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VORWORT

Das Panorama des Verkehrs zielt darauf ab, die wichtigsten Merkmale des Verkehrs in der
Europ�ischen Union mit Hilfe statistischer Daten zu beschreiben. Damit erhalten europ�ische
Bˇrger und Entscheidungstr�ger Informationen ˇber die mittel- und langfristigen Trends in der
Verkehrswirtschaft.

Diese Ver˛¡entlichung enth�lt allerdings nicht nur quantitative Angaben zu den bef˛rderten Gˇter-
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 Lebensqualit�t beschrieben. H�u¢g ist die Verkehrsstatistik ein Indikator
fˇr die wirtschaftliche Entwicklung und die europ�ische Integration, wie der deutlich gewachsene
Anteil des grenzˇberschreitenden Intra-EU-Verkehrs belegt; sie kann aber auch kurzfristige
Probleme wie zum Beispiel Preissteigerungen bei Kraftsto¡en oder die gravierenden und
unmittelbaren Auswirkungen von Sicherheitsproblemen auf die Luftfahrt widerspiegeln.

Die erste Ausgabe des Panoramas aus dem Jahr 1999 befasste sich haupts�chlich mit dem
Binnenverkehr. Dabei lag der Schwerpunkt auf dem Gˇtertransport, fˇr den bereits seit vielen
Jahren Gemeinschaftsstatistiken erhoben werden. In der zweiten Ausgabe aus dem Jahr 2001
wurde auch der Luftverkehr berˇcksichtigt; hatte doch der grenzˇberschreitende 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 spˇrbar verlangsamt. In der dritten Ausgabe werden
erstmals alle Hauptverkehrszweige erfasst, denn hier wurde auch der Seeverkehr berˇcksichtigt,
in dem sich der Intra-EU-Handel �hnlich spektakul�r wie im Stra�enverkehr entwickelt hat. Fasst
man den Intra- und den Extra-EU-Verkehr zusammen, ist der Seeverkehr fˇr die Europ�ische Union
in insgesamt transportiertenTonnen der bei weitem wichtigste Gˇterverkehrszweig.

In dieser vierten Ausgabe des Panoramas liegt ein besonderer Schwerpunkt auf den jˇngsten
Stra�engˇterverkehrsstatistiken, die im Rahmen der neuen EU-Verordnung erhoben wurden. Sie
gibt ferner einen �berblick ˇber verfˇgbare Daten fˇr die Beitrittsl�nder und die verbleibenden
Kandidatenl�nder. Des weiteren enthalten einige Kapitel dieser Ausgabe Angaben zu den EFTA-
L�ndern.

Im Panorama sollen Statistiken bereitgestellt werden, die zur Entwicklung der gemeinschaftlichen
Verkehrspolitik beitragen k˛nnen. Um insbesondere den Herausforderungen einer Verkehrspolitik
gerecht zu werden, die das Wirtschaftswachstum f˛rdert und dabei unsere Lebensqualit�t
verbessert, hat die Europ�ische Kommission etwa sechzig Ma�nahmen in ihrem Wei�buch Die
europ�ische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fˇr die Zukunft vorgeschlagen, das im
September 2001 ver˛¡entlicht wurde (www.europa.eu.int/comm/energy_ transport/en/
lb_en.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 verfˇgbar
sind, eingesetzt, indem sie zusammengefˇhrt und erl�utert werden. Da die meisten Daten fˇr
diese Ver˛¡entlichung w�hrend des zweiten und dritten Quartals 2003 aus Eurostats Datenbank
extrahiert wurden und fˇr alle EU L�nder ein guter Erfassungsgrad ben tigt wird, ist der jˇngste
Datenstand in der Regel das Jahr 2001.

Weitere Informationen ¢ndet 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 ˇber Verkehrsstatistik, die s�mtliche bei
Eurostat verfˇgbaren Daten, Ver˛¡entlichungen und Dokumente zum Verkehr zusammenfasst.
Insbesondere enth�lt diese DVD-ROM zum Zeitpunkt ihres Erscheinens relativ neue Daten, die nur
einen oder zwei Monate zuvor aus EurostatsVerbreitungsdatenbank extrahiert wurden.

Michel Vanden Abeele
Generaldirektor

Eurostat
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3. Verkehrsmittel

Verkehrsmittel lassen sich grob als s�mtliche Trans-
portmittel de¢nieren, mit denen Gˇter und/oder
Personen bef˛rdert werden k˛nnen. Folglich sind hier
nicht nur Autos, Busse, Lastwagen und Zˇge
(bestehend aus Lokomotive und Waggons) gemeint,
sondern auch Stra�enanh�nger und Sattelau£eger,
Gˇterwagen, Fahrr�der und motorisierte Zweir�der.

In diesem Kapitel wird jedoch nur auf die wichtigsten
Transportmittel fˇr den Stra�en-, Eisenbahn-,
Binnenschi¡s- und Luftverkehr eingegangen.

10 % aller Arbeitspl�tze in EU-15 im Umfeld der
Automobilindustrie
Die europ�ische Transportmittelindustrie ist sowohl
fˇr den innergemeinschaftlichen als auch fˇr den
Extra-EU-Handel von enormer Bedeutung: allein die
Automobilindustrie erwirtschaftet rund 10 % der
gesamten industriellenWertsch˛pfung. Sch�tzungen
zufolge steht in EU-15 einer von zehn Arbeitspl�tzen
direkt oder indirekt mit der Automobilindustrie in
Verbindung, und obschon der Markt fˇr Personen-
und Lastkraftwagen wirtschaftlichen Schwankungen
unterliegt, ist die volkswirtschaftliche Bedeutung
dieser Branche in der Europ�ischen Union unver�n-
dert gro�.

Zugbauer vor neuen Herausforderungen
Dank ihres hervorragenden Rufs bezˇglich 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 Einfˇh-
rung europaweiter Hochgeschwindigkeits-Bahnver-
bindungen (siehe auch Kapitel 2.3,Transeurop�ische
Netze) steht die Branche vor neuen Herausforderun-
gen.

Massiver Rˇckgang im Bestand an Schienenfahr-
zeugen ˇbersch�tzt

Betrachtet man die EU-Daten zum Eisenbahnverkehr
inTabelle 3.1, so werden die einschneidenden Ver�n-
derungen in diesem Sektor deutlich: Auf EU-15-
Ebene weisen alle drei hier untersuchten Kategorien
(Lokomotiven, Personenwagen und Gˇterwagen)
stark rˇckl�u¢ge Zahlen auf. In jˇngerer Zeit, n�mlich
zwischen 1999 und 2000, ist fˇr die Zahl der Gˇter-
wagen ein weiterer Rˇckgang um 2,9 % zu verzeich-
nen (auf Grundlage der Meldungen fˇr 14 Mitglied-
staaten, der britische Wert fˇr 2000 ist nicht
verfˇgbar).

AusTabelle 3.2 geht hervor, dass der Gˇterwagenbe-
stand in allen Mitgliedstaaten extrem zurˇckgegan-
gen ist. In der EU insgesamt wurde zwischen 1970
und 2000 etwa eine Million Gˇterwagen au�er
Dienst gestellt, zweifellos infolge der verst�rkten
Ausmusterung von altem Material. Ein weiterer
Aspekt spielt ebenfalls eine Rolle: Mit der Privatisie-
rung des Eisenbahnsektors werden tendenziell
n�mlich immer mehr Schienenfahrzeuge ausgelagert
oder geleast. Da sich die Zahlen in den meisten
F�llen nur auf Schienenfahrzeuge beziehen, deren
Eigentˇmer die Eisenbahnunternehmen sind,
erscheinen geleaste oder anderweitig ausgelagerte
Fahrzeuge nicht mehr in den Statistiken. Au�erdem
ist zu beachten, dass es bei Triebwagen zu Doppel-
z�hlungen kommen kann, da sie in zwei Kategorien
eingehen, n�mlich ,,Lokomotiven und Triebwagen‘‘
sowie ,,Personenwagen‘‘. Bei den Ergebnissen ist
deshalbVorsicht geboten.

Mit dem zunehmenden Anteil elektri¢zierter Strek-
ken hat sich auch der Bestand an Lokomotiven (De¢-
nition: mit einer Kraftmaschine oder einem Motor
ausgerˇstete Eisenbahnfahrzeuge ausschlie�lich zur
Bef˛rderung von Eisenbahnfahrzeugen) ver�ndert:
1970 wurde ein Drittel der Lokomotiven in EU-15 von

Tabelle 3.1: Binnenverkehrsmittel - Schlˇsselindikatoren fˇr EU-15

1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000

Stra�e 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

Gˇterkraftfahrzeuge1 (in 1 000) 7 460 10 642 17 399 19 795 21 998 22 855 23 671

Anh�nger und Sattelanh�nger (in 1 000) 1 748 3 365 6 409 6 682 : : :

Schiene Lokomotiven und Triebwagen (Einheiten) 49 969 46 639 44 524 40 042 38 787 38 330 39 280
Personenwagen2 (Einheiten) 97 561 95 735 84 386 79 046 76 507 77 130 76 185

Gˇterwagen3 (in 1 000) 1509 1218 888 627 522 517 :
Binnenwasser-stra�en Gˇtermotorschi¡e4 (Einheiten) 30 483 21 714 17 795 16 006 15 038 14 892 :

(1) Lastkraftwagen und Zugmaschinen. Sch�tzungen kursiv
(2) Reisezugwagen,Triebwagen und Beiwagen.
(3) Die Daten beziehen sich auf die Haupteisenbahnunternehmen (UIC-Mitglieder).
(4) Einschlie�lich Schlepp- und Schubbooten.
Quellen: Eurostat, IRF, UIC und nationale Statistiken.
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Tabelle 3.2: Schienenverkehrsmittel

Lokomotiven und Triebwagen (Einheiten)

1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000

Belgien 1 536 1 740 1 727 1 579 1 595 1 621 1 670

D�nemark 480 461 524 507 438 433 415

Deutschland 18 071 18 949 15 507 13 369 12 714 12 509 13 731

Griechenland 514 313 400 430 638 244 244

Spanien 1 928 1 791 1 922 1 856 1 730 1 670 1 693

Frankreich 6 261 6 204 7 279 7 009 6 952 7 129 7 158

Ireland 307 192 166 171 158 172 172

Italien 4 715 4 916 4 818 4 660 4 454 4 623 4 697

Luxemburg 95 85 97 110 104 113 124

Niederlande 2 140 2 174 2 372 2 345 2 240 2 170 1 965
�sterreich 1 501 1 451 1 553 1 573 1 552 1 551 1 500

Portugal 626 583 530 633 618 624 589

Finnland 877 752 669 761 746 742 735

Schweden 1 408 1 576 1 350 1 039 948 929 887

Vereinigtes K˛nigreich 9 510 5 452 5 610 4 000 3 900 3 800 3 700
EU-15 49 969 46 639 44 524 40 042 38 787 38 330 39 280

Index 1970 = 100 100 93 89 80 78 77 79

Gˇterwagen (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

D�nemark 10,3 8,3 4,6 4,1 3,2 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

�sterreich 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 K˛nigreich 364,9 141,2 34,4 14,2 14,0 41,0 :
EU-15 1 509 1 218 888 627 522 517 :

Index 1970 = 100 100 81 59 42 35 34 :

Personenwagen (Reisezugwagen, Triebwagen und Beiwagen (Einheiten))

1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000

Belgien 3 415 3 609 3 286 3 110 3 415 3 397 3 494

D�nemark 1 526 1 613 1 594 1 688 924 929 918

Deutschland 31 506 29 118 22 477 18 702 18 612 19 676 19 773

Griechenland 574 660 810 869 462 475 475
Spanien 3 904 3 721 3 839 4 230 3 947 3 771 3 765

Frankreich 15 663 16 032 15 748 15 799 15 739 15 762 15 656

Ireland 484 348 314 318 341 359 421

Italien 11 060 13 444 14 025 13 527 12 218 12 014 11 914

Luxemburg 114 102 114 146 146 146 149
Niederlande 1 919 1 958 2 268 2 611 2 705 2 776 2 742

�sterreich 3 960 3 853 3 461 3 436 3 583 3 571 3 422

Portugal 980 1 137 1 232 1 341 1 406 1 431 1 303

Finnland 1 032 1 100 957 977 964 981 1003

Schweden 2 746 1 998 1 747 1 655 1 595 1 542 1 000

Vereinigtes K˛nigreich 18 678 17 042 12 514 10 637 10 450 10 300 10 150
EU-15 97 561 95 735 84 386 79 046 76 507 77 130 76 185

Index 1970 = 100 100 98 86 81 78 79 78

Sch�tzungen kursiv
Hinweis: Die Daten beziehen sich ausschlie�lich auf Unternehmen, die Mitglied im UIC sind. Bei den Zahlen fˇr 1970 und 1980 wurde auch der
Bestand der frˇheren DDR berˇcksichtigt.
Quelle: Eurostat, UIC, UN-ECE und nationale Statistiken.
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Elektromotoren angetrieben, 1998 waren es 52 %.
Die Gesamtzahl der Lokomotiven und Triebwagen ist
generell rˇckl�u¢g: zwischen 1970 und 1995 betrug
der Rˇckgang 11 %, und in der zweiten H�lfte der
90er Jahre hatten nahezu alle Mitgliedstaaten eine
weitere drastischeVerringerung zu verzeichnen.

