprechend 26,5 % des gesam-
ten energetischen Endverbrauchs in der EU.

Innerhalb des Verkehrssektors (ohne Seeverkehr
und Transport in Rohrfernleitungen) entfielen 2001
mehr als 82 % auf den Straenverkehr (1960:
57 %). Der Anteil des Eisenbahnverkehrs betrug
2,4 % (1960: 31 %) und der des Binnenschiffsver-
kehrs 1,6 % (1960: 5 %). Die verbleibenden 13,6 %
sind dem Luftverkehr zuzuschreiben.

Kaum Aussichten auf Ersatz in groflerem
Mafistab
Die weitaus meisten Mineraldlerzeugnisse werden
im StraRenverkehr verbraucht, und obwohl kiinftige
Entwicklungen zu einem verstéarkten Einsatz alterna-
tiver Kraftstoffe flhren koénnten, gibt es derzeit
kaum Ersatzmoglichkeiten. Der wachsende Pkw-
Bestand und die zunehmende Mobilitat, die Neigung
zu starkeren Motoren und der steigende Anteil des
Guterkraftverkehrs kompensieren den allgemeinen
Trend zu niedrigerem Energieverbrauch, der sich aus
dem sinkenden Kraftstoffverbrauch der Fahrzeuge
ergibt.

LPG in Italien und den Niederlanden von
Bedeutung
Tabelle 7.6 ist der Verbrauch von verschiedenen
Kraftstoffen nach Landern und Verkehrszweigen zu
entnehmen. Schmierstoffe werden in derTabelle nicht
berlcksichtigt.  StraBenverkehrskraftstoffe  sind
Flussiggas (LPG), verbleite und bleifreie Vergaser-

kraftstoffe sowie Dieselkraftstoff. LPG spielt in den
meisten Mitgliedstaaten nur eine untergeordnete
Rolle. Eine Ausnahme bilden die Niederlande und
Italien, wo 1999 fir diese Kraftstoffart ein Anteil von
74 % bzw. 9 % zu verbuchen war. Druck-Erdgas
(CNG) wurde angesichts seiner EU-weit geringen
tatsachlichen Verbrauchsmengen nicht berucksich-
tigt. Dies gilt auch fur Kohle, die als Brennstoff fur
die Zugférderung nur einen sehr geringen Anteil hat.
Um einen Vergleich zu ermoglichen, wurde der Strom-
verbrauch fur die Zugférderung, der auch die 6ffentli-
chen Nahverkehrssysteme einschliefit, in ,Tonnen
Rohdleinheiten” (t ROE) umgerechnet. Bei der Inter-
pretation des Energieverbrauchs der Binnenschiff-
fahrt ist Vorsicht geboten. Die angegebenen Werte
schlieBen namlich auch den Energieverbrauch von
kleinen Schiffen und Freizeitbooten mit ein, die in der
Kustenschifffahrt verkehren und keine Brennstoffe
aus internationalen Bunkern fir die Seeschifffahrt
beziehen. Dies erklart, warum Daten fur Lander
vorliegen, die Uber kein nennenswertes Binnenwas-
serstrafBennetz verflgen.

Danemark und Deutschland - 2001 ricklaufiger
Kraftstoffverbrauch im Strafenverkehr

Samtliche Lander weisen einen hohen Anteil des
Strafenverkehrs aus. Auf EU-15-Ebene nahm der
Verbrauch im Strafenverkehr 2001 um 1,3 %
gegeniber 2000 =zu (alle Produkte, siehe
Tabelle 7.5). Den starksten Anstieg verzeichneten
Irland (+10,1 %) und die Niederlande (+8,9 %),
wahrend der Verbrauch in Danemark und Deutsch-
land ricklaufig war (-5,1 % bzw. -2,1 %).

Da der Anteil elektrifizierter Strecken weiter wachst,
wird fur die Zugférderung mehr Strom und weniger
Dieselkraftstoff verbraucht. Der Anteil des Binnen-
schiffsverkehrs an den Verkehrszweigen ist in Grie-
chenland (9 %) und Spanien (4 %) vergleichsweise
grofd. Das lasst sich teilweise durch die grofie Bedeu-
tung des Fremdenverkehrs in diesen beiden Mittel-
meerlandern erklaren. Der Luftverkehr schlieflich

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

1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 ér(')tgil
(in %)
Eoch braich 826,5 861,2 897,8 9359 928 9451 951,6 951,1 970,3 100
davon:
Industrie 267,9 265,9 259,1 258,7 261,8 261,2 262,6 270,8 269,5 27.8
g;ﬁ,’;ﬁgﬂ:ﬁ“s’;]iﬁt“e 356,0 3423 363,6 393,9 377,6 384,0 381,3 369,7 388,9 40,1
VERKEHR 202,7 253 2751 283,3 288,6 299,9 07,7 310,5 311,9 32,1
davon:
Eisenbahn 7,0 7,0 7.4 7.6 7.6 7.7 7,5 7.7 7,5 2,4
Strafe 169,5 211,9 228,6 234,6 238,4 246,3 252,0 253,6 257,0 82,4
Luftverkehr 21,1 27,7 325 34,2 36,0 39,5 42,1 44,0 42,5 13,6
Binnenschiffsverkehr 5,1 6,4 6,7 6,9 6,5 6,5 6,1 5,3 4,9 1,6