Nach Sch�tzungen hat die Anzahl der Lokomotiven
und Triebwagen in der EU zwischen 1970 und 2000
um mehr als 21 % abgenommen. Die gr˛�te
Bestandsverringerung seit 1970 war im Vereinigten
K˛nigreich zu verzeichnen (-60 % nach Sch�tzun-
gen), gefolgt von Griechenland (-52 %) und Irland
(-44 %). Der in den letzten Jahren verzeichnete Rˇck-
gang ist jedoch, wie bereits erw�hnt, zum gro�enTeil
auf die Auslagerung von Schienenfahrzeugen zurˇck-
zufˇhren (zumal im Vereinigten K˛nigreich, 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 fˇnf
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

Bestand an Personenwagen, ˇber den die Benelux-
l�nder und Frankreich im Jahr 2000 zusammen
verfˇgten.

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
rˇckl�u¢g war (-1,2 %).

469 Personenkraftwagen je 1000 Einwohner in
EU-15
Die st�ndig steigende Nachfrage nach individueller
Mobilit�t und nach Gˇterverkehrsleistungen wurde
ˇberwiegend durch den Einsatz einer erheblich
gr˛�eren Zahl von Autos bzw. von Lastkraftwagen,
Zugmaschinen, Anh�ngern und Sattelanh�ngern
gedeckt.

2000 verkehrten 177 Mio. Pkw auf den Stra�en der
EU-15-Mitgliedstaaten, was einem eindrucksvollen
Zuwachs um 184 % in drei Jahrzehnten entspricht
(durchschnittliche j�hrlicheWachstumsrate: 3,5 %).

Abbildung 3.3 vermittelt einen �berblick, wie sich
der Motorisierungsgrad in der EU, den Vereinigten
Staaten und den mitteleurop�ischen L�ndern 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 h˛her als imVorjahr.

Dabei ˇberrascht nicht, dass die durchschnittliche
j�hrliche Wachstumsrate der zwischen 1970 und
2000 zugelassenen Pkw in Griechenland (+9,2 %),
Portugal (+7,3 %) und Spanien (+6,9 %) am h˛ch-
sten war. Die niedrigsten Raten verzeichneten
Schweden (+1,8 %) und D�nemark (+1,9 %). Die
drei Mitgliedstaaten mit der h˛chsten Pkw-Dichte im
Jahr 2000 waren Luxemburg, Italien und Deutsch-
land (mit 616, 563 bzw. 522 Autos je 1 000
Einwohner). Allerdings erreicht keines dieser L�nder
denWert der Vereinigten Staaten (etwa 750 Autos je
1 000 Einwohner im Jahr 2000). Der Wert fˇr die
Vereinigten Staaten beinhaltet allerdings nicht nur
die Kategorie ,,Personenkraftwagen‘‘, sondern auch
die eindrucksvolle Zahl von Kleintransportern
(’pick-ups’), Vans und sportlichen Gel�ndewagen
(’SUVs’), die (wie Pkw) sehr h�u¢g fˇr private Zwecke
genutzt werden. Bei den Zulassungen k˛nnten diese
Fahrzeugarten aber zur statistischen Unterkategorie
der ,,Nutzfahrzeuge‘‘ z�hlen.

Der Bestand an Bussen hat erwartungsgem�� weni-
ger zugenommen als der an privaten Pkw. Immerhin
l�sst sich im Zeitraum von 1970 bis 2000 fˇr EU-15
eine Zunahme um 62 % verzeichnen. Besonders
eindrucksvoll war die Entwicklung im ersten Jahr-
zehnt des Beobachtungszeitraums. Auf L�nderebe-
ne hatte zwischen 1970 und 1999 lediglich Belgien
einen Rˇckgang zu verbuchen (-9 %). Einen spekta-
kul�ren Anstieg meldeten dagegen Irland (+228 %),
Portugal (+215 %) und D�nemark (+175 %). Das
einzige Land, dessen Busbestand 2000 imVergleich
zum Vorjahr rˇckl�u¢g war, ist Schweden (-3 %). In
diese Zahlen gehen auch die Busse ein, die im
Personennahverkehr eingesetzt werden.
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Abb. 3.3: Motorisierungsgrad (Pkw je 1000
Einwohner)

Hinweis: In den USA werden einige Kleintransporter, Kleinbusse
usw. auch fˇr kommerzielle Zwecke genutzt.
Zu den mitteleurop�ischen L�ndern z�hlen ab 1993 auch
Zypern, Malta und dieŤ rkei.
Quelle: GD Energie und Verkehr.
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Tabelle 3.4: Stra�enfahrzeuge

Personenkraftwagen (in Mio.) Pkw je 1 000
Einwohner 20001970 1980 1990 1995 1998 1999 2000

Belgien 2,06 3,16 3,86 4,27 4,49 4,58 4,68 458

D�nemark 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

�sterreich 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 K˛nigreich 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

D�nemark 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

�sterreich 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 K˛nigreich1 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

Gˇterkraftfahrzeuge2 (in 1 000)

1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000

Belgien 212 268 343 402 453 480 503

D�nemark 245 249 287 333 347 362 373

Deutschland 1 188 1 511 1 653 2 215 2 371 2 466 2 527

Griechenland 105 401 743 871 974 1 010 1 043

Spanien 710 1 338 2 333 2 937 3 393 3 605 3 780

Frankreich 1 504 2 457 4 670 4 926 5 214 5 320 5 456

Ireland 49 65 143 142 171 189 206

Italien 877 1 338 2 349 2 709 3 171 3 221 3 298

Luxemburg 9 9 11 16 18 19 20

Niederlande 286 314 553 654 795 872 939

�sterreich 121 184 253 290 310 319 327

Portugal 157 350 781 1 175 1 436 1 541 1 658

Finnland 103 149 264 252 281 294 304

Schweden 145 182 310 308 338 354 374

Vereinigtes K˛nigreich 1 749 1 828 2 706 2 565 2 726 2 803 2 861

EU-15 7 460 10 642 17 399 19 795 21 998 22 855 23 671

Index 1970 = 100 100 143 233 265 295 306 317

Anh�nger und Sattelanh�nger3 (in 1 000)

1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000

Belgien 25 51 95 126 : : :

D�nemark 35 128 318 409 497 526 555

Deutschland 1 070 1 905 3 565 3 029 3 371 3 502 3 632

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 : : :

Niederlande 33 68 140 190 : : :

�sterreich 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 K˛nigreich5 160 204 234 235 238 238 238

EU-15 1 748 3 365 6 409 6 682 : : :

Index 1970=100 100 192 367 382 : : :

(1) Die Daten beziehen sich ausschlie�lich auf Gro�britannien. Sch�tzungen kursiv
(2) Unterschiedliche Definitionen in den verschiedenen L�ndern: einige L�nder schlie�en Transporter mit ein. Die Vergleichbarkeit ist deshalb
beschr�nkt.
(3) Unterschiedliche Definitionen in den verschiedenen L�ndern: einige L�nder schlie�en Kleinanh�nger mit ein. Die Vergleichbarkeit ist deshalb
beschr�nkt.
(4) Methodische �nderung: Bis 1997 wurden nur Fahrzeuge < 10 Jahre berˇcksichtigt, ab 1998 nur Fahrzeuge < 20 Jahre.
(5) Nur Sattelanh�nger.
Quellen: GD Energie und Verkehr, Eurostat/EKVM/UNECE, IRF und nationale Statistiken.
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Zulassungen nicht vollst�ndig harmonisiert
Wie angesichts der starken Zunahme des Stra�en-
gˇterverkehrs nicht anders zu erwarten war, ist die
Zahl der Stra�engˇterfahrzeuge in den letzten drei-
�ig Jahren kr�ftig angestiegen: der Bestand hat sich
seit 1970 mehr als verdreifacht. Zu den inTabelle 3.4
aufgefˇhrten Stra�engˇterfahrzeugen z�hlen Last-
kraftwagen, Zugmaschinen (die nur mit au£iegen-
dem Sattelanh�nger Gˇter bef˛rdern k˛nnen) und
gelegentlich auch Kleintransporter. Dass einige
L�nder Liefer- und Kleinlastwagen mitz�hlen,
w�hrend andere sie zur Kategorie der ,,Personen-
kraftwagen‘‘ rechnen, l�sst 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 Stra�engˇterfahrzeuge in EU-15 (ohne
Irland) bestehen aus Sattelzugmaschinen: dieser
Wert deckt sich nicht mit dem Eindruck, den man auf
der Stra�e gewinnt. Der Grund ist m˛glicherweise,
dass rund 70 % der Stra�engˇterfahrzeuge eine
Nutzlast von ,,weniger als 1,5 Tonnen‘‘ aufweisen,
und dass es sich bei dieser Gr˛�enklasse um die
relativ kleinen ,,leichten Nutzfahrzeuge‘‘ handelt, die
im Stra�enverkehr einen weit weniger verkehrsbe-
hindernden Eindruck hinterlassen.

Die Bedeutung der Sattelanh�nger fˇr den kombi-
nierten Verkehr
Sattelzugmaschinen fˇr sich k˛nnen keine Gˇter
bef˛rdern: es werden Sattelanh�nger aufgelegt.
Zahl und Gr˛�e der Sattelanh�nger gewinnen an
Bedeutung, wenn man bedenkt, ˇber welches
Potenzial sie im kombinierten Verkehr (Stra�e/
Schiene) verfˇgen.

Nicht alle Mitgliedstaaten gliedern die verschiede-
nen Anh�ngerkategorien bei der Zulassung vollst�n-
dig auf; immerhin hat sich die Zahl der zugelassenen

Anh�nger und Sattelanh�nger in den neun L�ndern,
die Daten fˇr 2000 geliefert haben, zwischen 1995
und 2000 um 21,5 % erh˛ht.

Tabelle 3.4 vermittelt ebenfalls einen Eindruck von
der Gesamtzahl der (an Lastkraftwagen angekoppel-
ten) Anh�nger und Sattelanh�nger. EU-weit belief sie
sich 2000 auf nahezu 8 Mio. Je nach den Zulas-
sungsbedingungen in den einzelnen L�ndern fallen
darunter h�u¢g Kleinanh�nger mit einer Nutzlast von
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Abb. 3.5: Lastkraftwagen und Zugmaschinen
in der EU1

(1) Ohne Irland.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 3.6: Binnenschi¡e

Gˇtermotorschi¡e, Schleppboote und Schubboote (Einheiten) Gˇterschleppk�hne und -schubleichter (Einheiten)

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

Belgien 5 092 3 107 1 871 1 608 1 250 1 236 : 455 190 167 173 153 149 :

D�nemark - - - - - - - - - - - - - -

Deutschland1 6 038 4 464 3 230 3 637 3 294 3 142 : 2 200 1 732 1 566 1 290 1230 1 197 :

Griechenland - - - - - - - - - - - - - -

Spanien - - - - - - - - - - - - - -

Frankreich 5 790 4 254 2 514 1 687 1 443 1 408 1 389 1 591 1 211 768 749 695 679 681

Ireland - - - - - - - - - - - - - -

Italien 3 124 2 347 2 755 3 069 3 184 3 197 3 196 393 217 372 431 474 437 434

Luxemburg 17 18 25 44 45 45 45 - - - - - - -

Niederlande 9 885 6 966 6 834 5 511 5 366 5 398 5 523 : : 3 783 3 440 3 020 2 913 2 862

�sterreich 57 64 61 41 44 51 51 225 150 171 126 141 146 139

Portugal - - - - - - - - - - - - - -

Finnland2 90 113 109 132 135 138 138 70 57 23 19 28 27 30

Schweden - - - - - - - - - - - - - -

Vereinigtes K˛nigreich 390 381 396 277 277 277 277 1 610 1 228 411 361 361 361 361

EU-15 30 483 21 714 17 795 16 006 15 038 14 892 : 6 544 4 785 7 261 6 589 6102 5909 :

Index 1970=100 100 71 58 53 49 49 : 100 73 111 101 93 90 :

(1) Daten fˇr 1970-90: einschlie�lich frˇherer DDR.
(2) Einschlie�lich Fahrgastschiffen.
Quelle: Eurostat/EKVM/UNECE.
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bis zu 4 999 kg. Dazu k˛nnen insbesondere auch
sehr leichte Anh�nger z�hlen, die h�u¢g auf Privat-
personen zugelassen sind.

Bemerkenswerter E⁄zienzgewinn in der Binnen-
schi¡fahrt

1999 gab es in den EU-15-Mitgliedstaaten weniger
als halb so viele Binnenschi¡e wie 1970 (vgl.
Tabelle 3.6). Zu diesem starken Rˇckgang haben
diverse Verschrottungsprogramme (,,scrappage
schemes‘‘) der einzelnen Mitgliedstaaten beigetra-
gen. Trotzdem erbrachte die Flotte 1999 nahezu
dieselbe Bef˛rderungsleistung wie 1970. Der E⁄zi-
enzgewinn in diesem Bereich ist also bemerkens-
wert.

W�hrend die Zahl der Binnenschi¡e in Italien, Luxem-
burg und Finnland 2000 zugenommen hat, ging sie
in den anderen Mitgliedstaaten, in denen nennens-
werte Gˇtermengen im Binnenschi¡sverkehr bef˛r-
dert werden, drastisch zurˇck. EU-weit wurden seit
1970 mehr als 15 000 Schi¡e aus dem Verkehr
gezogen, und zwar h�u¢g im Rahmen nationaler
Verschrottungsprogramme. Dabei handelte es sich
vielfach um Schi¡e der kleineren Kategorien, die
nicht mehr wirtschaftlich arbeiten k˛nnen.

Zwischen 1970 und 1999 lie� sich der st�rkste
Rˇckgang in der Zahl der Binnenschi¡e in Belgien
und Frankreich (- 76 %) sowie in Deutschland
(- 48 %) beobachten.

Im Vergleich zur Kategorie der Binnenschi¡e war bei
den Schleppk�hnen und Schubleichtern zwischen
1970 und 1999 nur ein leichter Rˇckgang zu
verzeichnen (-10 %); soweit Angaben verfˇgbar sind,
nahmen die Stˇckzahlen auch in den Folgejahren nur
geringfˇgig ab.

Passagier£ugzeuge mit 51 bis 150 Sitzen stellen
den gr˛�ten Teil der Flotte
Tabelle 3.7 vermittelt einen �berblick ˇber die Zivil-
luftfahrt£otte in den einzelnen Mitgliedstaaten fˇr
2000 und 2003. Die Daten sind nach ,,Betreiberl�n-
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 vorˇbergehend an eine andere
Gesellschaft vermietet werden. Passagier£ugzeuge
machen rund 70 % der Gesamt£otte aus. Eine
herausragende Rolle in der EU-15-Flotte spielen
dabei Flugzeuge mit einer Kapazit�t von 51 bis 150
Sitzpl�tzen (2003 in EU-15 nahezu 39 % aller zivi-
len Passagier£ugzeuge und 28 % der gesamten
Flotte).

Tabelle 3.7: Flugzeugbestand 1 in EU-15 nach Betreiberl�ndern - Zahl der eingesetzten Flugzeuge nach
Flugzeugtypen (jeweils im 1. Quartal)

Belgien D�nemark2 Deutschland Griechenland Spanien Frankreich Ireland Italien

2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003

Flugzeugtyp / Einsatzart

Gesch�fts-/Firmen£ugzeuge 14 18 33 45 180 215 9 12 42 47 94 93 6 12 81 96

Fracht£ugzeuge unter 100 000 lbs MTOW 10 11 2 2 31 21 3 2 42 40 7 8 - 1 14 10

Fracht£ugzeuge ab 100 000 lbs MTOW 40 33 14 7 23 21 - 1 10 11 18 17 10 9 4 3

Quick change-Flugzeuge/mehrfunktional 1 1 7 9 12 15 - - 14 13 22 26 - - - -

Spezial£ugzeuge/Krankentransport 1 1 2 2 17 15 - - 5 10 35 35 2 1 4 6

Passagier£ugzeuge mit bis zu 50 Sitzpl�tzen 12 11 44 38 127 137 18 21 40 33 169 132 8 7 70 55

Passagier£ugzeuge mit 51 bis 150 Sitzpl�tzen 76 43 56 58 212 224 50 38 148 149 133 145 53 50 122 136

Passagier£ugzeuge mit 151 bis 250 Sitzpl�tzen 25 16 17 24 176 181 9 7 138 129 128 98 24 45 111 123

Passagier£ugzeuge mit ˇber 250 Sitzpl�tzen 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 �sterreich Portugal Finnland Schweden2 United Kingd. EU-15 Ver�nderung

2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000 2003 2000-2003

Flugzeugtyp / Einsatzart

Gesch�fts-/Firmen£ugzeuge 12 26 20 20 43 56 29 40 11 10 34 30 159 162 767 882 15,0%

Fracht£ugzeuge unter 100 000 lbs MTOW - - 4 4 1 1 2 - - - 13 18 30 36 159 154 -3,1%

Fracht£ugzeuge ab 100 000 lbs MTOW 17 12 10 7 3 2 - - - - - - 37 32 186 155 -16,7%

Quick change-Flugzeuge/mehrfunktional 2 - 6 4 2 1 1 3 1 1 12 9 26 23 106 105 -0,9%

Spezial£ugzeuge/Krankentransport - - 3 2 5 4 1 - 2 3 6 2 40 35 123 116 -5,7%

Passagier£ugzeuge mit bis zu 50 Sitzpl�tzen 16 12 41 31 38 40 12 19 7 5 61 55 145 140 808 736 -8,9%

Passagier£ugzeuge mit 51 bis 150 Sitzpl�tzen 2 3 59 51 34 35 31 29 45 47 21 40 278 311 1320 1359 3,0%

Passagier£ugzeuge mit 151 bis 250 Sitzpl�tzen 3 2 40 53 15 15 16 25 15 14 10 12 190 188 917 932 1,6%

Passagier£ugzeuge mit ˇber 250 Sitzpl�tzen - - 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 Milit�rflugzeuge.
(2) Einschlie�lich SAS-Passagierflugzeugen, die in D�nemark bzw. Schweden zugelassen sind und als multinationale Flugzeuge betrieben werden.
Quelle: Airclaims Datenbank CASE2.
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Mehr als 17 % aller Zivil£ugzeuge sind so genannte
,,Firmen£ugzeuge‘‘ (in EU-15 882 Einheiten im Jahr
2003, 15 % mehr als im Jahr 2000). Diese Katego-
rie umfasst Flugzeuge, deren Eigentˇmer Privatper-
sonen oder Unternehmen sind, sowie Taxi£ugzeuge.
Dabei handelt es sich ˇberwiegend um Flugzeuge
mit weniger als 20 Sitzpl�tzen. Die Kategorie ,,Spe-
zial£ugzeuge/Krankentransport‘‘ (116 Einheiten im
Jahr 2003) umfasst Flugzeuge, die fˇr Ausbildungs-
£ˇge, geologische Kartierungen, Wetterdienste und
atmosph�rische Untersuchungen sowie fˇr �ber-
wachungs£ˇge eingesetzt werden.

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

,,Quick change‘‘-Flugzeuge lassen sich aufgrund ihrer
Bauweise schnell von einem Passagier£ugzeug in
ein Fracht£ugzeug 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 Kapazit�t von 10 bis 20
Sitzpl�tzen), sondern auch gro�e (wie etwa die
Boeing 747 mit mehr als 500 Sitzpl�tzen). Flugzeuge
diesesTyps werden h�u¢g nachts fˇr Post- und tags
fˇr Passagier£ˇge eingesetzt.

In EU-15 mehr als 300 Fracht£ugzeuge im Dienst
Fracht£ugzeuge machen 6,3 % der Gesamt£otte in
EU-15 aus (309 Einheiten im Jahr 2003). In
Tabelle 3.7 wird zwischen zwei Kategorien un-
terschieden: Flugzeuge mit einem maximal zu-
l�ssigen Startgewicht (MTOW) bis 100 000 lbs

(= 45 359 kg) und Flugzeuge, deren MTOW darˇber
liegt. Die Frachtausfˇhrung eines Propeller£ugzeugs
vom Typ Fokker F27 hat beispielsweise ein maximal
zul�ssiges Startgewicht von 45 000 lbs. Der
entsprechendeWert fˇr einen Airbus A300 (Version
B4-100F) betr�gt 348 000 lbs und der fˇr eine
Boeing 747 (Version 400F) 875 000 lbs.

Auswirkungen des 11. September geringer als
erwartet

Nach den Ereignissen des 11. September 2001
h�tte man einen nennenswerten Rˇckgang des Flug-
zeugbestands erwarten k˛nnen. Gegenˇber dem
Jahr 2000 blieb der Flugzeuggesamtbestand in EU-
15 aber v˛llig unver�ndert. In der Kategorie Firmen-
£ugzeuge hat der Bestand gegenˇber 2000 um
15 % zugenommen (882 Einheiten anstelle von
767 Einheiten im Jahr 2000). Die Anzahl der Fracht-
£ugzeuge in der oberen Kategorie (MTOW ˇber
100 000 lbs.) ist stark zurˇckgegangen (-10 % im
Vergleich zum Jahr 2000); dies k˛nnte aber auch
daran liegen, dass die neuen Normen fˇr L�rmemis-
sionen in Kraft getreten sind, so dass bestimmte
Flugzeugtypen EU-Flugh�fen nicht mehr an£iegen
dˇrfen. Das durchschnittliche Alter von Fracht£ug-
zeugen liegt in der Regel deutlich ˇber dem von
Passagier£ugzeugen; �ltere Modelle, die der seit
dem 1. April 2002 erforderlichen L�rmprˇfung nach
,,Kapitel 3‘‘ nicht entsprechen, mussten aus dem
Bestand ausscheiden (siehe auch Kapitel 7.3, Emis-
sionen).

Tabelle 3.8: EU-Handels£otte - Schi¡e mit mindestens 1 000 BRT (per 1. Januar 2001)

Insgesamt kontrollierter
Bestand Unter nationaler Flagge Ausge£aggt

Anteil ausge£aggter
Schi¡e am

Gesamtbestand

Zahl der
Schi¡e in Mio. dwt Zahl der

Schi¡e in Mio. dwt Zahl der
Schi¡e in Mio. dwt Zahl der

Schi¡e (in %)
in Mio. dwt

(in %)

Belgien 117 5,85 1 0,00 116 5,85 99% 100%

D�nemark1 639 17,89 347 7,72 292 10,17 46% 57%

Deutschland 2 056 32,52 449 7,70 1 607 24,82 78% 76%

Griechenland 3 225 142,16 764 42,32 2 461 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%

�sterreich 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 K˛nigreich 612 17,72 244 7,31 368 10,41 60% 59%

EU-15 (per 1.1.2001) 8 885 257,26 3 316 84,76 5 569 172,50 63% 67%

EU-15 (per 1.1.2000) 8 703 247,36 3 282 79,79 5 421 167,65 62% 68%

EU-15 (per 1.1.1999) 8 326 242,00 3 350 81,40 4 976 160,60 60% 66%

(1) Einschlie�lich internationaler Register wie dem d�nischen internationalen Schiffsregister und einschlie�lich Schiffen, die in abh�ngigen Territorien
registriert sind.
Quelle: ISL-Datenbanken zur Handelsflotte; Aggregate auf Grundlage der viertelj�hrlichen neuesten Daten aus Lloyd’s Maritime Information System.
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Betrachtet man die Passagier£ugzeuge fˇr sich,
werden aber einige negative Auswirkungen deutlich:
Auf EU-Ebene ist die Flotte um 2 % von 3 549
Einheiten 2000 auf 3 478 Einheiten 2003
geschrumpft (besonders betro¡en waren die gro�en
Flugzeuge). Seit Mitte 2002 hat der aktive Bestand
an Passagier£ugzeugen aber wieder leicht zugenom-
men (+0,9 %). Dieses Ergebnis wird allerdings durch
die Belgischen Angaben (-39 %) verzerrt, denn dort
hatte eine gro�e Fluggesellschaft Insolvenz ange-
meldet. Rechnet man Belgien aus dem EU-Gesamt-
wert heraus, ist in der Anzahl der Passagier£ugzeuge
von 2000 auf 2003 ein allgemeiner Rˇckgang von
0,6 % zu verzeichnen.

,,Billig£aggen‘‘ - eine Frage der Wirtschaftlichkeit
Der Seeverkehr spielt im Gesamtverkehr eine wichti-
ge Rolle: im Jahr 2001wurden in den EU-H�fen etwa
3 Mrd. Tonnen Gˇter umgeschlagen (siehe
Kapitel 5.1.1), und in den Passagierterminals der
H�fen wurden nahezu 330 Mio. Fahrg�ste abgefer-
tigt (siehe Kapitel 5.2.1.). Die Handels£otte der Euro-
p�ischen Union ˇbernimmt zwar einen guten Teil
dieses Verkehrs, ein betr�chtlicher Teil entf�llt aber
auf Schi¡e, die von Nicht-EU-L�ndern betrieben
werden oder dort registriert sind.

Tabelle 3.8 vermittelt einen �berblick ˇber die EU-
Handels£otte am Anfang des Jahres 2001, und zwar
sowohl fˇr die EU insgesamt als auch fˇr die einzel-

nen Mitgliedstaaten. Das erste Spaltenpaar zeigt die
Gesamtzahl der von den Mitgliedstaaten kontrollier-
ten Schi¡e und ihre jeweilige Tragf�higkeit (in dwt).
,,Kontrolliert‘‘ bedeutet, dass der Reeder oder Betrei-
ber eines Schi¡es in einem EU-Land angemeldet ist
und dessen Alltagsbetrieb lenkt. Das Schi¡ selbst
muss weder im Meldeland des Reeders oder Betrei-
bers noch in einem anderen Mitgliedstaat registriert
sein. Zur Illustration zeigt das zweite Spaltenpaar in
Tabelle 3.8 die Anzahl der Schi¡e (und ihre jeweilige
Tragf�higkeit), die tats�chlich im Meldeland des
Reeders oder Betreibers registriert sind. Die Mehr-
zahl der Schi¡e (63 % fˇr die EU insgesamt) fahren
aber unter fremder Flagge (siehe drittes Spalten-
paar). Hier wird h�u¢g von so genannten ,,Billig£ag-
gen‘‘ gesprochen. Die Vorschriften fˇr die Schi¡slei-
tung h�ngen von den rechtlichen,
sicherheitsbezogenen, technischen, steuerlichen
und sozialen Bestimmungen des Registers ab, unter
dem das Schi¡ angemeldet ist. Einige L�nder verfˇ-
gen ˇber ,,internationale‘‘ oder ,,o¡ene‘‘ Register,
deren Anforderungen sich von denen der ,,nationa-
len‘‘ Register unterscheiden. Die Registerwahl der
Betreiber wird ˇberwiegend durch wirtschaftliche
Erw�gungen bestimmt; dadurch erkl�rt sich die
gro�e Spannbreite im Anteil der Schi¡e unter frem-
der Flagge (von 22 % in Italien bis 99 % in Belgien -
siehe letztes Spaltenpaar).