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

Veranderung Anteil am
1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 1985-2001 Verbrauch
(in %) 20041 (in %)
Strafenverkehr 5119 6442 7084 7211 7285 7504 7596 7819 7981 56 85
Eisenbahn - Diesel 113 70 77 74 61 63 64 60 56 -51 1
Belgien Eisenbahn - Strom 102 107 125 109 108 117 120 124 126 23 1
Binnenschiffsverkehr 242 129 247 431 399 299 263 136 127 -48 1
Luftverkehr 561 955 947 1072 1342 1591 1554 1524 1154 106 12
Strafenverkehr 23801 3063 3471 3528 3603 3 666 3711 3680 3492 25 77
Eisenbahn - Diesel 115 95 97 96 94 79 74 73 68 -41 1
Déanemark Eisenbahn - Strom 12 18 21 22 23 28 29 30 30 141 1
Binnenschiffsverkehr 131 150 181 186 161 129 114 115 112 -14 2
Luftverkehr 574 648 678 715 730 771 809 822 846 a7 19
Straenverkehr 40 666 50418 54 239 53 829 54 815 55 850 57 643 56 390 55231 36 86
Eisenbahn - Diesel 1171 927 727 732 677 624 586 571 552 -563 1
Dy Eisenbahn - Strom 1131 1175 1392 1423 1450 1383 1362 1368 1368 21 2
Binnenschiffsverkehr 724 656 554 509 402 369 301 279 269 -63 0
Luftverkehr 4161 5627 5988 6120 6423 6633 7012 7362 7021 69 11
StraRenverkehr 3057 3903 4584 4 805 4918 5164 5256 5320 5444 78 74
Eisenbahn - Diesel 53 64 43 45 42 42 40 40 40 -23 1
Griechenland Eisenbahn - Strom 3 11 13 14 14 15 17 20 18 589 0
Binnenschiffsverkehr 374 566 544 465 563 870 857 491 669 79 9
Luftverkehr 1187 1273 1246 1230 1187 1201 1284 1325 1191 0 16
Strafenverkehr 11811 17 676 20 466 21713 21946 24 035 25 307 26126 27 409 132 80
Eisenbahn - Diesel 182 212 288 354 404 455 485 489 521 187 2
Spanien Eisenbahn - Strom 242 315 339 298 310 322 307 358 392 62 1
Binnenschiffsverkehr 850 1655 1871 1999 1701 1673 1584 1378 1372 61 4
Luftverkehr 1968 2467 3105 3386 3649 3974 4208 4497 4538 131 13
StraRenverkehr 29387 36171 37 456 39083 39 895 41 280 41166 42 739 43 133 47 83
Eisenbahn - Diesel 491 387 386 339 418 455 373 369 243 -50 0
Frankreich Eisenbahn - Strom 656 764 834 918 934 955 968 1004 1005 53 2
Binnenschiffsverkehr 305 718 733 735 739 882 750 775 757 148 1
Luftverkehr 2687 3870 4716 5023 5154 6073 6476 6712 6 643 147 13
Strafenverkehr 1430 1546 1730 2171 2365 2706 2991 3155 3474 143 81
Eisenbahn - Diesel 43 46 49 77 87 102 115 124 39 -9 1
Ireland Eisenbahn - Strom 1 1 2 2 2 2 2 2 2 87 0
Binnenschiffsverkehr 5 7 28 32 34 36 40 38 20 298 0
Luftverkehr 207 365 376 416 434 449 529 575 737 255 17
Strafenverkehr 24990 30392 34 007 34140 34710 36 745 36911 36 808 37 490 50 89
Eisenbahn - Diesel 192 198 194 174 194 192 140 138 120 -37 0
Italien Eisenbahn - Strom 418 540 625 658 664 676 678 695 703 68 2
Binnenschiffsverkehr 381 389 448 444 448 213 225 202 256 -33 1
Luftverkehr 1770 1884 2424 2624 2720 3173 3564 3497 3405 92 8
Strafenverkehr 512 863 1109 1140 1204 1258 1353 1541 1628 218 82
Eisenbahn - Diesel 9 8 2 2 5 5 8 7 3 -67 0
Luxemburg Eisenbahn - Strom 4 5 7 9 7 7 8 8 9 124 0
Binnenschiffsverkehr 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0
Luftverkehr 74 131 189 205 251 282 332 320 346 368 17
Straenverkehr 6771 8 038 8 949 9522 9631 9515 9535 9 629 10 489 55 74
Eisenbahn - Diesel 40 37 35 31 32 30 30 35 41 2 0
Eisenbahn - Strom 95 109 127 135 135 140 141 140 136 43 1
Binnenschiffsverkehr 697 556 697 657 687 657 667 667 313 -55 2
Luftverkehr 1239 1614 2 595 2772 3003 3266 3393 3348 3254 163 23
Strafenverkehr 4017 4322 4770 5270 4973 5219 5624 5601 5981 49 86
Eisenbahn - Diesel 71 67 77 69 71 41 42 47 47 -33 1
Osterreich Eisenbahn - Strom 199 300 247 270 274 278 271 280 310 56 4
Binnenschiffsverkehr 0 7 6 6 6 6 7 7 8 - 0
Luftverkehr 220 313 461 510 532 553 542 586 570 159 8
StraRenverkehr 2059 3026 4104 4363 4535 4929 5179 5592 5663 175 87
Eisenbahn - Diesel 58 56 55 50 54 47 51 57 42 -26 1
Portugal Eisenbahn - Strom 23 27 26 28 29 31 31 31 31 32 0
Binnenschiffsverkehr 53 43 46 46 44 46 38 43 50 -6 1
Luftverkehr 466 576 622 626 604 650 744 793 758 63 12
Strafenverkehr 2896 3631 3505 3416 3602 3635 3699 3671 3746 29 84
Eisenbahn - Diesel 72 63 62 54 55 54 52 47 44 -38 1
Finnland Eisenbahn - Strom 31 37 43 40 43 44 45 46 49 55 1
Binnenschiffsverkehr 91 71 85 81 78 81 93 118 135 48 3
Luftverkehr 256 463 411 440 463 483 511 508 508 99 11
Strafenverkehr 5371 6103 6432 6 385 6424 6510 6647 6731 7181 34 84
Eisenbahn - Diesel 83 39 39 39 35 16 8 24 24 71 0
Schweden Eisenbahn - Strom 225 213 234 264 254 240 259 275 268 19 3
Binnenschiffsverkehr 198 143 103 78 99 129 138 154 154 -22 2
Luftverkehr 555 764 856 848 874 883 944 934 950 71 11
Straenverkehr 28 621 36 312 36 667 38063 38518 38 264 39424 38772 38 659 35 76
Eisenbahn - Diesel 750 621 609 585 480 489 469 446 422 -44 1
Eisenbahn - Strom 254 454 636 638 667 720 736 747 760 200 1
Binnenschiffsverkehr 998 1269 1117 1204 1168 1092 975 920 653 -35 1
Luftverkehr 5173 6794 7838 8 245 8612 9479 10218 11182 10 605 105 21
Straenverkehr 169 507 211907 228573 234639 238 424 246 280 252 042 253574 257 001 52 82
Eisenbahn - Diesel 3443 23890 2740 2721 2709 2695 2537 2528 2264 -34 1
EU-15 Ei - Strom 3396 4076 4669 4827 4913 4960 4974 5128 5206 53 2
iffsverkehr 5051 6359 6661 6874 6531 6482 6 052 5324 4 895 -3 2
Luftverkehr 21098 27 745 32452 34233 35979 39462 42120 43 986 42 527 102 14
Strafenverkehr 100 125 135 138 141 145 149 150 152
) - Diesel 100 84 80 79 79 78 74 73 66
NrGacaticn) ~Strom 100 120 137 142 145 146 146 151 153
Binnenschiffsverkehr 100 126 132 136 129 128 120 105 97
Luftverkehr 100 132 154 162 171 187 200 208 202

Hinweise: Zu den Kraftstoffen fur den Straenverkehr gehoren Flissiggas (LPG), Vergaser- und Dieselkraftstoff.

Eisenbahn - Strom: Umrechnungsfaktor 1 GWh = 86 t ROE.

Binnenschiffsverkehr: Dieselkraftstoff - eingeschlossen sind kleine Schiffe und Kistenschiffe, die ihren Treibstoff nicht aus internationalen Bunkern fir
die Seeschifffahrt beziehen.

Deutschland: Die Reihen sind von der deutschen Wiedervereinigung beeinflusst.

Vorlaufige Daten sind fett gesetzt.

Quelle: Eurostat.
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konnte zwischen 1985 und 2001 EU-15-weit mit
+102 % den starksten Anstieg im Kraftstoffver-
brauch verbuchen, obwohl dieser von 2000 auf
2001 seit seiner Erfassung zum ersten Mal zuriick-
gegangen ist. Die Angaben zum Luftverkehr bezie-
hen sich auf die Menge des Flugtreibstoffs, die in
den jeweiligen Landern geliefert worden ist. In
diesem Wirtschaftsbereich kann der Treibstoff natlr-
lich aber auch in oder Uber vielen anderen als den
Lieferlandern verbraucht worden sein.

Wahl des Motortyps oft durch dauerhafte
Preisunterschiede beeinflusst
Der Kraftstoffpreis beeinflusst die Verbraucherent-
scheidung, und zwar sowohl in Bezug auf die Menge
als auch auf den Kraftstofftyp. Wahrend der Basis-
preis von Erdoélproduktion und Weltmarkt abhangig
ist, werden Verbrauchssteuern und Mehrwertsteuer
von den einzelnen Landern festgelegt. Dauerhaft
bestehende erhebliche Preisunterschiede koénnen
die Entscheidung Uber den angeschafften Fahrzeug-
typ beeinflussen und so im Laufe der Zeit zu Veran-
derungen im Kfz-Bestand und beim Anteil der Kraft-
stoffarten fUhren. Tabelle 7.7 gibt Auskunft Gber den
Anteil der Kraftstoffverkdufe von 1998 bis 2003
und vermittelt einen Eindruck davon, wie die Anteile
der einzelnen Kraftstoffarten zwischen den Mitglied-
staaten variieren. In den meisten Landern ist eine

Tabelle 7.7: Kraftstoffanteile amVerkauf* (in %)

1998 (2. Quartal) 2003 (2. Quartal)
Benzin
Diesel (verbleit u. Diesel Benzin
unverbleit)
EU-15 49,8 50,2 58,8 41,2
Belgien 65,9 34,1 72,9 27,1
Danemark 49,5 50,5 49,5 50,5
Deutschland 41,5 58,5 51,3 48,7
Gri 45,5 54,5 41,7 58,3
Spanien 57,3 42,7 68,0 32,0
Frankreich 63,0 37,0 72,6 27,4
Ireland 42,6 57,4 54,3 45,7
Italien 48,0 52,0 61,3 38,7
L g 56,3 43,7 70,0 30,0
Niederlande 56,0 44,0 60,3 39,7
Osterreich 62,7 37,3 71,2 28,8
Portugal 56,7 43,3 67,5 32,5
Finnland 47,2 52,8 49,8 50,4
Schweden 34,3 65,7 23,5 76,5
Vereinigtes Konigreich 40,3 59,7 47,8 52,2

* Lieferungen im Binnenmarkt.
Quelle: Eurostat.

allmahliche Verlagerung zu einem hoheren Dieselan-
teil zu erkennen. Diese Verlagerung ist in Spanien,
Italien, Irland und Luxemburg besonders auffallig.
2003 lag der Dieselanteil am Gesamtverbrauch in

Abb. 7.8: Verkaufspreis (einschliellich aller Steuern) von bleifreiem Benzin und Dieselkraftstoff - Erstes

Halbjahr 2003 (in Euro je 1 000 Liter)
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Quelle: Eurostat.
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Abb. 7.9: Verkaufspreis (einschlieflich aller Steuern) von bleifreiem Benzin und Dieselkraftstoff - 1.
Halbjahr 2003 (in Kaufkraftstandards je 1 000 Liter, vorlaufige Werte)
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Quelle: Eurostat.

Belgien, Frankreich, Luxemburg und Osterreich bei
70 % oder daruber. Nur Griechenland und Schweden
hatten gegenuber 1988 einen Rickgang des Diesel-
anteils zu verzeichnen, der in Schweden mit -11 %
sehr deutlich war. EU-weit bestehen 59 % der
Inlandslieferungen aus Dieselkraftstoff (2003), und
in 10 von 15 Mitgliedstaaten besteht mehr als die
Halfte des verkauften Kraftstoffs aus Diesel. Zu
beachten ist, dass der WKraftstoffverbrauch des
Guterkraftverkehrs, fir den fast ausschliefllich
Diesel verwendet wird, bei den Angaben inTabelle 7.7
mit berUcksichtigt wurde.