Beitritts- und Bewerberl�nder

Besonders schnellesWachstum des Motorisierungsgrades
Tabelle 3.9 fasst ausgew�hlte Informationen zu den Stra�enverkehrsmitteln der Beitritts- und
Bewerberl�nder zusammen. Danach scheint die Anzahl der Personenkraftwagen seit 1995 in allen
L�ndern zugenommen zu haben. Besonders schnell stieg die Zahl der Pkw im Stra�enverkehr
Lettlands, Litauens, Rum�niens und der Tˇrkei, w�hrend in Estland und in Malta ein vergleichsweise
geringer Zuwachs zu verzeichnen war. Mit 497 Pkw je 1000 Einwohner verfˇgte Malta 2001 ˇber die
gr˛�te Fahrzeugdichte aller Beitritts- und Bewerberl�nder; sie liegt auch deutlich ˇber dem EU-15-
Durchschnitt (469 Pkw im Jahr 2000). Slowenien folgt mit 444 Pkw je 1000 Einwohner. Ungeachtet
des zuvor erw�hnten erheblichen Anstiegs in der Zahl der Personenkraftwagen nimmt dieTˇrkei bei der
Pkw-Dichte mit 66 Pkw je 1000 Einwohner oder einem Siebtel des EU-Durchschnitts den letzten Platz
ein.

Busbestand allein der Tˇrkei erreicht zwei Drittel des EU-15-Bestands
Mit nahezu 360 000 zugelassenen Fahrzeugen verfˇgt dieTˇrkei dagegen ˇber 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 h˛chste Rate aller
Beitritts- und Bewerberl�nder. Parallel zum rasch wachsenden Motorisierungsgrad mussten aber 8 von
13 L�ndern im Beobachtungszeitraum gravierende Einbrˇche in ihrem Busbestand verzeichnen.
Besonders gro� 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 Bewerberl�ndern) relativ
bescheidener Anstieg der Pkw-Zahlen (+6 %) zu beobachten, aber ein betr�chtlicher Rˇckgang bei den
Bussen (-23 %).
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Weniger Lastwagen nur in Litauen

Bei den Stra�engˇterfahrzeugen waren �hnliche Fortschritte wie in den beiden anderen
Fahrzeugkategorien zu verzeichnen. Ihre Zahl erh˛hte sich in derTˇrkei 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 Stra�engˇterfahrzeuge rˇckl�u¢g war (-8 %).

Tabelle 3.9: Stra�enfahrzeuge in den Beitritts- und Bewerberl�ndern

Personenkraftwagen (in 1000) Davon Erst-
zulassungen

2001

Pkw je
1000

Einwohner
2001

1995 1998 1999 2000 2001

Bulgarien 1 647,6 1 809,4 1 908,4 1 992,7 2 085,7 5,6% 264

Zypern 219,7 249,2 257,0 267,6 280,1 8,8% 368

Tschechische Republik 3 043,3 3 493,0 3 439,7 3 438,9 3 529,8 5,9% 343

Estland 383,4 451,0 458,7 463,9 407,3 6,3% 299

Ungarn 2 245,4 2 218,0 2 255,5 2 364,7 2 482,8 7,7% 244

Lettland 331,8 482,7 525,6 556,8 586,2 6,5% 249

Litauen 718,5 980,9 1 089,3 1 172,4 1 133,5 6,3% 326

Malta 180,9 174,8 182,3 189,1 195,4 5,3% 497

Polen 7 517,3 8 890,8 9 282,8 9 991,3 10 503,1 4,3% 272

Rum�nien 2 197,5 2 822,3 2 980,0 3 128,8 3 225,5 3,0% 144

Slowakische Republik 1 015,8 1 196,1 1 236,4 1 274,2 1 292,8 5,2% 240

Slowenien 709,6 813,4 848,3 868,3 884,2 6,3% 444

Tˇrkei 3 058,5 3 838,3 4 072,3 4 422,2 4 534,8 2,6% 66

Busse (in 1000) Davon Erst-
zulassungen

20011995 1998 1999 2000 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%

Rum�nien 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%

Tˇrkei 263,2 319,9 333,9 354,3 358,7 1,9%

Gˇterkraftfahrzeuge (in 1000) Davon Erst-
zulassungen

20011995 1998 1999 2000 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 : : : : : :

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 : : : : : :

Polen 1 355 1 564 1 684 1 880 1 979 5,7%

Rum�nien 343 410 442 449 456 9,4%

Slowakische Republik : 156 160 153 161 8,5%

Slowenien 43 50 52 55 56 7,7%

Tˇrkei 747 1 034 1 109 1 229 1 271 3,6%

* Einschlie�lich Spezialfahrzeugen.
Quelle: Eurostat.
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Privatisierung und Konsolidierung im Bereich der Fluggesellschaften
In einer Reihe von Beitritts- und Bewerberl�ndern ist die zivile Luftfahrt durch schwierige Zeiten
gegangen. Die Privatisierung ging oft mit gravierenden Ver�nderungen einher, und der
Konsolidierungsprozess scheint noch nicht abgeschlossen zu sein. Tabelle 3.10 vermittelt einen
�berblick ˇber die zivile Luftfahrt£otte (Stand: 1. Quartal 2003).

Bulgarien und Polen sind die einzigen L�nder, die ˇber eine nennenswerte Anzahl von Fracht£ugzeugen
verfˇgen. Fˇr Bulgarien fallen diese Flugzeuge in die obere Kategorie, w�hrend alle polnischen
Fracht£ugzeuge der Kategorie mit einem maximal zul�ssigen Startgewicht (MTOW) von unter
100 000 lbs angeh˛ren. In allen Beitritts- und Bewerberl�ndern liegt der Anteil der Passagier£ugzeuge
an der Gesamt£otte ˇber 70 %; eine Ausnahme bildet Bulgarien mit 62 %. Bei den
Passagier£ugzeugen ist die Kategorie mit einer Sitzplatzkapazit�t von 51-150 dominant. Das einzige
Passagier£ugzeug mit einer Kapazit�t von 251 und mehr Sitzen ist in Zypern in Betrieb, und dieTˇrkei
ist das einzige Land, das ˇber eine nennenswerte Anzahl von so genannten Firmen£ugzeugen verfˇgt
(29 Einheiten entsprechend 19 % der Gesamt£otte).

EFTA-L�nder

Island - gro�e Kraftfahrzeugdichte und keine Eisenbahn
Informationen zum Bestand an Stra�enfahrzeugen in den EFTA-L�ndern enth�lt Tabelle 3.11. Die
verfˇgbaren Daten vermitteln den Eindruck, dass die Fahrzeugdichte in Island sehr gro� ist: mit
542 Personenkraftwagen je 1000 Einwohner im Jahr 2000 kommt sie den gr˛�ten Werten nahe, die
2000 in den EU-Mitgliedstaaten zu verzeichnen waren (Luxemburg 616, Italien 563 und Deutschland
521). Die Fahrzeugdichte der Schweiz n�hert sich dem EU-Durchschnitt.

In allen EFTA-L�ndern hat die Zahl der Stra�engˇterfahrzeuge zugenommen. Der internationale
Stra�engˇterverkehr Islands ist naturgem�� �u�erst begrenzt - dies erkl�rt den vergleichsweise
geringen Bestand an Stra�engˇterfahrzeugen.

Wie in den meisten EU-L�ndern, zeigt die Entwicklung des norwegischen Bestands an
Schienenfahrzeugen einen gewissen Rˇckgang. Der Bestand scheint mit dem D�nemarks in Etwa
vergleichbar, doch besitzt dieses Land ein Eisenbahnnetz, das nur halb so lang wie das Norwegens ist,
und eine neunmal so gro�e Bev˛lkerungsdichte.

Liechtenstein besitzt zwar Eisenbahnstrecken mit einer L�nge von 18,5 km, aber keinerlei
Schienenfahrzeuge,weil die �sterreichische Bundesbahn (�BB) fˇr ihren Betrieb zust�ndig ist.

Liechtenstein - 5 Flugzeuge, aber kein Flughafen
Tabelle 3.13 vermittelt einen �berblick ˇber die zivile Luftfahrt£otte, die w�hrend des ersten
Quartals 2003 in Betrieb war. In Liechtenstein sind 5 Firmen£ugzeuge zugelassen, obwohl das Land

Tabelle 3.10: Flugzeugbestand1 der Beitritts- und Bewerberl�nder nach Betreiberl�ndern-
Zahl der eingesetzten Flugzeuge nach Flugzeugtypen (1. Quartal 2003)

Flugzeugtyp / Einsatzart BG CZ CY EE HU LV LT MT PL RO SK SI TR

Gesch�fts-/Firmen£ugzeuge 1 4 3 1 1 1 2 - - 3 2 2 29

Fracht£ugzeuge unter 100 000 lbs MTOW 7 3 - 1 4 5 2 - 13 1 - - -

Fracht£ugzeuge ab 100 000 lbs MTOW 12 - - - 3 - - - - - - - 6

Quick change-Flugzeuge/mehrfunktional 2 8 - 2 5 - 2 - 5 - 3 - -

Spezial£ugzeuge/Krankentransport - - - - 1 - - 1 1 - - - -

Passagier£ugzeuge mit bis zu 50 Sitzpl�tzen 11 19 - 6 6 13 15 4 29 12 7 6 36

Passagier£ugzeuge mit 51 bis 150 Sitzpl�tzen 10 19 2 4 20 11 5 7 27 11 3 - 76

Passagier£ugzeuge mit 151 bis 250 Sitzpl�tzen 15 9 17 - 7 1 - 4 8 3 5 3 12

Passagier£ugzeuge mit ˇber 250 Sitzpl�tzen - - 1 - - - - - - - - - -

Flugzeuge insgesamt 58 62 23 14 47 31 26 16 83 30 20 11 159

(1) Ohne Milit�rflugzeuge.
Quelle: Airclaims Datenbank CASE2.
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keinen Flughafen besitzt. In der Schweiz waren 281 Flugzeuge in Betrieb, von denen ein gro�er Anteil
auf Firmen£ugzeuge entf�llt (109 Einheiten entsprechend 38 % der Flotte). Zu beachten ist noch, dass
zur norwegischen Flotte die Passagier£ugzeuge der SAS nicht enthalten sind ^ die Fluggesellschaft
,,SAS - Scandinavian Airlines‘‘ gilt n�mlich als ,,multinational‘‘.

Tabelle 3.11: Stra�enfahrzeuge in den EFTA-
L�ndern

Personenkraftwagen (in Mio.)

1995 1998 1999 2000

2000 -
Pkw je
1000
Einwo-
hner

Island 0,12 0,14 0,15 0,16 542

Liechtenstein 0,02 0,02 0,02 : :

Norwegen 1,68 1,79 1,81 1,85 406

Schweiz 3,23 3,38 3,47 3,55 485

Busse (in 1 000)

1995 1998 1999 2000

Island 1,3 1,5 1,6 1,7

Liechtenstein 0,1 0,1 0,1 :

Norwegen 32,5 36,2 37,0 :

Schweiz 37,0 39,1 39,7 40,2

Gˇterkraftfahrzeuge (ohne Stra�enzugmaschinen, in 1 000)

1995 1998 1999 2000

Island 14,5 15,9 17,1 18,7

Liechtenstein 1,9 2,3 2,4 :

Norwegen 144,7 156,4 156,5 :

Schweiz 255,6 259,9 266,1 270,3

Anh�nger und Sattelanh�nger (in 1 000)

1995 1998 1999 2000

Island 2,5 0,3 0,3 0,4

Liechtenstein 0,2 0,2 0,2 :

Norwegen 13,2 23,9 26,1 29,2

Schweiz 10,0 10,5 10,8 12,0

Quelle: Eurostat, UIC, UNECE und nationale Statistiken.

Tabelle 3.13: Flugzeugbestand1 der EFTA-
L�nder nach Betreiberl�ndern -
Zahl der eingesetzten Flugzeuge
nach Flugzeugtypen (1. Quartal
2003)

IS LI NO2 CH

Flugzeugtyp / Einsatzart

Gesch�fts-/Firmen£ugzeuge - 5 5 106

Fracht£ugzeuge unter 100 000 lbs MTOW - - - 7

Fracht£ugzeuge ab 100 000 lbs MTOW 7 - - 1

Quick change-Flugzeuge/mehrfunktional 2 - 1 -

Spezial£ugzeuge/Krankentransport - - 1 4

Passagier£ugzeuge mit bis zu 50 Sitzpl�tzen 10 - 43 70

Passagier£ugzeuge mit 51 bis 150 Sitzpl�tzen 1 - 36 42

Passagier£ugzeuge mit 151 bis 250 Sitzpl�tzen 12 - - 49

Passagier£ugzeuge mit ˇber 250 Sitzpl�tzen 3 - - 2

Flugzeuge insgesamt 35 5 86 281

(1) Ohne Milit�rflugzeuge.
(2) Ohne SAS-Passagierflugzeuge.
Quelle: Airclaims Datenbank CASE2.

Tabelle 3.12: Schienenverkehrsmittel in den
EFTA-L�ndern

Bestand an Lokomotiven und Triebwagen (Einheiten)

1995 1998 1999 2000

Island - - - -

Liechtenstein - - - -

Norwegen 380 430 330 344

Schweiz 1 699 : : :

Gˇterwagen (in 1 000)

1995 1998 1999 2000

Island - - - -

Liechtenstein - - - -

Norwegen 4,1 3,0 2,8 2,6

Schweiz 22,8 : : :

Personenwagen (Einheiten)

1995 1998 1999 2000

Island - - - -

Liechtenstein - - - -

Norwegen 897 801 849 768

Schweiz 3 879 : : :

Quelle: Eurostat/EKVM/UNECE.
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4. Unternehmen, wirtschaftliche Leistung und Besch�ftigung

4.1. Unternehmen und Besch�ftigung
Die Entwicklung des Verkehrssektors wird stark von
der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung beein-
£usst. Diese enge Verbindung zwischen dem
Verkehrssektor und den verschiedenen anderen
Sektoren derWirtschaft ergibt sich daraus, dass die
anderen Sektoren fˇr ihre Entwicklung eine e⁄ziente
Verkehrswirtschaft ben˛tigen, w�hrend der Verkehrs-
sektor von der T�tigkeit der anderen Sektoren
abh�ngt.

Verkehr - ˇber 7 Millionen Arbeitspl�tze in der
Gemeinschaft
Die Bedeutung der Verkehrswirtschaft fˇr die EU-
Volkswirtschaft l�sst sich am besten durch die Zahl
der Arbeitspl�tze in diesem Sektor veranschauli-
chen. Nach der letzten verfˇgbaren Arbeitskr�fteer-
hebung (aus dem zweiten Quartal 2001) sind in

EU-15 rund 7 Mio. Menschen im Verkehrssektor
besch�ftigt. Er umfasst die folgenden vier Teilsekto-
ren aus der Allgemeinen Systematik derWirtschafts-
zweige in den Europ�ischen Gemeinschaften (NACE,
Rev. 1):

Landverkehr (Gˇter- und Personenbef˛rderung
im Eisenbahn- und Stra�enverkehr sowie Trans-
port in Rohrfernleitungen), NACE 60;

Schi¡fahrt (sowohl See- als auch Binnenschi¡s-
verkehr), NACE 61;

Luftfahrt, NACE 62, sowie

Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr,
NACE 63.

Abbildung 4.1 zeigt den relativen Anteil der Besch�f-
tigung in den vier Teilsektoren des Verkehrs. Unter
dem Gesichtspunkt der Besch�ftigung ist der Land-

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Vereinigtes Königreich

Schweden

Finnland

Portugal

Österreich

Niederlande

Luxemburg

Italien

Irland

Frankreich

Spanien

Griechenland

Deutschland

Dänemark

Belgien

EU-15

Landverkehr Schifffahrt Luftfahrt Hilfs- und Nebentätigkeiten für den Verkehr

Abb. 4.1: Anteil der Besch�ftigten in denTeilsektoren desVerkehrssektors (NACE 60-63) im Jahr 2000*

* 2001: FR, IT, AT, PT, FI, SE.
Quelle: Eurostat (SUS).
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verkehr in allen Mitgliedstaaten die wichtigste
Verkehrsart. Nach der strukturellen Unternehmens-
statistik (SUS) entfallen auf den Landverkehr im EU-
Durchschnitt ca. 57 % der Arbeitspl�tze imVerkehrs-
sektor insgesamt. Mit drei Vierteln aller Arbeitspl�tze
im Verkehrssektor ist der Anteil des Landverkehrs
besonders hoch in �sterreich, w�hrend der Anteil der
Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr (d. h.
Frachtumschlag, Lagerei, sonstige Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den Verkehr sowie Reisebˇros und
Reiseveranstalter) in Deutschland und in Italien ˇber
dem Durchschnitt liegt (jeweils 36 %).

Nahezu alle Unternehmen des Landverkehrs sind
dem Stra�enverkehr zuzuordnen. So entfallen in
D�nemark, Spanien, Portugal, Schweden und dem
Vereinigten K˛nigreich mehr als 90 % der Arbeits-
pl�tze im Landverkehr auf den Stra�enverkehr. Im
Eisenbahnsektor konnten Belgien und Luxemburg
den h˛chsten Besch�ftigungsanteil ausweisen: ˇber
30 %.

Niedrige Infrastrukturkosten fˇr Stra�enverkehrsun-
ternehmen

Tabelle 4.2 l�sst erkennen, dass der Landverkehr in
allen L�ndern, fˇr die Daten vorliegen, die bei weitem
h˛chste Zahl an Unternehmen aufweist. Die Unter-
nehmen diesesTeilsektors sind ganz ˇberwiegend im
Stra�enverkehr t�tig. 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 zurˇckzufˇh-
ren ist.

Griechenland, Finnland und D�nemark - h˛chste
Besch�ftigungszahlen in der Schi¡fahrt

In Luxemburg und �sterreich - beides L�nder ohne
Zugang zum Meer - ist der Anteil der Erwerbsperso-
nen in der Schi¡fahrt besonders niedrig. Bei ihnen
handelt es sich imWesentlichen um Personen, die im
Binnenschi¡sverkehr besch�ftigt sind. Aber auch in

Tabelle 4.2: Zahl der Unternehmen nach Gr˛�enklassen des Personalbestands (2000)

Gesamter Landverkehr (einschl. Transport in
Rohrfernleitungen) Eisenbahn Stra�enverkehr

1 - 49 50 - 249 250>
Insge-
samt 1 - 49 50 - 249 250>

Insge-
samt 1 - 49 50 - 249 250 >

Insge-
samt

Belgien 9 419 185 18 9 622 : : : 3 9 407 185 17 9 609

D�nemark 11 763 144 8 11 932 10 6 1 17 11 759 144 8 11 911

Deutschland 53 000 1 117 114 54 233 73 18 14 106 52 904 1 094 100 54 098

Griechenland : : : : : : : : : : : :

Spanien 196 913 424 48 197 385 0 sG sG 7 196 913 3671 421 197 378

Frankreich 76 763 1 200 152 78 115 24 4 2 30 76 708 1 195 149 78 052

Ireland 2 3741,v 101 sG sG sG sG sG sG sG sG sG sG

Italien 135 041 534 119 135 694 95 22 22 139 134 927 510 96 135 533

Luxemburg 6172 332 22 6522 0 0 1 1 6172 332 12 6512

Niederlande 13 475 450 65 13 990 : : : 5 13 460 450 65 13 975

�sterreich 8 932 202 16 9 150 9 2 3 14 8 921 200 13 9 134

Portugal 17 010 135 30 17 175 sG 0 sG sG sG 135 271 17 172

Finnland 20 824 72 17 20 913 2 0 2 4 20 822 72 15 20 909

Schweden 24 941 1511 191 25 122 sG sG : 27 sG sG sG 25 084

Vereinigtes K˛nigreich 45 569 713 182 46 464 sG 3 sG 111 45 463 705 157 46 325

Schi¡fahrt (See- und Binnenschi¡sverkehr) Luftfahrt Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr

1 - 49 50 - 249 250>
Insge-
samt 1 - 49 50 - 249 250>

Insge-
samt 1 - 49 50 - 249 250 >

Insge-
samt

Belgien 326 : : 327 107 5 7 119 3 276 167 25 3 468

D�nemark 432 20 5 457 89 5 5 99 1 785 82 17 1 884

Deutschland 1 768 47 8 1 823 251 9 9 270 16 467 827 171 17 466

Griechenland : : : : : : : : : : : :

Spanien 163 19 5 187 37 sG sG 51 17 911 365 70 18 346

Frankreich 1 893 27 10 1 930 498 19 14 531 10 024 572 178 10 774

Ireland sG sG sG sG sG sG sG sG 5231,v 201,v : :

Italien 1 329 52 17 1 398 167 19 10 196 23 745 714 115 24 574

Luxemburg : : : : : : : : 2012 72 12 2092

Niederlande 4 315 25 15 4 355 165 5 5 175 5 825 175 55 6 055

�sterreich 66 0 0 66 74 2 3 79 2 155 83 18 2 256

Portugal 86 15 0 101 : sG : 23 2 340 47 9 2 396

Finnland 294 12 7 313 59 0 2 61 1 810 68 12 1 890

Schweden 788 351 91 837 165 71 51 175 4 554 95 32 4 681

Vereinigtes K˛nigreich 1 187 33 15 1 235 842 55 37 934 15 824 619 174 16 617

’sG’ = statistische Geheimhaltung, ’v’ = vorl�ufige Daten.
(1) 1999
(2) 1998
Quelle: Eurostat (SUS).
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Belgien ist nur eine geringe Besch�ftigung in der
Schi¡fahrt zu verzeichnen, obwohl das Land Zugang
zum Meer hat und mit Antwerpen ˇber einen der
gro�en europ�ischen H�fen verfˇgt. Den h˛chsten
Anteil der Erwerbspersonen in der Schi¡fahrt weisen
Griechenland und die skandinavischen Mitgliedstaa-
ten auf. Deren vergleichsweise hohe Zahl l�sst sich
durch geogra¢sche Merkmale dieser L�nder erkl�-
ren, von denen einige viele Inseln besitzen.

Frankreich ist ein Sonderfall. Ungeachtet eines
gro�en Kˇstengebiets und langer Binnenwasserstra-
�en sind dort nur sehr wenige Menschen in der
Schi¡fahrt t�tig (1,5 %).

WieTabelle 4.2 zu entnehmen ist, f�llt ein gro�erTeil
der Unternehmen in die Kategorie mit 1-49 Besch�f-
tigten. Auch wenn dies aus der Tabelle nicht direkt
hervorgeht, ist ein hoher Selbstst�ndigenanteil fˇr
die Binnenschi¡fahrt typisch.

Besch�ftigungsanteil 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 Gr˛�enklassen
folgt aber demselben Muster wie in den anderen
Verkehrssektoren: der Anteil von Unternehmen mit
weniger als 50 Besch�ftigten ist der gr˛�te.

Aus Abbildung 4.1 geht hervor, dass der Besch�fti-
gungsanteil der Luftfahrt im EU-Durchschnitt bei
6 % liegt. Den bei weitem gr˛�ten Anteil hat mit
ˇber 18 % Luxemburg zu verzeichnen. In einem aus
geogra¢scher Sicht kleinen Land hat dies gro�en
Ein£uss auf die Verteilung der Anteile. Dabei ist
jedoch zu berˇcksichtigen, dass die absoluten
Besch�ftigungszahlen im Vergleich zu den anderen
Mitgliedstaaten besonderes klein sind.

Tabelle 4.3: Zahl der Besch�ftigten nach Gr˛�enklassen von Unternehmen (2000)

Gesamter Landverkehr (einschl. Transport in
Rohrfernleitungen) Eisenbahn Stra�enverkehr

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

Belgien 56 414 15 911 61 828 134 153 : : : 42 249 : 15 911 19 628 91 889

D�nemark 43 653 11 711 15 444 70 808 : : : 9 630 : : : 70 888

Deutschland 321 537 97 413 189 013 607 951 : : : 90 607 320 409 93 747 102 516 516 660

Griechenland : : : : : : : : : : : :

Spanien 378 370 40 177 76 807 495 354 0 : : 39 065 378 370 : : 456 289

Frankreich 270 271 123 474 292 126 685 871 108 : : 175 890 : : : :

Ireland 1 11 566 1 531 : : : : : : : : : :

Italien 309 997 52 141 218 087 580 225 871 : : 129 543 309 064 49 112 91 986 450 162

Luxemburg 2 3 700 3 377 3 078 10 155 0 0 3 078 3 078 3 700 : : 7 077

Niederlande 91 727 44 416 68 709 204 852 : : : : 91 573 44 339 : :

�sterreich 51 195 18 933 68 284 138 412 : : : 52 554 : : : 85 773

Portugal 49 855 13 760 26 751 90 366 : 0 : : : 13 760 : 84 041

Finnland : 7 542 : 71 869 : 0 : 9 799 : 7 542 : 62 070

Schweden 72 829 : : 127 066 : : : 12 273 : : : 114 770

Vereinigtes K˛nigreich 221 300 63 902 285 947 571 149 : : : 48 754 : : : 522 043

Schi¡fahrt (See- und Binnenschi¡sverkehr) Luftfahrt Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr

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

Belgien 1 134 : 0 1 389 : : : 14 008 18 628 15 812 14 456 48 896

D�nemark 3 053 2 176 5 529 10 758 682 : : 11 958 10 010 : : 25 696

Deutschland 12 464 4 375 3 243 20 083 1 447 1 007 35 445 37 901 131 897 79 473 169 091 380 456

Griechenland : : : : : : : : : : : :

Spanien 1 822 1 763 3 560 7 145 472 : : 37 157 83 591 37 120 54 321 175 032

Frankreich 4 619 3 046 8 269 15 934 5 593 2 074 59 575 67 242 62 229 62 000 153 774 278 003

Ireland 1 : : : : : : : : 6 107 3 236 : :

Italien : 5 085 : 20 245 : 2 013 : 25 331 112 937 72 466 72 976 258 379

Luxemburg 2 : : : : : 0 : 2 429 : : : 1 987

Niederlande 6 332 2 175 5 201 13 708 : : : : 33 031 17 880 : :

�sterreich : 0 0 274 : : : 8 775 11 587 9 423 13 322 34 332

Portugal : : : 1 783 : : : 11 236 14 731 5 176 13 012 32 919

Finnland : 1 477 : 8 430 : 0 : 9 717 7 080 7 452 8 221 22 753

Schweden 2 865 : : 15 469 824 : : 13 215 17 233 9 383 27 476 54 092

Vereinigtes K˛nigreich : 3 395 : 17 502 : 6 770 : 103 211 104 680 62 943 188 699 356 322

Hinweis: Fˇr die Niederlande und Portugal sind die Gr˛�enklassen des Personalbestands ˇber die Besch�ftigten definiert.
(1) 1999
(2) 1998
Quelle: Eurostat (SUS).
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Abb. 4.4: Geschlechterverteilung der Besch�ftigten (in %) nach NACE-Abteilungen im 2. Quartal 2001

Quelle: Eurostat (AKE).
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H˛chster Anteil der Hilfst�tigkeiten in Deutsch-
land

Die ,,Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr‘‘
weisen innerhalb der untersuchten vier Teilsektoren
die zweith˛chsten Besch�ftigungszahlen aus (mit
Ausnahme von Luxemburg, wo die Luftfahrt an zwei-
ter Stelle liegt). Deutschland und Italien liegen etwas
ˇber dem EU-Durchschnitt von etwa 34 %. Die
meisten anderen Mitgliedstaaten verbuchen deutlich
kleinere Anteile, oft weit unter 30 %. Auf den letzten
Pl�tzen liegen �sterreich und Luxemburg mit Antei-
len von 14 % bzw. 19 %.