Diesel im Vereinigten Kénigreich teurer als Benzin _
Abbildung 7.8 vermittelt einen Eindruck von den
Verkaufspreisen (erste Jahreshalfte 2003) fur blei-
freies Benzin und Dieselkraftstoff in den einzelnen
Mitgliedstaaten (einschlieBlich aller Steuern). Bei
Benzin werden die hdchsten Preise in den Niederlan-
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de verlangt, wahrend in Griechenland am wenigsten
zu zahlen ist. Anders beim Diesel. Hier sind die héch-
sten Preise im Vereinigten Konigreich zu verzeichnen
und die niedrigsten in Luxemburg. Die grofiten Preis-
unterschiede zwischen bleifreiem Benzin und Diesel-
kraftstoff bestehen in den Niederlanden und in Finn-
land, die geringsten in Irland, Griechenland und
Spanien.

Das einzige Land, in dem Benzin billiger als Diesel-
kraftstoff ist, ist das Vereinigte Konigreich. In Kauf-
kraftstandards (Abbildung 7.9 zeigt die Kraftstoff-
preise im Verhaltnis zu denen anderer Erzeugnisse)
sind die Kraftstoffpreise in Luxemburg sogar noch
niedriger als in Euro, in Portugal, Griechenland und
Spanien dagegen weit héher. Bei bleifreiem Benzin
verzeichnet Portugal die hdchsten Preise in Kauf-
kraftstandards, wahrend sie in Euro relativ niedrig
sind. Fir Diesel gilt dies im Vereinigten Kénigreich.
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Energieverbrauch im Seeverkehr

Die Zuordnung des Kraftstoffverbrauchs im Seeverkehr zu einzelnen Landern, die sich daran beteiligen, ist
noch problematischer als im Luftverkehr. Beispielsweise kann ein grofes Schiff Kraftstoff im Hafen von
Antwerpen bunkern, die belgischen Hoheitsgewasser dann aber rasch verlassen. Wirft man einen Blick auf die
Energiebilanzen, so fallt auf, dass die Position ,Bunker fir die Seeschifffahrt“ anders als bei den anderen
Verkehrszweigen (einschlieilich Luftverkehr) nicht in die Kategorie ,Energetischer Endverbrauch® fallt, sondern
eher als , Ausfuhr* einzustufen ist.

Diese Hinweise sind bei Tabelle 7.10 zu beriicksichtigen. Die Angaben darin bezeichnen die in den einzelnen
Landern von den Bunkern fir die Seeschifffahrt gelieferten Mengen in Mio.t ROE. Die im Seeverkehr
verbrauchte Energie besteht vollstandig aus Kohlenwasserstoffen. Die wichtigsten Kraftstoffarten sind
+Ruckstandsheizol“ und ,Dieselkraftstoff/ Destillatheizél“ EU-15-weit sind im Jahr 2001 mehr als 43 Mio. t ROE
geliefert worden, 56 % mehr als 1985. Die hdchsten relativen Zunahmen waren fur Irland, Griechenland,
Danemark und Spanien zu verzeichnen. Uber den Darstellungszeitraum waren in mehreren Mitgliedstaaten
erhebliche Schwankungen zu beobachten. Insgesamt entfielen 2001 allein auf die Niederlande - mit Rotterdam
als weltweit groftem Hafen - nahezu 34 % der EU-Lieferungen (14,6 Mio. t ROE), gefolgt von Spanien und
Belgien mit 6,6 Mio. t ROE bzw. 5,2 Mio. t ROE.

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

1985 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 \fgrgg?g{;%f

in“%
Belgien | 2,31 4,09| 4,219] 4415| 427 4410 390 450 506| 540 436 534 523 127
Danemark | 0,41| 095 0,86] 090 1,33] 1,50 1,57| 149 1,37] 1.38] 1,29 1,32 110 169
Deutschland | 3,44 247| 209 1,76] 2,20 204 2,05 203] 215 203] 207] 218 221 -36
Griechenland | 1,10| 2,53 2,32| 267 3,10 329 354| 311 312 347 309 356 346 213
Spanien | 2,63| 3,81] 3,83 389 338 306] 315 460| 568 597 582 593 663 152
Frankreich | 2,38] 2,52| 2,62 253 2,38 212] 248] 268] 292] 285 288 298] 268 13
Ireland | 0,03] 0,02] 0,03] 002 005 004] 012 016] 015 016 017 015 016 444
ltalien | 3,40| 2,65 2,52 243 242 234] 242 220 238 263] 242 2,71 281 17
Luxemburg - - - - - - - - - - - - - -
Niederlande | 8,67| 10,82| 11,08| 11,18] 11,58 11,07| 11,21| 11,41 12,09| 12,19] 12,60] 13,29| 14,59 68
Osterreich - - - - - - - - - - - - - -
Portugal | 0,47| 060| 061 060 051 048] 048] 050 049 o038 058 066] 047 0
Finnland| 0,46| 0,56 053] 067] 053] 041 033] 037 040] o051] o055 066] 057 24
Schweden| 0,55| 066] 0,78] 089 o089 1,05 104] 1,10] 1,30] 155 1,50 1,34] 1,37 149
Vlf;ﬁ:g'rifsﬁ 212| 249| 244| 250 243| 228| 242 261| 289 3,02 229 205 225 6
EU-15 | 27,96| 34,16| 33,91| 34,18 35,08| 33,77| 34,69| 36,84 40,01| 41,54| 39,62| 42,17 4353 56

Quelle: Eurostat.

Beitritts- und Bewerberlander

Tabelle 7.11 enthalt fur die einzelnen Beitritts- und Bewerberlander im Prinzip dieselben Informationen
wieTabelle 7.5 fur die gesamte EU. Dabei lassen die verschiedenen Lander recht deutliche Unterschiede
erkennen.

Waéhrend in EU-15 der Energieverbrauch des Verkehrssektors den der Industrie Anfang der 90er Jahre
Uberholt hat, war dies in der Gesamtgruppe der Beitritts- und Bewerberlander nicht der Fall. Die
Wirtschaftsstruktur Zyperns und Maltas zeigt Besonderheiten, die erheblich vom Fremdenverkehr
gepragt sind. So lag 2001 der Anteil des Verkehrs am gesamten energetischen Endverbrauch mit 55 %
bzw. 60 % besonders hoch. Auch in den drei baltischen Staaten ist der Verbrauch des Verkehrssektors
héher (wenn auch nicht so deutlich), wahrend er in Ungarn und Slowenien etwa dem Industrieverbrauch
entspricht.

Betrachtet man die verschiedenen Teilsektoren des Verkehrs, so entfallt der Léwenanteil in allen
Landern erwartungsgemafd auf den Straflenverkehr. Beim Flugverkehr sind Zypern und Malta wieder die

Umwelt und Energie




EY

eurostat

einzigen Lander, die einen erheblichen Energieverbrauch verzeichnen (in beiden Landern 35 % des
Gesamtverbrauchs im Verkehr). Das einzige weitere Land mit einem merklichen Anteil des Flugverkehrs
ist dieTurkei (11 %).

Aus Tabelle 7.11 geht auch hervor, wie sich der Verbrauch seit 1990 entwickelt hat. Diese Zahlen
machen die drastischen wirtschaftlichen Veranderungen in den mittel- und osteuropdischen Landern
deutlich.

Tabelle 7.11: Beitritts- und Bewerberlander - Energetischer Endverbrauch (alle Erzeugnisse) des
Verkehrssektors (2004, in Mio. t ROE)

BG cY cz EE HU Lv LT mMT PL RO SK Sl TR
Energetischer Endverbrauch 8532 1680| 24143 2516| 16339 3643 3780 445 56346 22424| 11228 4521 51209
Verdnderung gegentiber 1990 in % -47% +33% -33% -58% -13% -59% +20% +34% -6% -33% -14% +34% +66%
davon:
Industrie 3560 408 9682 582 3570 682 692 69 17 375 9311 4549 1317 17 269
Verénderung gegendiber 1990 in % -60% -4% -50% -79% -45% +2% -77% +240% -32% -58% -22% -10% +45%
Di i private usw. 3055 345 9475 1283 9367 2076 1946 110 29 832 9126 5302 1831 22275
Verénderung gegentiber 1990 in % -34% +76% -31% -48% +2% +12% -565% -1% +11% +33% -4% +88% +133%
VERKEHR 1918 927 4986 650 3403 885 1142 266 9139 3986 1377 1373 11664
Veranderung gegeniiber 1990 in % -23% +44% +78% -22% +13% +68% -41% +20% +25% -10% -18% +48% +25%
davon:
Eisenbahnverkehr 71 2 279 48 171 7 67 - 531 296 3 34 224
Veranderung gegentber 1990 in % -67% +14% +2% -27% -37% +346% -41% - -51% +5% -17% +15% -8%
StraRenverkehr 1698 602 4487 574 3012 764 1037 173 8256 3562 1375 1311 9953
Veranderung gegentiber 1990 in % -13% +45% +94% -21% +17% +50% -15% +16% +39% -1% -13% +50% +19%
Luftverkehr 149 322 214 16 220 27 35 93 350 115 0 28 1241
Veranderung gegentber 1990 in % -47% +41% -3% -54% +34% -73% -91% +30% +71% -51% 0% +4% +159%
Binnenschiffsverkehr 0 - 6 12 1 17 3 - 2 13 - - 247
Veranderung gegentber 1990 in % -95% - i +71% i H i - -98% -96% - - -1%
Source: Eurostat.
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7.3. Emissionen

Der Anteil des Verkehrssektors (ohne Seeverkehr
und Transport in Rohrfernleitungen) am gesamten
energetischen Endverbrauch in der EU lag 2001 bei
32 % (siehe Tabelle 7.5 im vorigen Abschnitt). Nahe-
zu der gesamte Verbrauch dieses Sektors wird durch
fossile Brennstoffe gedeckt.

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

In nur einem Jahrzehnt 22 % CO,-Anstieg im
StraRBenverkehr
Wegen ihres Beitrags zur globalen Erwarmung sind
die bei der Nutzung fossiler Brennstoffe anfallenden
CO,-Emissionen von besonderer Bedeutung. Wie aus
Tabelle 7.12 und Abbildung 7.13 hervorgeht, nehmen
die CO»-Emissionen des Verkehrs auch weiterhin
noch standig zu (+22 % von 1991 bis 2001),
wahrend die von Industrie sowie privaten Haushal-
ten, Dienstleistungen usw. einen leicht rucklaufigen
Trend zeigen (-8 % bzw. -6 % im selben Zeitraum).
Im Verkehrssektor entféllt der Léwenanteil auf den
StraRenverkehr.

Abbildung 7.13: Entwicklung der CO5-
Emissionen aus fossilen
Brennstoffen in EU-15
(1991=100)
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Grundlage der Emissionszahlen in diesem Abschnitt
sind Eurostats Energiedaten; die Umrechnung in
Kohlendioxidemissionen erfolgte mit Hilfe der Stan-
dard-Konversionsfaktoren.

Betrachtet man die CO,-Emissionen der verschiede-
nen Lander, fallt Irland auf, das seinen Ausstof} im
letzten Jahrzehnt mehr als verdoppelt hat. Der

Tabelle 7.12: Gesamte interne CO5>-Emissionen in EU-15 nach Sektoren (in Mio. t CO5)

1091 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 ‘g%"{%'ﬁ'f
l
Gesamtemissionen aus
dem energetischen 19702| 19459 19466| 19230| 19526 2027,3] 20004| 20215 20148 20148| 20499 4,0
Endverbrauch
Industrie 5442 527,0 510,0 514,33 523,6 5129 5151 503,4 492,9 503,5 500,3 81
Dle:s';‘l’:l':m’:‘ag';ﬂ‘:'s‘; 6799 647,9 649,5 618,2 628,33 689,9 645,3 644,0 6241 605,4 639,1 6,0
Verkehr 746,2 7711 787,2 7905 800,7 824,5 839,9 8741 897,7 905,9 910,5 22,0
davon:
Belgien 23,0 24,4 24,6 25,0 24,9 26,3 27,2 28,3 28,4 28,6 28,0 21,4
Dénemark 121 12,2 124 13,0 131 13,4 13,6 138 14,0 13,9 13,4 10,7
Deutschland 1708 1771 1817 1794 181,9 180,8 1841 187,6 19338 190,9 1865 9.2
Griechenland 17,7 18,2 191 191 19,0 19,4 19,9 21,6 221 21,2 21,8 23,0
Spanien 711 731 722 753 769 82,0 82,8 90,2 24,6 97,3 101,4 426
Frankreich 1212 1244 130,2 1274 129,0 1343 1373 144.9 145,0 150,6 151,3 24,8
Ireland 6,0 61 6,1 68 6,4 8,0 87 98 109 11,6 12,7 113,1
Italien 99,6 104,1 106,2 106,4 108,9 109,8 1118 1185 1202 119,7 121,7 221
Luxemburg 35 38 38 4,0 39 4,0 43 46 5,0 56 59 68,7
Niederlande 30,7 326 33,7 344 36,2 38,3 39,4 39,8 20,3 405 21,8 36,4
Osterreich 156 157 154 155 157 17,4 16,6 17,3 18,6 18,7 198 27,1
Portugal 11,8 127 132 1338 14,4 151 15,6 16,9 17,9 19,4 195 65,5
Finnland 121 12,0 11,8 12,2 12,0 11,8 125 126 12,9 12,9 132 8,6
Schweden 20,4 21,3 209 21,6 21,8 21,6 21,9 22,2 2238 23,2 24,6 20,4
Vereinigtes Konigreich 130,6 1334 1358 1367 1365 1421 1442 1459 151,0 1518 149,0 14,1

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 7.14: CO5,-Emissionen in EU-15 nachVerkehrszweigen (in Mio. t CO5)

1991 1992 1993 1994

1995

Veranderung
1991-2001
(in %)

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Verkehrssektor insgesamt 746,2 7711 787,2 790,5

800,7

8245 839,9 874,1 897,7 905,9 910,5 22,0

davon:

Eisenbahnverkehr 8,7 8,7 8,6 81 83 8,2 8,2 81 7,6 7,6 6,9 -20
StraRenverkehr 634,3 655,8 668,4 668,4 675,6 693,5 704,8 728,8 746,4 751,4 762,3 20
Luftverkehr 82,3 85,2 88,7 92,5 96,2 101,5 106,6 117,0 124,8 130,4 126,0 53
Binnenschiffsverkehr 20,7 21,2 21,2 21,4 20,5 21,2 20,1 20,0 18,7 16,4 151 -27

Quelle: Eurostat.

grofdte Teil dieses betrachtlichen Anstiegs fallt in die
zweite Halfte der 90erJahre. Luxemburgs und Portu-
gals verkehrsbedingte CO»-Emissionen sind um
mehr als 60 % gewachsen. Am anderen Ende war
bei den Werten Deutschlands und Finnlands ein
Anstieg von unter 10 % zu verzeichnen, und ab
1999 konnte Deutschland sogar einen Rlckgang
melden.

Luftverkehr - Emissionen in grofer Hohe besonders
problematisch
Betrachtet man die Emissionen der verschiedenen
Teilsektoren  des  Verkehrs  auf  EU-Ebene
(Tabelle 7.14), so ergibt sich folgendes Bild: Wegen
des zunehmenden Anteils elektrifizierter Strecken
(und der damit allmahlich zunehmenden elektrischen
Zugférderung) sind die CO,-Emission aus dem Eisen-
bahnverkehr zwischen 1991 und 2001 um 20 %
zurlickgegangen. Dabei werden aber die Emissionen
nicht berUcksichtigt, die in Kraftwerken bei der
Erzeugung des fir die Zugférderung eingesetzten
Stroms anfallen.

Dagegen wies der Luftverkehr parallel zu seinem
Energieverbrauch die starkste Zunahme der CO, -
Emissionen aus (53 % Wachstum im Zeitraum
1991-2001). Mit dem starken Anwachsen des Luft-
verkehrs verstarken sich auch die Umweltauswirkun-
gen. Entsprechend ist der Luftverkehr auch anteilig
flr den Treibhauseffekt und den Abbau der Ozon-
schicht verantwortlich, wobei Emissionen in grofier
Hoéhe eine besondere Rolle spielen kénnten. Auf
lokaler Ebene in unmittelbarer Nahe von Flughafen
richtet sich das Augenmerk besonders auf poten-
zielle Gesundheitsrisiken und Umweltschaden durch
Larmbelastigung und Luftverschmutzung aufgrund
von Stickoxiden (NOy), flichtigen organischen Verbin-
dungen und Partikeln.

Der Stralenverkehr bleibt weiterhin der Teilsektor
mit den hochsten CO»-Emissionen. Die 762 Mio. -
Tonnen, die 2001 EU-weit angefallen sind, entspre-
chen nahezu 84 % der gesamten im Verkehr emit-
tierten Menge (ohne Strom flr die Zugférderung).

Bei einer unvollstandigen Kraftstoffverbrennung frei-
gesetzte Schadstoffe kénnen chemisch reagieren
und vornehmlich in st&dtischen Ballungsrdumen
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sekundare Schadstoffe entstehen lassen, die etwa
flr den Sommersmog und hohe Ozonwerte verant-
wortlich sind.

Euro-IV-Norm in 2005 und bessere Kraftstoffe fiir
Pkw

Fortschritte wurden vor allem bei der Reduzierung
der Kraftfahrzeugemissionen erzielt. Dies betrifft
nicht nur die Hohe der CO5-Emissionen (deren Redu-
zierung im Wesentlichen auf den Einsatz von Fahr-
zeugen mit geringerem Kraftstoffverbrauch zuriick-
zufhren ist), sondern in erster Linie das
Emissionsniveau anderer schadlicher Substanzen. In
Tabelle 7.15 sind die Emissionsnormen fir Fahrzeuge
aus der Serienproduktion in der Europadischen Union
aufgefuhrt. Dabei handelt es sich um Normen flr
das Jahr 2005 (Pkw und Lastkraftwagen), und sogar
die fir das Jahr 2008 (Lastkraftwagen) sind schon
festgeschrieben worden. Die frihzeitige Festlegung
dieser Normen ist vor allem fir die Automobilindu-
strie von grofRer Bedeutung, da sie so ihre Serienpro-
duktion darauf einstellen kann.