Tabelle 4.3 gibt Aufschluss ˇber die Zahl der im
Jahr 2000 Besch�ftigten nach Gr˛�enklassen. Nur
die Daten fˇr Irland stammen aus 1999 und die fˇr
Luxemburg aus 1998.

Geringer Frauenanteil im Landverkehr
Abbildung 4.4 vermittelt einen Eindruck von der
Geschlechterverteilung der Besch�ftigten in drei der
untersuchten Verkehrssektoren. Datenquelle ist die
Arbeitskr�fteerhebung (AKE). Nach der AKE waren
die Schi¡fahrtsdaten der meisten L�nder statistisch
unsicher und konnten deshalb in die Abbildung zu
diesemVerkehrszweig nicht aufgenommen werden.

Im Landverkehr, der in weitenTeilen vom Stra�enver-
kehr beherrscht wird, sind m�nnliche Besch�ftigte in
der �berzahl. EU-weit sind 13 % der Arbeitspl�tze
mit Frauen besetzt, wobei Griechenland und D�ne-
mark mit 4 % bzw. 17 % die Extrempositionen
einnehmen. Die Frage der Zuverl�ssigkeit stellt sich
aber auch hier - die Daten Griechenlands, Irlands,

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

Luftfahrt in �sterreich und Irland: M�nner in der
Minderheit
In der Abbildung zur Luftfahrt konnten Portugal und
Schweden wegen statistisch unsicherer Daten nicht
berˇcksichtigt werden. Folglich sind auch keine EU-
15-Daten verfˇgbar.

In zwei Mitgliedstaaten sind m�nnliche Besch�ftigte
im Luftverkehr in der Minderheit, n�mlich in �ster-
reich (45 %) und in Irland (46 %). Den h˛chsten
Anteil m�nnlicher Besch�ftigter hat mit 76 % Italien.

Zu betonen ist aber, dass die Daten fˇr D�nemark,
Griechenland, Irland, Luxemburg und Finnland nicht
gesichert sind.

Heterogene Hilfst�tigkeiten
Zu den Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr
geh˛ren sehr heterogene Aktivit�ten wie etwa Fracht-
umschlag und Lagerei, aber auch Hilfst�tigkeiten fˇr
den Land- und Luftverkehr und die Schi¡fahrt sowie
die Besch�ftigung in Reisebˇros.

Wegen der unsicheren Daten fˇr Luxemburg und
Portugal konnten diese beiden L�nder in der Abbil-
dung zu den Hilfs- und Nebent�tigkeiten nicht
berˇcksichtigt werden, und folglich sind auch keine
EU-15-Daten verfˇgbar.

Vergleicht man die in Abbildung 4.4 vertretenen
L�nder, so liegt der Anteil m�nnlicher Besch�ftigter
o¡ensichtlich mehrheitlich zwischen 60 und 70 %
der Gesamtbesch�ftigung. Den h˛chsten Anteil
m�nnlicher Besch�ftigter verzeichnet Deutschland
mit 73 %.

Beitritts- und Bewerberl�nder
Abbildung 4.5 zeigt die Zahl der in den verschiedenen Teilsektoren des Verkehrs Besch�ftigten,
allerdings fˇr nur fˇnf Beitritts- und Bewerberl�nder. Die Zahl der Arbeitspl�tze im Landverkehr ist in
Malta begrenzt, w�hrend ihr Anteil in der Luftfahrt und - in geringerem Umfang - in der Schi¡fahrt
erheblich ist. Bei den anderen L�ndern, fˇr die Daten verfˇgbar sind, entspricht das Bild eher dem sonst
�blichen, auch wenn die Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr im Vergleich zu den meisten EU-
Mitgliedstaaten noch unterrepr�sentiert sind.

Tabelle 4.6 gibt fˇr das Jahr 2000 Aufschluss ˇber die Zahl der Unternehmen nach Gr˛�enklassen,
Tabelle 4.7 ˇber die Zahl der von den Unternehmen Besch�ftigten nach Gr˛�enklassen. Die
Datenverfˇgbarkeit ist gelegentlich begrenzt, bessert sich aber. Zu beachten ist, dass die Daten in
einigen F�llen aus Grˇnden der statistischen Geheimhaltung nicht verbreitet werden dˇrfen.
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Tabelle 4.6: Beitritts- und Bewerberl�nder - Zahl der Unternehmen nach Gr˛�enklassen des
Personalbestands (2000)

Gesamter Landverkehr (einschl. Transport in
Rohrfernleitungen) Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr

1 - 49 50 - 249 250> Insgesamt 1 - 49 50 - 249 250> Total 1 - 49 50 - 249 250 > Insgesamt

Bulgarien : : : : : : : : : : : :

Zypern : : : : : : : : : : : :

Tschechische Republik 53 857 161 65 54 083 421 31 41 491 31 3861 1301 641 31 5801

Estland 1 109 48 10 1 292 1 4 4 9 1 108 44 6 1 283

Ungarn 1 788 82 38 1908 71 21 21 111 1 5951 711 361 1 7021

Lettland 1 271 47 10 1340 2v 0v 1v 4v 1 269 47 8 1 335

Litauen 4 472 121 11 4604 : : : : : : : :

Malta : : : : : : : : : : : :

Polen sG 353 147 sG sG 9v sG sG sG 344 sG sG

Rum�nien 9 481 334 49 9864 sG sG sG sG 9 464 329 44 9 837

Slowakische Republik 218 50 285 553 0 0 sG sG 261 561 611 1431

Slowenien sG sG sG sG : : sG sG 7 8451 231 71 7 8751

Tˇrkei : : : : : : : : : : : :

Schi¡fahrt (See- und Binnenschi¡sverkehr) Luftfahrt Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr 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 7 119

Estland 9 5 3 17 3 2 1 6 651 35 5 741

Ungarn sG sG sG 22 61 11 11 81 614 55 13 682

Lettland 13 2 0 16 11v 1v 1v 13v 1 041 50 8 1 114

Litauen 16 2 2 20 12 1 1 14 902 27 7 936

Malta : : : : : : : : : : : :

Polen 296 sG sG sG sG sG sG sG 9 974 168 sG sG

Rum�nien 107 22 6 135 : sG sG : 1 801 77 26 1 904

Slowakische Republik sG 0 sG sG : 0 0 sG : sG sG 570

Slowenien sG sG : sG : : : 18 : sG sG 722

Tˇrkei : : : : : : : : : : : :

’sG’ = statistische Geheimhaltung. ’v’ = vorl�ufige Daten.
(1) 1999
Quelle: Eurostat (SUS).
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Abb. 4.5: Ausgew�hlte Beitritts- und Bewerberl�nder - Anteil der Besch�ftigten inTeilsektoren des
Verkehrssektors (NACE 60-63) im Jahr 2000

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 4.7: Beitritts- und Bewerberl�nder - Zahl der Besch�ftigten nach Gr˛�enklassen von Unternehmen
(2000)

Gesamter Landverkehr (einschl. Transport in
Rohrfernleitungen) Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr

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

Bulgarien : : : : : : : : : : : :

Zypern : : : : : : : : : : : :

Tschechische Republik 71 750 15 773 136 753 224 276 : : : : : : : 132 749

Estland : 4 303 : 22 204 : : : : : : : :

Ungarn 17 975 6 760 103 402 128 137 : : : : : : : 70 657

Lettland 8 682 4 394 5 026 38 683 : : : : 8 639 4 394 : :

Litauen : 10 514 : 53 868 : : : : : : : :

Malta : : : : : : : : : : : :

Polen 1 : 39 786 : : : : : : : : : :

Rum�nien 38 748 34 947 158 755 232 450 : : : : 38 642 34 257 51 779 124 678

Slowakische Republik : 5 179 : 74 579 : : : : : 5 179 : :

Slowenien : : : : : : : : : : : :

Tˇrkei : : : : : : : : : : : :

Schi¡fahrt (See- und Binnenschi¡sverkehr) Luftfahrt Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr

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

Bulgarien : : : : : : : : : : : :

Zypern : : : : : : : : : : : :

Tschechische Republik : : : 1 700 : : : : : 6 955 : 32 304

Estland : : : : : : : : : 3 370 : 10 380

Ungarn : : : 1 996 : : : 3 435 4 716 4 723 9 658 19 097

Lettland : : : 356 : : : 577 : 4 427 : 14 880

Litauen : : : 2 317 : : : 1 363 : 2 216 : 12 421

Malta : : : : : : : : : : : :

Polen 1 : : : 6 522 : : : : 31 493 15 409 31 578 78 480

Rum�nien 1 080 2 791 2 818 6 689 : : : : 9 693 8 405 21 332 39 430

Slowakische Republik : 0 : : : 0 0 : : : : 7 141

Slowenien : : : : : : : : : : : :

Tˇrkei : : : : : : : : : : : :

(1) 1998.
Quelle: Eurostat (SUS).
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4.2. Wirtschaftliche Leistung
Das Verkehrswesen leistet einen wichtigen Beitrag
zum nationalen Wohlstand. Welche wirtschaftliche
Leistung ein Sektor erbringt, l�sst sich unterschied-
lich ausdrˇcken. Fˇr den Verkehrssektor mit seinen
verschiedenen Teilsektoren k˛nnen nur diejenigen
Indikatoren untersucht werden, fˇr die disaggre-
gierte Daten vorliegen. In diesem Abschnitt werden
Daten ˇber Umsatz, Wertsch˛pfung und Investitio-
nen behandelt.

Tabelle 4.8 enth�lt detaillierte Angaben ˇber den
Umsatz je Teilsektor fˇr die einzelnen Mitgliedstaa-
ten, sofern sie denn verfˇgbar sind. EU-weit werden
die gr˛�ten Ums�tze (in Mio. EUR) durchweg mit den
Hilfst�tigkeiten fˇr denVerkehr erzielt.

Kleine L�nder in ,,strategischer‘‘ Lage mit hohem
Umsatz im Landverkehr
SUS-Daten zufolge haben Deutschland, Frankreich,
Italien und das Vereinigte K˛nigreich 2000 im Land-
verkehr einen Umsatz von mehr als 40 Mrd. EUR
erwirtschaftet. Kleine L�nder in ,,strategischer‘‘ Lage
(n�mlich alsTore zum restlichen Europa) wie etwa die
Niederlande und Belgien weisen ebenfalls hohe
Ums�tze aus. Nach den verfˇgbaren Daten erzeugt
der Stra�enverkehr in der Mehrzahl der L�nder ˇber
80 % des Umsatzes im Landverkehr; Ausnahmen
bilden nur Deutschland und Luxemburg. In Spanien
und Portugal erreichte der Umsatz im Stra�enver-
kehr sogar nahezu 95 % von dem im gesamten
Landverkehr.

Nach den Schi¡fahrtsdaten spielt auch der Seever-
kehr in L�ndern wie D�nemark, Deutschland, Frank-
reich, Italien, den Niederlanden und dem Vereinigten
K˛nigreich eine relativ bedeutende Rolle. Fˇr alle
aufgefˇhrte L�nder liegt der Umsatz im Schi¡fahrts-

sektor ˇber 5 Mrd. EUR, wobei D�nemark (fast 12,5
Mrd. EUR) und Deutschland (9,8 Mrd. EUR) die h˛ch-
stenWerte verzeichnen.

Mit relativ wenigen Besch�ftigten werden auch in
der Luftfahrt eindrucksvolle Ums�tze erwirtschaftet:
im Vereinigten K˛nigreich nahezu 30 Mrd. EUR, dem
Frankreich und Italien mit 15 Mrd. EUR bzw. 11 Mrd.
EUR folgen.