In einigen Mitgliedstaaten wurde bereits damit
begonnen, Kraftstoffe mit einem Schwefelgehalt von
weniger als 50 ppm anzubieten, also einem Zehntel
des noch Ende der 90er Jahre gangigen Wertes. Die
allgemeine Verflgbarkeit von schwefelarmem Benzin
ist fir die Einflhrung von Autos mit direkter Kraft-
stoffeinspritzung wichtig (eine bei Dieselmotoren
bereits weit verbreitete Technik), die ein erhebliches
Potenzial fur die Senkung des Kraftstoffverbrauchs
bietet und eine weitere Minderung der NO,-Emissio-
nen erlaubt. Ab 2005 sind EU-weit Kraftstoffe
(Benzin und Diesel) mit reduziertem Schwefelgehalt
Vorschrift. Deshalb investiert die Mineral6lindustrie
derzeit erhebliche Summen in die Anpassung ihrer
Raffinerien.

Ab dem Jahr 2000 sind neue benzinbetriebene
Pkw-Modelle mit  On-Board-Diagnosesystemen
(OBD) zur laufenden Uberwachung der Katalysator-
funktion ausgestattet. Fir dieselbetriebene Pkw
sind OBD ab 2003 und fur schwere Nutzfahrzeuge
ab 2005 vorgeschrieben. Wenn sich das Emissions-
verhalten des Fahrzeugs verschlechtert, macht das
OBD den Fahrer darauf aufmerksam, der dann die
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Tabelle 7.15: Europaische Emissionsnormen (fiir Fahrzeuge aus der Serienproduktion)

Pkw
Benzinmotoren g/km
Gilltig ab: cot NO, * voc
EUROI 01,07.1992 4,05 0,49 0,66
EURO 11 01,01.1996 3,28 0,25 0,34
EURO Il 01,01.2000 2,30 0,15 0,20
EURO IV 01,01.2005 1,00 0,08 0,10
Dieselmotoren g/km
Gultig ab: co1t NO, 1 voc1 PM1
EUROI 01,07.1992 2,88 0,78 0,2 0,14
EURO 11 01,01.1996 1,06 0,73 0,19 0,10
EURO Il 01,01.2000 0,64 0,50 0,06 0,05
EURO IV 01,01.2005 0,50 0,25 0,05 0,025
Schwere Nutzfahrzeuge (Lkw) g/kKW
Partikel
Priifzyklus co1t voc1 NO, 1
Gultig ab: < 85 kW > 85 kW
EUROI| 01,10.1993 132‘;;,‘::'5%” 45 11 8 0,612 0,36
EUROII| 01,10.1996 1?{;';;:]“5%6' 4,0 11 7 0,15
EURO Il 01,01.2000 ESC2 2,1 0,66 5 0,10
EURO Il 01,01.2000 ETC 2 5,5 0,78 5 0,16
EURO IV 01,10.2005 ESC?2 1,5 0,46 3,5 0,02
EURO IV 01,10.2005 ETC?2 4,0 0,55 3,5 0,03
EUROV 01,10.2008 ESC 2 1,5 0,46 2 0,02
EUROV 01,10.2008 ETC 2 4,0 0,55 2 0,03

(1) CO = Kohlenmonoxid; NOx = Stickoxide; VOC = fliichtige organische Verbindungen; PM = Partikel.

(2)

13-stufiger Zyklus = nach 88/77/EWG - Motor wird auf einem Prifstand installiert und in 13 stationdren Betriebsarten vermessen; ESC =

Europaischer stationdrer Fahrzyklus; ETC = Europaischer instationarer Fahrzyklus.

Quelle: Eurostat.

erforderliche Reparatur veranlassen kann. So sind
minimale Emissionen Uber die Betriebsdauer des
Fahrzeugs gewahrleistet.

Partikelfilter fiir Dieselmotoren

ImJahr 2000 ist verbleites Benzin in 12 EU-Mitglied-
staaten verboten worden. In Italien, Griechenland
und Spanien galten Ausnahmeregelungen, und so
wurde das verbleite Benzin dort erst etwa ein Jahr
spater abgeschafft. Uber die letzten 15 Jahre sind
die Bleiemissionen des Strafenverkehrs umgekehrt
proportional zum wachsenden Anteil des unverblei-
ten Benzins zurickgegangen und liegen jetzt prak-
tisch bei null.

In einigen Landern wurde deutlich mehr Dieselkraft-
stoff als unverbleites Benzin verkauft (Tabelle 7.7 in
Kapitel 7.2, Energieverbrauch). Bei der Verbrennung
von Dieselkraftstoff stellt sich die Frage der Partike-
lemissionen. Die Emissionsnormen fiir Fahrzeuge
enthalten Vorschriften zur Masse der emittierten
Partikel, die im Lauf der Zeit reduziert worden ist und
weiter reduziert werden wird. Allerdings besteht der
Verdacht, dass die kleinsten Partikel (Nanopartikel)
besonders gesundheitsschadlich sind. Reduziert
man die Masse der gesamten Partikelemissionen,
fuhrt dies ironischerweise dazu, dass Nanopartikel in
groflerer Zahl emittiert werden. Partikelfilter (oder

»Abscheider”) kbnnen Masse und Zahl der emittier-
ten Partikel reduzieren, und verschiedene Hersteller
haben bereits begonnen, ihre Dieselfahrzeuge damit
auszustatten. In naher Zukunft durften Partikelfilter
dann auch in groflen Stlickzahlen zur Verfligung
stehen.

Hersteller von Flugtriebwerken nehmen Normen
vorweg
In der Luftfahrtindustrie spielt die ICAO (International
Civil Aviation Organisation) weiterhin eine fuhrende
Rolle bei der Ausarbeitung von Leitlinien fur die
Umsetzung von gesetzgeberischen und wirtschaftli-
chen Mafnahmen auf dem Gebiet des Umwelt-
schutzes in der Luftfahrt. In der Vergangenheit dien-
ten die auf ICAO-Ebene empfohlenen Standards als
Benchmark fur EU-Vorschriften. Der ICAO-Ausschuss
flr Umweltschutz in der Luftfahrt (CAEP) erzielte im
Jahr 1998 Einigung Uber den Kompromiss einer
neuen Empfehlung (,CAEP/4*) fir Stickoxid-Grenz-
werte. Ohne hier auf Einzelheiten einzugehen, bedeu-
tet dieser Kompromiss je nach Betriebsbedingungen
eine Senkung der NO,-Emissionen um 5 % bis 16 %.
Ein &hnlicher Vorschlag war bereits 1995 vorgelegt
worden, fand damals jedoch keine Mehrheit. Ursache
hierfir waren Zweifel an der technischen Machbar-
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keit und den positiven Effekten flir die Umwelt;
aufBerdem wurde beflirchtet, dass der vorhandene
Flugzeugbestand durch die Einfuhrung restriktiver
Betriebsvorschriften mit dem Inkrafttreten neuer
Vorschlage an Wert verlieren wirde. Dass 1998 ein
Konsens gefunden wurde, ist auf verschiedene
Faktoren zuruckzufuhren. Ware keine Einigung erzielt
worden, hatte die EU fir ,regionale Mafnahmen*
votiert; auRerdem sind einige Hersteller von Flug-
triebwerken frihzeitig aktiv geworden und haben
sich auf strengere NO,-Normen eingestellt. Die
neuen Vorschriften gelten nur fir neue Triebwerkent-
wicklungen. Da heutige Triebwerkkonstruktionen, die
in Zukunft produziert werden, nicht unmittelbar den
neuen Normen unterliegen, geht man davon aus,
dass der Wert der derzeitigen Flotte geschutzt ist.
Heutige Triebwerke missen den neuen Normen erst
ab 2008 entsprechen.

Bedarf an neuen Emissionsparametern

In den letzten Jahren wurden die Flugzeugemissionen
in groer Hohe erforscht. Alle bisherigen Normen,
einschlieflich der jingsten ,CAEP/4“-Empfehlung,
basieren jedoch auf Parametern des Lande- und
Startzyklus. Im ,,CAEP/5“-Arbeitsprogramm, an dem
sich die Kommission aktiv beteiligt, wird der Entwick-
lung neuer Parameter flr die Bewertung des Schad-
stoffausstofies eines Flugzeugs, die an die Stelle der
derzeitigen Parameter fUr den Lande- und Startzy-
klus treten, und der Ausarbeitung von Parametern
flr den Steig- und Reiseflug grofe Prioritat beige-
messen.

Larm - eine Plage der modernen Zivilisation

In den letzten Jahren wurde der verkehrsbedingten
Larmbelastigung mehr Aufmerksamkeit gewidmet,
und so durfte der gegenwartig zu beobachtende
Mangel an koharenten Statistiken auf europdischer
Ebene in absehbarer Zukunft behoben sein.
Tabelle 7.16 vermittelt einen Uberblick Uber die
MafRnahmen der Europaischen Union zur Reduzie-
rung der Larmemissionen durch die Vorgabe von
Produktionsstandards fur verschiedene Fahrzeugty-
pen. Dabei ist zu beachten, dass eine Erhéhung um
3 dB(A) einer Verdopplung der Schallstarke

eurostat

entspricht, wahrend das menschliche Ohr eine Erhé-
hung um 10 dB(A) als Verdopplung der Lautstarke
wahrnimmt.

Zu den strafenverkehrsbezogenen Maf3nahmen
gehoren der verstarkte Einsatz ,leiserer” Reifen mit
geringem Rollwiderstand (zur Senkung des Kraft-
stoffverbrauchs) und die Verwendung schallabsorbie-
render Asphaltbeldge. Zur Schadensbegrenzung
werden auferdem Schallschutzwande entlang von
Straflen gebaut, die durch Wohngebiete flhren oder
in ihrer Nahe verlaufen. Bei den Mafnahmen des
Eisenbahnsektors ist zwischen denen der Infrastruk-
turbetreiber (larmmindernder Schienenschliff, Schall-
schutzwénde und ndachtliche Geschwindigkeitsbe-
schrankungen) und denen der Zugbetreiber
(Austausch von Bremsen aus Gusseisen gegen
solche aus larmarmen Verbundwerkstoffen) zu unter-
scheiden. Oft werden neue Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnstrecken entlang anfélliger Gebiete bereits
mit Schallschutzwanden geplant und gebaut.

Kleinere Larmschleppen und weniger gasférmige
Emissionen
Seit vor drei Jahrzehnten Luftverkehr und Umwelt
erstmals thematisiert wurden, hat sich viel veran-
dert. Die L&rmpegel moderner Flugzeuge liegen um
10 bis 15 Dezibel unter denen friherer Flugzeugge-
nerationen. So hat zum Beispiel ein moderner
Airbus A320 eine um 80 % kleinere Larmschleppe
(Umriss des Larmgebiets am Boden) als die altere
Boeing 727.

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

Warten auf Flugzeuge nach , Kapitel 4“

Im Juni 2001 hat der ICAO-Rat eine neue Larmnorm
verabschiedet, die zu ,Kapitel 4“ werden soll. Bei
neuen Flugzeugtypen, die nach dem 1. Januar 2006
zur Zulassung angemeldet werden, ist die Anwen-
dung der neuen Norm obligatorisch, bei Flugzeugen,
die urspringlich nach der ,Kapitel 3“-Norm zugelas-

Tabelle 7.16: Grenzwerte fiir Lsrmemissionen - EU-Normen (in dB(A)%)

Fahrzeugkategorie 1972 1980 1982 1989-90 1995-96 1997

Personenkraftwagen 2 82 80 77 74
Stadtbus 2 89 82 80 78

Schwerlastkraftwagen 2 91 . 88 84 80 .

Motorrader < 80cm?3 3 78 . 77 . 75

Motorrader >80 - <175cm33 80-83 . 79 . 77

Motorrader > 175cm3 3 83-86 . 82 . 80

Fahrrader mit Hilfsmotor <25 km/h 66

Fahrrader mit Hilfsmotor >25 km/h 71

(1) db(A): Dezibel mit A-Gewichtung: logarithmischer Maf3stab, +3db(A) = Verdopplung der Schallstarke.
(2) Nach dem in der Richtlinie 92/97/EWG des Rates vom 10. November 1992 beschriebenen Messverfahren (Amtsblatt L371vom 19.12.1992).
(3)

Richtlinie 97/24/EG vom 17. Juni 1997, Amtsblatt L226 vom 18.8.1997.

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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sen wurden, ist sie freiwillig. Die neue Larmnorm
dient ausschlieBlich Zulassungszwecken und nicht
als Grundlage fir Einschréankungen des Flugzeugbe-
triebs.

Vermeidung wirtschaftlicher Harten fir
Entwicklungslander
Die Verabschiedung der neuen Norm ist ein wichtiger
Schritt zur Verminderung der Larmbelastung durch
den Luftverkehr. Da aber die meisten derzeit gebau-
ten Flugzeuge der ,Kapitel 4“-Norm bereits ent-
sprechen, werden ihre Auswirkungen erst langerfris-
tig mit der Modernisierung und Erneuerung des
Flugzeugbestands fluhlbar werden. Um die Larmlage
weiter zu verbessern, missen deshalb Begleitmaf3-
nahmen eingeleitet werden. Allgemein anerkannt
wird jetzt, dass fur einzelne Flughafen (meistens die
SO genannten Stadtflughafen) betriebliche
Einschrdnkungen vorgeschrieben werden.

Die ordnungspolitischen Manahmen auf EU-Ebene
sollten aber fUr die Luftfahrtunternehmen der
Entwicklungslénder keine unangemessene wirt-
schaftliche Harte bedeuten. Die Kommission hat
deshalb Vorsorge getroffen und kann Ausnahmen
gewahren, wenn dies angemessen ist. Insgesamt ist
langfristig mit einer weiteren Minderung der Larmbe-
lastung zu rechnen; abzuwarten bleibt aber, ob diese
Verbesserung durch die weiter zunehmende Intensi-
tat des Luftverkehrs nicht kompensiert wird.

Méglicher Bumerangeffekt eines effizienteren Luft-
raummanagements
Ein weiterer Bereich, in dem sich die Umweltauswir-
kungen des Luftverkehrs moglicherweise reduzieren
lassen, ist die Verbesserung des Luftraummanage-
ments und der Flugverkehrskontrolle. Bei der Flug-
verkehrskontrolle fihren Verspatungen und ineffizi-
ente Streckenfihrungen zu mehr Larm und héheren
gasformigen Emissionen. Hier besteht weitgehender
Konsens, dass Verbesserungen nicht nur beim Kraft-
stoffverbrauch, sondern auch in den Bereichen
Sicherheit, Zuverlassigkeit und Effizienz mdglich

sind. Die Association of European Airlines (AEA)
schatzt anhand friherer Studien, dass die CO2-
Emissionen durch das Abstellen ineffizienter Verfah-
ren europaweit um 6 bis 12 % gesenkt werden
kénnten. Nach Schatzungen der Europaischen Orga-
nisation fur Flugsicherung, Eurocontrol, betrégt das
Potenzial fir Kraftstoffeinsparungen bei einem ,,Gate
to gate“-Konzept mit direkter Streckenfuhrung 7-
8 % (etwas weniger, wenn es nur auf die Flugstrecke
angewendet wird). Die Europdische Kommission ist
sich dessen bewusst und tragt zur Starkung von
Eurocontrol bei. Diese Organisation hat derzeit 28
europaische Mitglieder, davon 14 aus EU-Mitglied-
staaten.

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

Effiziente Nutzung

Ein Schlussel zur Minderung von Schadstoffemissio-
nen ist die effiziente Nutzung aller Verkehrszweige.
Je mehr Fahrzeuge effizient genutzt werden (héhere
Besetzungsquoten, &kologischer Fahrstil), desto
weniger Schadstoffe fallen je Personenkilometer an.
Die Besetzungsquoten von Personenkraftwagen und
Bussen zeigen in Europa seit mehr als zehn Jahren
einen ricklaufigen Trend. Das Gegenteil gilt fur den
Luftverkehr, in dem sie stdndig zugenommen haben.
Im Eisenbahnverkehr der Europaischen Union
schlieflich sind die Besetzungsquoten mehr oder
minder konstant geblieben.

Im Bereich des Guterverkehrs hat die Effizienz des
StraRenverkehrs auch durch die weitere Liberalisie-
rung dieses Sektors (Dreilanderverkehr, Kabotage -
sieche Kapitel 5.1) zugenommen; in den letzten
beiden Jahrzehnten gilt dies ganz besonders fir den
Eisenbahn- und Luftverkehr, auch wenn der zuletzt
genannte Verkehrstrager nunmehr schon seit einigen
Jahren eine Grenze erreicht zu haben scheint, die
Verbesserungen kaum noch zuldsst.
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Emissionen des Seeverkehrs

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

Tabelle 7.17: Gesamte Interne CO5-Emissionen von Seeschiffen (in Mio. t)

Veranderung

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 192(1?-&398
Belgien 13,0 13,3 13,2 13,6 13,0 12,4 14,3 16,1 17,2 32
Déanemark 3,0 2,7 2,8 4,2 4,6 5,0 4,7 4,6 4,3 43
Deutschland 7,8 6,6 5,6 7,0 6,5 6,5 6,4 6,8 6,4 -18
Griechenland 8,0 7,4 8,5 9,8 10,4 11,2 9,9 9,9 11,0 38
Spanien 12,0 12,1 12,3 10,7 9,7 10,0 14,6 18,0 18,9 58
Frankreich 8,0 8,3 8,1 7,6 6,7 7,9 8,5 9,3 9,0 13
Ireland 0,1 0,1 0,0 0,2 0,1 0,4 0,5 0,5 0,5 400
Italien 8,4 8,0 7,7 7,7 7,4 7,7 7,3 7,5 8,3 -1
Luxemburg - - - - - - - - - -
Niederlande 34,4 35,2 35,6 36,9 35,2 35,6 36,3 38,5 38,8 13
Osterreich - - - - - - - - - -
Portugal 1,9 1,9 1,9 1,6 1,5 1,5 1,6 1,6 1,2 -37
Finnland 1,8 1,7 2,1 1,7 1,3 1,0 1,2 1,3 1,6 -11
Schweden 2,1 2,5 2,8 2,8 3,3 3,3 3,5 4,1 4,9 133
Vereinigtes Konigreich 7,8 7,7 7,8 7,6 7,1 7,6 8,2 9,1 9,5 22
EU-15 108,4 107,6 108,4 1114 107,1 110,1 116,9 127,3 131,8 22

Quelle: Eurostat.