Hilfst�tigkeiten fˇr den Verkehr deutlich fˇhrend in
Belgien, Deutschland und dem Vereinigten K˛nig-
reichDie Umsatzzahlen der Hilfs- und Nebent�tigkei-
ten fˇr den Verkehr liegen h�u¢g vor denen fˇr den
gesamten Landverkehr. Besonders gro� ist der
Vorsprung in Belgien, Deutschland und demVereinig-
ten K˛nigreich. Im Vereinigten K˛nigreich ist der
Umsatz bei den Hilfst�tigkeiten erheblich gr˛�er als
im gesamten Landverkehr, w�hrend sich Luxemburg
in der umgekehrten Lage be¢ndet.

Tabelle 4.9 vermittelt einen �berblick ˇber dieWert-
sch˛pfung nach Teilsektoren. In der Regel weist der
Landverkehr die h˛chsten Ergebnisse aus, gefolgt
von den Hilfst�tigkeiten fˇr denVerkehr.

Die Tabellen 4.8 und 4.9 sind daher unter Berˇck-
sichtigung der Zahl der in den verschiedenenTeilsek-
toren gescha¡enen Arbeitspl�tze auszuwerten. Wie
bereits in Kapitel 4.1 erw�hnt, ist die Zahl der
Besch�ftigten imTeilsektor Hilfs- und Nebent�tigkei-
ten fˇr den Verkehr bei oft �hnlichen Umsatzzahlen
wesentlich niedriger als im Landverkehr.

Kennzahlvergleiche zwischen L�ndern, nicht
zwischen Teilsektoren
Das Leistungsverhalten der analysierten Verkehrska-
tegorien wird in Tabelle 4.10 mit den Kennzahlen fˇr
den ,,Umsatz je Besch�ftigten‘‘ zusammengefasst.
Dabei sollten diese Kennzahlen zwischen L�ndern

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

Landverkehr insge-
samt (einschl.
Transport in

Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See- und

Binnenschi¡s-
verkehr)

Luftfahrt
Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den

Verkehr

Belgien 11 050 1 5761 9 244 1 407 4 200 16 565

D�nemark 6 210 891 5 7551 12 478 2 388 6 828

Deutschland 46 212 11 836 34 029 9 800 7 397 68 387

Griechenland : : : : : :

Spanien 27 926 1 564 26 362 1 197 6 449 32 549

Frankreich 55 840 : : 5 549 14 926 53 314

Ireland 2 158 : : 3052 1 3722 2 6893

Italien 42 419 6 119 36 149 5 239 10 972 40 803

Luxemburg 1 015 258 756 2512 1 113 547

Niederlande 17 905 : 16 236 5 199 : 8 8843

�sterreich 9 046 : 7 250 90 2 304 10 774

Portugal 3 824 : 3 607 362 1 429 4 819

Finnland 5 689 725 4 964 2 227 1 654 4 429

Schweden 13 164 1 332 11 840 3 762 3 200 14 900

Vereinigtes K˛nigreich 55 560 8 682 46 587 6 954 29 385 92 882

(1) 1999.
(2) 1997.
(3) 1998.
Quelle: Eurostat (SUS).
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und nicht zwischen Teilsektoren verglichen werden,
da sie keine Infrastrukturkosten berˇcksichtigen, die
aber auch von Land zu Land noch erheblich variieren
k˛nnen.

Lediglich in Luxemburg, Schweden und im Vereinig-
ten K˛nigreich ˇbersteigt der durchschnittliche
Umsatz je Besch�ftigten im gesamten Landverkehr
90 000 EUR, w�hrend Spanien, Italien, �sterreich
und Portugal deutlich unter dem (auf Basis der
verfˇgbaren Daten ermittelten) EU-Durchschnitt von
79 000 EUR liegen.

Die Teilsektoren Schi¡fahrt, Luftfahrt sowie Hilfs-
und Nebent�tigkeiten fˇr den Verkehr weisen alle
erheblich h˛here Werte aus als der Landverkehr,
wenngleich zwischen den L�ndern erhebliche Unter-
schiede zu beobachten sind.

Die Schi¡fahrtsaktivit�ten Belgiens und D�nemarks
erwirtschaften je Besch�ftigten einen au�erordent-
lich hohen Umsatz von mehr als einer Million EUR;
das andere Extrem bildet Spanien, wo die entspre-
chende Zahl fˇr 2000 unter 200 000 EUR liegt.

Dabei umfasst der Teilsektor Schi¡fahrt sowohl den
See- als auch den Binnenschi¡sverkehr. Wegen der
unterschiedlichen nationalen Besonderheiten der
Schi¡fahrt in den einzelnen Mitgliedstaaten sollte
man bei L�ndervergleichen aber Vorsicht walten
lassen.

Im Teilsektor Luftfahrt fˇhrt Italien mit
433 200 EUR je Besch�ftigten knapp vor Luxem-
burg (387 200 EUR je Besch�ftigten). In Belgien und
dem Vereinigten K˛nigreich liegen die Ums�tze je
Besch�ftigten bei etwa 300 000 EUR. Portugal
verzeichnet mit nur 30 % des italienischen Wertes
das niedrigste Ergebnis.

Das Umsatzniveau in den Hilfst�tigkeiten fˇr den
Verkehr liegt nur in Belgien und �sterreich ˇber
300 000 EUR je Besch�ftigten. Am anderen Skalen-
ende erreichen Italien, Portugal und die Niederlande
nur die H�lfte diesesWertes.

Sichtbare Arbeitsproduktivit�t der Schi¡fahrt oft an
erster Stelle
Die Untersuchung der sichtbaren Arbeitsproduktivi-
t�t (Wertsch˛pfung je Besch�ftigten, siehe
Tabelle 4.11) erm˛glicht einen Vergleich zwischen
verschiedenen Teilsektoren. Diese Kennzahl misst
den im Produktionswert enthaltenen Betrag der
Wertsch˛pfung im Verh�ltnis zur Besch�ftigung. Die
verfˇgbaren Daten vermitteln einen Eindruck von der
wirtschaftlichen Leistung der verschiedenen Teilsek-
toren.

Fˇr die meisten Mitgliedstaaten ist die sichtbare
Arbeitsproduktivit�t im Schi¡fahrtssektor am
gr˛�ten, w�hrend der Landverkehr in allen Mitglied-
staaten die niedrigsten Ergebnisse erkennen lie�
(bei den L�ndern, fˇr die Daten verfˇgbar waren).

Nur in wenigen L�ndern ˇbersteigt die sichtbare
Arbeitsproduktivit�t 100 000 EUR je Besch�ftigten.
In der Schi¡fahrt gilt dies nur fˇr die Niederlande, in
der Luftfahrt fˇr Deutschland, Luxemburg und das
Vereinigte K˛nigreich.

Wichtigste Investitionsart haupts�chlich vomTeils-
ektor abh�ngig
Tabelle 4.12 schlie�lich vermittelt einen �berblick
ˇber die Investitionen je Besch�ftigten. Berˇcksich-
tigt wurden ausschlie�lich Investitionen privatwirt-
schaftlicher Unternehmen. Nur in bestimmten F�llen
(d. h. insbesondere im Eisenbahn- und Luftverkehr)

Tabelle 4.9: Wertsch˛pfung nachTeilsektoren im Jahr 2000 (in Mio. EUR)

Landverkehr
insgesamt

(einschl. Trans-
port in Rohrfern-

leitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See-
und Binnen-

schi¡sverkehr)
Luftfahrt

Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr
den Verkehr

Belgien 6 157 2 1131 3 896 137 489 3 066

D�nemark 3 039 532 3 2671 1 928 736 1 250

Deutschland 23 481 4 060 19 246 2 711 7 7971 23 827

Griechenland : : : : : :

Spanien 14 104 2 376 11 728 404 2 235 8 433

Frankreich 26 088 : 18 6452 814 3 784 15 405

Ireland 961 : : 823 4403 5224

Italien 18 538 4 812 13 687 1 582 1 266 11 984

Luxemburg 521 187 334 213 352 136

Niederlande 8 401 : 7 758 1 5611 : 4 3024

�sterreich 5 806 : 3 463 18 506 1 924

Portugal 1 627 : 1 555 82 497 1 338

Finnland 2 958 476 2 482 588 624 1 039

Schweden 4 812 808 4 003 903 945 2 755

Vereinigtes K˛nigreich 25 059 3 350 21 601 2 724 11 535 22 428

(1) 1999.
(2) 2001.
(3) 1997.
(4) 1998.
Quelle: Eurostat (SUS).
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wird ein geringerTeil der Investitionen u. U. von ˛¡ent-
lichen Stellen get�tigt, und zwar in Abh�ngigkeit von
der Unternehmensstruktur und den Eigentumsver-
h�ltnissen. Die Investitionen in den Verkehrssektor
sind eher heterogen: Beim Stra�enverkehr und bei
der Schi¡fahrt wird im Wesentlichen in die Anschaf-
fung vonVerkehrsmitteln investiert, beim Eisenbahn-
verkehr auch in die Infrastruktur (Strecken, Bahnh˛-
fe). Zu den Hilfs- und Nebent�tigkeiten fˇr den

Verkehr z�hlen auch Frachtumschlag und Lagerei, so
dass Infrastrukturinvestitionen in diesem Teilsektor
eine gro�e Rolle spielen.

WieTabelle 4.12 zeigt, ist die Bedeutung der Sekto-
ren unterschiedlich: in den meisten L�ndern werden
die h˛chsten Werte entweder in der Schi¡fahrt
(D�nemark, Spanien, Irland, Italien, die Niederlande
und �sterreich) oder in der Luftfahrt erzielt
(Deutschland, Frankreich, Finnland, Schweden und

Tabelle 4.11 : SichtbareArbeitsproduktivit�t (Wertsch˛pfung je Besch�ftigten) im Jahr 2000 (in 1 000 EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.
Transport in

Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See- und
Binnenschi¡sver-

kehr)
Luftfahrt

Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den

Verkehr

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

D�nemark 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 : : : : : :

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

Frankreich 38,0 : 36,04 51,1 56,3 55,4

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

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

Luxemburg 48,8 59,8 44,3 26,84 122,3 62,5

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

�sterreich 41,9 : 40,4 67,1 57,7 56,0

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

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

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

Vereinigtes K˛nigreich2 43,9 68,7 41,4 155,6 111,8
62,9

(1) 1998.
(2) 1997.
(3) 1999.
(4) 2001.
Quelle: Eurostat (SUS).

Tabelle 4.10: Umsatz je Besch�ftigten im Jahr 2000 (in 1 000 EUR)

Landverkehr
insgesamt

(einschl. Trans-
port in

Rohrfern-
leitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See-
und Binnen-

schi¡sverkehr)
Luftfahrt

Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr
den Verkehr

Belgien 82,4 38,11 100,6 1012,4 299,8 338,8

D�nemark 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

�sterreich 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 103,6 107,7 103,2 243,2 242,1 275,5

Vereinigtes K˛nigreich 97,3 178,1 89,2 397,3 284,7 260,7

(1) 1999.
(2) 1997.
(3) 2001.
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Vereinigtes K˛nigreich). Im Vergleich mit den anderen
Teilsektoren des Verkehrs weisen Hilfst�tigkeiten fˇr
den Verkehr in Portugal die h˛chsten Investition je

Besch�ftigten aus. In Belgien fˇhren die Investitio-
nen in den Eisenbahnverkehr, wenn auch nur mit
geringemVorsprung.

Beitritts- und Bewerberl�nder

Die Tabellen 4.13 bis 4.17 enthalten Informationen derselben Art, wie sie in den voranstehenden
Tabellen fˇr die EU-Mitgliedstaaten zusammengestellt worden sind. Insgesamt sind fˇr die
Mitgliedstaaten ersichtlich mehr Daten verfˇgbar als fˇr die Beitritts- und Bewerberl�nder, doch
bessert sich die Lage dort allm�hlich.

Die verfˇgbaren Umsatzzahlen in Tabelle 4.13 deuten darauf hin, dass die Bedeutung des
Stra�enverkehrs fˇr Bulgarien, Ungarn, Rum�nien und Slowenien vergleichsweise gro� bleibt, w�hrend
die gr˛�ten Ums�tze in den baltischen Staaten eher mit den Hilfst�tigkeiten fˇr den Verkehr erzielt
werden. Aufgrund seiner besonderen geogra¢schen und wirtschaftlichen Lage sind die Hilfst�tigkeiten
fˇr denVerkehr in Malta von besonderer Bedeutung. Dasselbe gilt fˇr die Luftfahrt.

Die gr˛�te Wertsch˛pfung f�llt in der Regel im Landverkehr an, ausgenommen nur Malta und
bestimmte baltische Staaten (sieheTabelle 4.14).

Die verfˇgbaren Daten zum Umsatz je Besch�ftigten in EUR (Tabelle 4.15) belegen, dass die Beitritts-
und Bewerberl�nder erheblich hinter den EU-Mitgliedstaaten zurˇckbleiben; allerdings sind die
durchschnittlichen tats�chlichen Umrechnungskurse kein Ma� fˇr die reale Kaufkraft der
verschiedenen Landesw�hrungen. Nur im Luftverkehr erreichen L�nder wie Ungarn und Malta
Ergebnisse, die denen einiger EU-Mitgliedstaaten nahe kommen, aber immer noch weit unter dem EU-
Durchschnitt liegen. Ein im Gro�en und Ganzen �hnliches Bild ergibt sich, wenn man die
Produktivit�tszahlen betrachtet (Tabelle 4.16).