Beitritts- und Bewerberlander

Tabelle 7.18 enthalt Daten zu den CO5-Emissionen in den verschiedenen Teilsektoren des Verkehrs flr
den Zeitraum 1991-2001. Grundlage hierfur sind wieder Energiedaten, die mit Hilfe der Standard-
Konversionsfaktoren umgerechnet worden sind. Da die Daten in Tabelle 7.18 erst kurzlich erhoben
wurden und wahrscheinlich noch korrigiert werden, sind sie mit Vorsicht zu verwenden.

Einige allgemeine Trends lassen sich aber deutlich erkennen: Die COs-Emissionen des
Eisenbahnverkehrs sind in den meisten Beitritts- und Bewerberlandern ricklaufig. Wie in den EU-
Mitgliedstaaten ist dies sicher auf einen grofleren Anteil elektrifizierter Strecken zurtckzufuhren. Aber
auch hier werden die Emissionen nicht berlcksichtigt, die in Kraftwerken bei der Erzeugung des flr die
Zugférderung eingesetzten Stroms anfallen. Die gesamten durch den Eisenbahnverkehr bedingten
CO,-Emissionen sind also grofier.

Auf den StrafRenverkehr entfallt erwartungsgemafl der grofte Anteil verkehrsbedingter CO»-
Emissionen. Ein besonders hoher Anstieg wurde fur die Tschechische Republik und fur Slowenien
ermittelt. Allerdings weisen die Daten der letzten Jahre recht grofe Schwankungen auf. In den drei
baltischen Staaten (Estland, Lettland und Litauen) zeigt sich durchweg eine ricklaufige Tendenz; auch
hier schwanken die jahrlichen Zahlen aber erheblich.

Die CO»-Emissionen des Luftverkehrs haben besonders in Slowenien und der Turkei zugenommen,
wahrend fUr die baltischen Staaten, Bulgarien und Rumanien ein Ruckgang zu verzeichnen war.
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Tabelle 7.18: Beitritts- und Bewerberlander - Verkehrsbedingte CO5-Emissionen (in 1 000 t)

CO, - Emissi des Ei:
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
BG 252,1 307,7 352,1 261,7 232,0 139,8 146,0 127,1 117,8 117,8 102,3
CcY : : : : : : : : : : :
cz : H H : : 403,1 189,1 179,8 322,5 297,7 303,9
EE 149,3 103,8 111,7 109,8 107,0 116,2 506,9 132,7 142,6 133,3 124,0
HU 427,6 367,3 333,2 323,9 313,2 311,4 302,2 291,5 322,5 268,5 260,6
Lv : : 257,4 226,3 235,6 235,6 248,1 226,3 : 201,5 207,7
LT 477,5 359,7 353,5 375,2 241,9 251,2 241,9 232,5 207,7 217,0 192,2
mT - - - - - - - - - - -
PL 1139,4 798,3 786,6 867,6 843,4 718,0 643,9 602,3 558,1 511,6 499,2
RO : 999,0 961,0 860,3 872,7 893,0 898,0 767,2 623,2 896,0 445,7
SK . . - N A N B B B B .
Sl : : : : : : : : : : :
TR 603,5 603,5 644,0 659,7 755,7 774,2 690,5 635,4 620,1 620,1 511,6
CO; Emissi des
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
BG 3315,0 4077,3 4920,9 4300,3 4527,8 4437,9 39779 4940,5 5103,7 4793,2 4962,8
cY 1112,3 1281,9 1318,9 1352,6 1436,0 1485,4 1550,1 1624,2 1666,9 1676,0 1802,1
Ccz 6090,3 7635,4 7736,8 8441,2 71429 9448,3 9671,6 9936,2 12 258,0 10 641,9 13 338,6
EE 1953,9 937,4 1013,8 1243,8 1247,7 1356,9 1413,6 1476,9 1468,6 1468,5 1698,6
HU 67771 6615,6 6657,0 6491,9 6705,9 6703,1 71244 7989,4 8475,2 84828 8952,6
Lv 2607,2 23394 1620,2 1784,7 1742,6 1709,2 1690,1 1688,6 1915,2 1708,0 2264,6
LT 4085,7 25722 22837 1925,1 2620,0 2899,7 3302,1 3524,6 3144,2 2763,0 3050,1
mT 499,9 518,3 585,2 585,2 527,3 694,4 694,4 455,3 473,7 626,7 519,8
PL 19115,9 19 861,0 19 430,2 20 334,6 21 065,3 24 156,9 25 680,3 25 343,8 28 419,8 24 134,9 24100,9
RO 8 936,0 10762,1 6758,5 7451,3 7310,8 10173,5 9683,7 9416,5 73225 8 084,2 10 556,5
SK 3815,0 3902,6 3423,1 37338 4163,0 3884,5 4462,8 4 498,3 4545,7 4375,1 4092,3
S| 24124 2476,2 3003,7 3360,2 3746,3 4261,8 4 464,2 3924,9 3716,1 3716,4 3859,8
TR 24 094,0 24 413,6 29228,3 27 827,2 30553,9 32180,8 293425 26 558,9 29247,3 30646,1 29273,2
CO, Emissionen des Luftverkehrs
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
BG 569,3 937,6 1211,7 1001,5 825,0 569,3 611,9 447,5 365,3 298,4 441,4
cY 584,5 752,0 703,3 721,5 791,5 758,1 745,9 785,5 803,7 858,5 955,9
cz 459,4 526,4 429,1 526,5 560,1 426,1 487,1 575,3 544,9 593,6 633,2
EE 106,6 36,5 54,8 45,7 54,8 48,7 66,9 48,6 66,9 63,9 48,7
HU 383,6 404,9 371,4 560,2 538,9 572,4 545,0 578,4 621,0 660,5 651,5
Lv 292,3 271,0 76,1 63,9 76,1 97,4 97,4 103,5 109,6 79,2 79,2
LT 1516,1 197,9 112,6 118,7 121,8 100,5 94,4 85,2 79,2 79,2 103,5
mT 243,6 240,5 240,5 240,5 337,9 325,8 341,0 496,2 517,6 325,8 277,0
PL 747,8 700,2 940,6 1080,5 11171 1138,5 791,4 773,2 1089,8 1102,0 1038,1
RO 490,2 736,7 761,1 511,5 566,3 48,7 389,6 334,7 392,6 392,6 340,9
SK : : : B H H H H H H :
S| 30,4 33,5 51,7 54,8 60,9 54,8 57,8 54,8 63,9 73,0 82,2
TR 1470,5 16288 2048,9 2447,7 3409,7 3680,7 4396,1 4630,5 3504,1 37385 3677,6
CO; Emissi des iff
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
BG . . . B - - . . . .
cY :
CZ : : : : : : : : : : 18,6
EE 18,6 15,5 15,5 12,4 12,4 21,7 18,6 18,6 15,5 21,7 37,2
HU : : : : : : B 31 B B 31
Lv 383,0 386,1 764,1 721,1 469,7 304,1 221,3 46,4 : 24,8 52,5
LT : 3,1 3,1 3,1 3,1 15,5 15,5 12,4 9,3 9,3 9,3
vt : : : : : : : : : : :
PL 181,4 150,8 61,9 24,8 89,4 52,7 55,8 40,3 68,2 18,6 6,2
RO 1222,54 1089,19 412,95 400,22 165,46 464,82 1060,96 682,37 679,34 351,24 40,31
SK . . . N A N A A B B .
S| : : : H H H H H H H :
TR 638,3 761,0 713,1 615,9 677,7 693,1 674,5 699,4 635,0 601,3 771,7
Quelle: Eurostat.
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Statistische Quellen und Lander-Abkiirzungen

1.

O

Europaische Rechtsakte iiber die
Verkehrsstatistik

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

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

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

Verordnung (EG) Nr. 437/2003 des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 27. Februar
2003 Uber die statistische Erfassung der Befér-
derung von Fluggasten, Fracht und Post im Luft-
verkehr (Abl.L 66 vom 11.03.2003).

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

. Europédische Kommission

Eurostat

Statistisches Amt der Europaischen
Gemeinschaften

Referat D-4

Bech Gebaude - 5, rue Alphonse Weicker
L-2721 Luxemburg

Tel. (352) 43 01-1
http://europa.eu.int/comm /eurostat/

Generaldirektion Energie und Verkehr

Rue de la Loi/ Wetstraat 200
B-1049 Brussels
E-mail: tif@cec.eu.int

3. Internationale statistische Quellen

O

Vereinte Nationen - Economic Commission
for Europe (UNECE)

Palais des Nations, CH-1200 Genf
Tel.: (41-22) 917 24 53

Fax: (41-22) 917 00 39
www.unece.org

Europaische Konferenz derVerkehrsminister
(EKVM)

2-4, rue Louis David, F-75016 Paris
Tel.: (33-1) 45 24 97 22

Fax: (33-1) 45 24 97 42
www.oecd.org /cem/
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eurostat

Airclaims Limited (Airclaims)

Cardinal Point, Newall Road - Heathrow Airport
HounslowTW6 2AS

Tel.: (44) 208 897 1066

Fax: (44) 208 897 0300

www.airclaims.co.uk

International Road Federation (IRF)

Chemin de Blandonnet 2, CH-1214 Vernier
Tel.: (41-22) 306 02 60

Fax: (41-22) 306 02 70

www.irfnet.org

International Union (Association) of Public
Transport (UITP)

avenue Herrmann Debroux 17, B-1060 Brssel
Tel.: (32-2) 673 61 00

Fax: (32-2) 663 66 23

www.uitp.com

Union Internationale des Chemins de fer
(uic)

16, rue Jean Rey, F-75015 Paris

Tel.: (33-1) 44 49 22 80

Fax:(33-1) 44 49 21 36
www.uic.asso.fr

International Underwriting Association (IUA)

3 Minster Court, Mincing Lane, London EC3R 7DD, UK
Tel.: (44) 207 617 4444

Fax: (44) 207 617 4440

WWw.iua.co.uk

Lloyd’s / Lloyd’s Maritime Information
System

One Lime Street, London EC3M 7HA, UK
Tel.: (44) 207 327 1000
www.lloyds.com

4. Nationale statistische Quellen

O

Belgien
Institut National de Statistique (INS)

rue de Louvain 44, B-1000 Brissel
Tel.: (32-2) 548 62 60

Fax: (32-2) 548 62 62
www.statbel.fgov.be

Danemark
Danmarks Statistik

Sejrggade 11, Postboks 2550,
DK-2100 Kopenhagen

Tel.: (45) 39 17 39 17

Fax: (45) 39 17 39 99
www.dst.dk

Deutschland
Statistisches Bundesamt

Gustav-Stresemann-Ring 11, Postfach 5528,
D-65189 Wiesbaden

Tel.: (49-611) 751

Fax: (49-611) 75 31 83

www.destatis.de

137




138

Griechenland
National Statistical Service of Greece

14-16 Lycourgou Street, GR-10166 Athen
Tel.: (30) 210 3289 0000

Fax: (30) 210 3249 461

www.statistics.gr

Spanien

Instituto Nacional de Estadistica (INE)
Paseo de la Castellana 183, E-28046 Madrid
Tel.: (34) 91 583 9100

Fax: (34) 91 579 2713

www.ine.es

Frankreich

Institut National de la Statistique et des Etudes
Economiques (INSEE)

18, boulevard Adolphe Pinard, F-75675 Paris Cedex 14
Tel.: (33-1) 41 17 50 50

Fax: (33-1)41 1766 66

www.insee.fr

Irland
Central Statistical Office

Skehard Road, Cork, Irland
Tel.: (353-214) 535 113
Fax: (353-214) 535 117
WWW.CSO0.ie

Italien

Instituto Nazionale di Statistica (ISTAT)
Via Cesare Balbo 16, 1-00184 Rom

Tel.: (39-06) 4673 3105

Fax:(39-06) 4673 3107

www.istat.it

Luxemburg

Service Central de la Statistique et des Etudes
Economiques (STATEC)

6, boulevard Royal, L-2013 Luxemburg
Tel. : (352) 4781 42 52

Fax: (352) 46 42 89

www.statec.lu

Niederlande
Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS)

Prinses Beatrixlaan 428, Postbus 959,
NL-2273 XZ Voorburg, Niederlande
Tel.: (31-70) 337 38 00

Fax: (31-70) 387 74 29

www.cbs.nl

Osterreich

Statistik Austria

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

Tel.: (43-1) 711 28 79 85

Fax: (43-1) 711 28 77 28
www.statistik.gv.at

Portugal
Insitut Nacional de Estatistica (INE)

Avenida AntonioJosé de Aimeida 2,
P-1000-043 Lissabon

Tel.: (351) 21 842 6100

Fax: (351) 21 842 6375
www.ine.pt

] Finnland
Statistics Finland

Tyopajakatu 13, FIN-O0580 Helsinki
Tel. : (358-9) 17 34-1
Fax: (358-9) 17 34 22 91
www.stat.fi

] Schweden
Statistics Schweden
Karlavagen 100, S-115 81 Stockholm
Tel.: (46-8) 5069 4000
Fax: (46-8) 5069 4199
www.sch.se

Swedish Institute forTransport and
Communications Analysis (SIKA)

PO Box 17 213, S-10462 Stockholm
Tel.: (46-8) 506 206 00

Fax: (46-8) 506 206 10
www.sika-institute.se

] Vereinigtes Konigreich
Office for National Statistics
1 Drummond Gate - London SW1V 2QQ,
Vereinigtes Konigreich
Tel.: (44) 845 601 3034
Fax: (44) 1633 652 747
www.statistics.gov.uk
Beitritts- und Bewerberlander:
1 Bulgarien
National Statistical Institute

2, P.Volov Str.
BG-1038 Sofia
www.nsi.bg

1 Zypern
Statistical Service of Cyprus

Michalakis Karaolis Street
1444 Nicosia
www.mof.gov.cy/ mof/cystat/

(] Tschechische Republik
Czech Statistical Office

Na padesatem 81
100 82 Prag 10
WWW.CZS0.CZ

[ Estland
Statistical Office of Estonia

15 Endla Street
15174 Tallinn
www.stat.ee

7 Ungarn
Hungarian Central Statistical Office

Keleti Karoly u. 5-7
HU-1024 Budapest
www.ksh.hu

] Lettland
Central Statistical Bureau of Latvia

Lacplesa Street 1
LV-1301 Riga
www.csb.lv

Umwelt und Energie
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[1 Litauen 5. Léander-Abkiirzungen
Statistics Lithuania [ EU Mitgliedstaaten
29 Gedimino pr. BE Belgien
LT-2746 Vilnius DK Danemark
www.std.It
Malta DE Deutschland
- EL  Griechenland
National Statistics Office .
L . ES  Spanien
ascaris )
Valletta CMRO2 FR  Frankreich
WWW.Nso.gov.mt IE  lreland
[ Polen IT  ltalien
Central Statistical Office LU LL_Jxemburg
Al. Niepodleglosci 208 NL  Niederlande
PL-00925 Warschau AT  Osterreich
www.stat.gov.pl PT  Portugal
1 Rumanien FI  Finnland
National Institute of Statistics SE  Schweden
16, Libertatii Avenue, Sector 5 UK Vereinigtes Kdnigreich
RO-70542 Bukarest "~ Beitritts- und Bewerberlander
www.insse.ro BG Bulgarien
1 Slowakische Republik
Statistical Offi f the Slovak Republi CY' Zypern
tatl-stlca ice of the Slovak Republic CZ Tschechische Republik
Mileticova 3 EE  Estland
824 67 Bratislava
www.statistics.sk HU  Ungarn
1 Slowenien LV lettland
Statistical Office of Republic of Slovenia LT Litauen
Vozarski pot 12 MT  Malta
SI-1000 Ljubljana PL  Polen
www.stat.si RO Rumanien
] Tirkei SK  Slowakische Republik
State Institute of Statistics Sl Slowenien
114 Necatibey Caddesi TR Turkei
06100 Ankara EFTA-Lan r
www.die.gov.tr/ ENGLISH/ index.htm - ande
. IS Island
EFTA-Lander: LI Liechtenstein
1 lIsland NO Norwegen
Statistics Iceland CH Schweiz

Borgartuni 21a
IS-150 Reykjavik
www.statice.is
1 Liechtenstein
Amt furVolkswirtschaft / Statistik

Gerberweg 5
FL-9490 Vaduz
www.llvli/amtstellen/llv_avw_statistik/

7 Norwegen
Statistics Norway

Kongens gt. 6
N-0033 Oslo 1
www.ssb.no

] Schweiz
Statistik Schweiz - Bundesamt fiir Statistik

Espace de I'Europe 10
CH-2010 Neuchatel
www.statistik.admin.ch
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