In L�ndern mit tiefgreifenden wirtschaftlichen Ver�nderungen p£egen private Investitionen
Schwankungen zu unterliegen, und die absoluten Betr�ge sind eher klein (siehe Tabelle 4.17). Wegen
seiner besonderen geogra¢schen Lage konzentrieren sich Maltas Investitionen haupts�chlich auf
Schi¡fahrt, Luftfahrt und die Hilfst�tigkeiten fˇr denVerkehr. Malta besitzt keine Eisenbahn.

Tabelle 4.12: Investitionen je Besch�ftigten im Jahr 2000 (in 1 000 EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.
Transport in

Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See- und

Binnenschi¡s-
verkehr)

Luftfahrt
Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den

Verkehr

Belgien 18,5 29,92 11,5 15,0 28,8 20,4

D�nemark 11,4 29,1 9,9v 72,0 40,5 11,7

Deutschland 11,0 17,8v 9,8 11,2 43,6v 9,7

Griechenland : : : : : :

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 : : 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 : : 52,8 : 13,83

�sterreich 19,8 : 15,3 91,4 59,3 9,0

Portugal 12,3 : 12,0 7,8 13,3 38,0

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

Schweden 12,3 8,0 12,7 19,2 40,1 16,3

Vereinigtes K˛nigreich 7,7 5,3 7,8 18,5 33,6 22,3

(1) 1997.
(2) 1999.
(3) 2001.
Quelle: Eurostat (SUS).
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Tabelle 4.13: Beitritts- und Bewerberl�nder - Umsatz nachTeilsektoren (in Mio. ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.
Transport in

Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See- und

Binnenschi¡s-
verkehr)

Luftfahrt
Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den

Verkehr

Bulgarien 1 323 : 1 164 : : 485

Zypern : : : : : :

Tschechische Republik 5 054 : 2 794 35 : 3 153

Estland 492 : : 2681 581 1 118

Ungarn 2 922 793 2 129 44 444 1 321

Lettland 533 : 251 6 60 954

Litauen 691 : : 84 72 480

Malta 67 0 67 51 247 421

Polen : : : 5492 : 3 0622

Rum�nien 2 384 7721 1 054 149 1612 940

Slowakische Republik 862 : 3091 232 181 484

Slowenien 9721 141 8251 171 951 7951

Tˇrkei : : : : : :

(1) 1999.
(2) 1998.
Quelle: Eurostat (SUS).

Tabelle 4.14: Beitritts- und Bewerberl�nder - Wertsch˛pfung nachTeilsektoren im Jahr 2000 (in Mio. ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.
Transport in

Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See- und

Binnenschi¡s-
verkehr)

Luftfahrt
Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den

Verkehr

Bulgarien 405 : 306 : : 117

Zypern : : : : : :

Tschechische Republik 1 136 : 569 8 : 433

Estland 125 : : 421 61 261

Ungarn 1 301 581 720 10 38 228

Lettland 256 : : 2 11 350

Litauen 255 : : 42 8 152

Malta 39 0 39 37 217 237

Polen : : : 922 : 1 093

Rum�nien 1 211 5071 358 21 242 352

Slowakische Republik 403 : 831 102 32 85

Slowenien 3631 1301 2331 31 241 2101

Tˇrkei : : : : : :

(1) 1999.
(2) 1998.
Quelle: Eurostat (SUS).

Tabelle 4.15: Beitritts- und Bewerberl�nder - Umsatz je Besch�ftigten im Jahr 2000 (in 1 000 ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.
Transport in

Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See- und

Binnenschi¡s-
verkehr)

Luftfahrt
Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den

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 : 11,11 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 : : : : : :

Rum�nien 11,62 : 10,72 : : 25,72

Slowakische Republik 11,6 : 17,72 : : 67,8

Slowenien : : : : : :

Tˇrkei : : : : : :

(1) 1999.
(2) 2001.
Quelle: Eurostat (SUS).
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Tabelle 4.16: Beitritts- und Bewerberl�nder - SichtbareArbeitsproduktivit�t (Wertsch˛pfung je
Besch�ftigten) im Jahr 2000 (in 1 000 ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.
Transport in

Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�en-verkehr
Schi¡fahrt (See- und

Binnenschi¡s-
verkehr)

Luftfahrt
Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den

Verkehr

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 : : : : 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 : : : 14,11 : 13,91

Rum�nien 5,3 : 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

Tˇrkei : : : : : :

(1) 1998.
(2) 1999.
(3) 2001.
Quelle: Eurostat (SUS)

Tabelle 4.17: Beitritts- und Bewerberl�nder - Investitionen je Besch�ftigten im Jahr 2000 (in 1 000 ECU/EUR)

Landverkehr insge-
samt (einschl.
Transport in

Rohrfernleitungen)

Eisenbahnverkehr Stra�enverkehr
Schi¡fahrt (See- und

Binnenschi¡s-
verkehr)

Luftfahrt
Hilfs- und Neben-
t�tigkeiten fˇr den

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 : : 4,11

Estland 2,1 : : : : 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 : : : : : :

Rum�nien 2,11 : 2,01 : : 2,91

Slowenien : : : : : :

Slowakische Republik 2,2 : 2,31 : : 2,8

Tˇrkei : : : : : :

(1) 2001.
Quelle: Eurostat (SUS).

59Unternehmen,wirtschaftliche Leistung und Besch�ftigung



Black plaque (61,1)

5. Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

5.1. Gˇterverkehr

5.1.1. Allgemeine Entwicklung
DieVerkehrsleistung der Europ�ischen Union hat sich
parallel zur Gesamtwirtschaft entwickelt. Wie aus
Tabelle 5.1 hervorgeht, ist der gesamteurop�ische
Gˇterverkehr einschlie�lich 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 beimTransport in
Rohrfernleitungen und beim Gˇterkraftverkehr
Betrachtet man nur den Binnenverkehr, scheint das
kr�ftigeWachstum fast ausschlie�lich auf den Stra-
�enverkehr zurˇckzufˇhren zu sein.Von den anderen
Verkehrszweigen konnte lediglich der Transport in
Rohrfernleitungen erheblich zulegen (seit 1970 um
33 %); 2000 ent¢el auf diesen Verkehrszweig aller-
dings nur ein recht bescheidener Anteil von 5 % am
gesamten Binnenverkehr (in tkm; siehe
Abbildung 5.2). Dieses Bild wˇrde sich wahrschein-
lich �ndern, wenn man nur den Gˇterumschlag
berˇcksichtigte (und nicht, wie in Abbildung 5.2,
Gˇterumschlag und zurˇckgelegte Strecke).

Au¡�llig ist, dass sich - wie aus Abbildung 5.3
hervorgeht - die beiden anderen Zweige des Binnen-
verkehrs, n�mlich Eisenbahn- und Binnenschi¡sver-
kehr, weniger rasant entwickelt haben. Der Eisen-
bahnverkehr hat seit 1970 sogar um 12 %
abgenommen, und der Binnenschi¡sverkehr hat sich
in nahezu drei Jahrzehnten um lediglich 22 % ausge-
weitet. Dabei ist jedoch festzustellen, dass die E⁄zi-
enz dieses Verkehrszweigs einen gro�en Schritt
vorw�rts gemacht hat, denn die Verkehrsleistung
wurde mit einer erheblich reduzierten Fahrzeug£otte
erbracht (siehe Kapitel 3,Verkehrsmittel).

SchnellesWachstum des Kurzstreckenseeverkehrs
in den 70er Jahren
Die Bef˛rderungsleistung des Seeverkehrs (hier
eingeschr�nkt auf den Intra-EU-Verkehr, um ein
gewisses Ma� an Vergleichbarkeit zu erm˛glichen
(Datenquelle: GD Energie und Verkehr)) konnte ihren
st�rksten Anstieg in den 70er Jahren verzeichnen
(+65 % zwischen 1970 und 1980). Im Jahr 2000
lag die Zahl der gemeldeten Tonnenkilometer um
169 % ˇber demWert von 1970.

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

Stra�e Schiene
Binnen-
wasser-
stra�en

Rohr-
fernlei-
tungen

See
(Intra-EU)

Insge-
samt

1970 487 282 102 64 472 1 407

1980 717 290 106 85 780 1 978

1990 974 256 107 70 922 2 329

1995 1 139 220 114 82 1 071 2 627

1997 1 206 237 118 82 1 124 2 768

1998 1 265 240 121 85 1 142 2 852

1999 1 322 236 121 85 1 197 2 960

2000 1 348 249 125 85 1 270 3 078

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%

Sch�tzungen kursiv.
Hinweis: Daten fˇr 1970-1990 einschlie�lich frˇherer DDR.
Quelle: GD Energie und Verkehr, Eurostat (Rohrfernleitungen), EKVM,
UIC und nationale Statistiken. Seeverkehr 1999: grobe Sch�tzung
unter Revisionsvorbehalt.
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Abbildung 5.2: Gˇterverkehr - Aufteilung auf die Binnenverkehrszweige in EU-15 (Grundlage: tkm)

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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2000 ent¢elen in der gesamten Europ�ischen Union
74 % der Bef˛rderungsleistungen im Binnenverkehr
auf den Stra�enverkehr, 14 % auf den Eisenbahn-
verkehr, 7 % auf den Binnenschi¡sverkehr und 5 %
auf denTransport in Rohrfernleitungen. Dabei erfolgt
die Aufteilung auf die Verkehrszweige anhand der
geleistetenTonnenkilometer.

Auf die Bef˛rderung von Gˇtern im Luftverkehr kann
hier nicht eingegangen werden, da Luftfrachtdaten
nur in umgeschlagenen Tonnen je Melde£ughafen
vorliegen.Verschiedene Ergebnisse fˇr einzelne Flug-
h�fen vermitteln aber den Eindruck eines raschen
Anstiegs, auch wenn das absolute Volumen im
Vergleich zu dem anderer Verkehrszweige gering
bleibt.

Stra�enverkehr bis auf zwei Ausnahmen in allen
EU-L�ndern dominant
Aus Tabelle 5.4 geht hervor, dass in allen 15 EU-
Mitgliedstaaten die meisten Gˇter auf der Stra�e
bef˛rdert werden, in den Niederlanden und in �ster-
reich allerdings mit nur geringem Vorsprung. In Grie-

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

In �sterreich, Finnland und Schweden wird mehr als
ein Viertel des Gˇteraufkommens mit der Eisenbahn
bef˛rdert.

Die Niederlande sind der Mitgliedstaat, in dem die
Binnenschi¡fahrt traditionell eine herausragende

Rolle spielt. Zweifellos sind das ausgedehnte
Binnenwasserstra�ennetz und die geogra¢sche
Lage am Rheindelta verantwortlich fˇr den bemer-
kenswert hohen Anteil von deutlich ˇber 40 % an
allen 2000 geleisteten tkm. In Belgien, Deutschland
und Luxemburg macht der Binnenschi¡sverkehr
immerhin noch mehr als 10 % des gesamten Gˇter-
verkehrs aus.

Alle bislang in diesem Kapitel vorgelegten Ergeb-
nisse und statistischen Informationen zum Binnen-
verkehr einschlie�lich der zugeh˛rigen Tabellen und
Abbildungen beruhen auf Datens�tzen, die von der
Generaldirektion Energie und Verkehr nach demTerri-
torialit�tsprinzip erstellt worden sind; sie beziehen
sich also auf die Verkehrsleistung im Hoheitsgebiet
des betre¡enden Landes. Nur nach diesem Prinzip
lassen sich Indikatoren fˇr die Aufteilung auf die
Verkehrszweige ermitteln. In den folgenden Kapiteln
werden auch andere Datens�tze herangezogen, die
Eurostat anhand der von EU-Rechtsakten ge-
forderten detaillierten statistischen Meldungen
erstellt. Dies gilt insbesondere fˇr die Datens�tze
zum grenzˇberschreitenden Stra�enverkehr, die in
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Abb. 5.3: Entwicklung des Gˇterverkehrs in
EU-15

Quelle: GD Energie und Verkehr.

Tabelle 5.4: Gˇterverkehr - Aufteilung auf die
Verkehrszweige nach L�ndern im Jahr
2000

Stra�e Schiene
Binnen-
wasser-
stra�en

Rohr-
fernlei-
tungen

Belgien 67,5 16,0 13,1 3,4

D�nemark 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

�sterreich 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 K˛nigreich 84,1 9,7 0,1 6,1

EU-15 74,6 13,8 6,9 4,7

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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Tabelle 5.5: Intra-EU-Gˇterverkehrskombinationen nachVerkehrszweigen im Jahr 2000 (in 1 000 t)

Schiene1

Stra�e2

Binnenwasserstra�en3

Entladeland

Ladeland

B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN S UK

Grenzˇber-
schreitend

Intra-
EU-15

Belgien 23902 1 3060 - 237 5366 - 2144 764 2296 269 0 - 204 189 14530

315829 298 18512 3 948 25876 34 1452 1639 22963 493 93 16 201 1590 74118

25451 5 * 13195 - - 3577 - 1* 33 36112 18 - 1* - 2* 52944

D�nemark 32 1646 612 - 3 132 202 3 7 77 : 10 664 0 - 1742

568 206907 5371 2 292 690 30 461 10 1139 112 19 190 2149 130 11163

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

Deutschland 3656 421 193626 1 1107 4558 - 9660 1604 1806 7732 3 8 1111 50 31717

19912 5796 2898779 142 4450 21359 85 11171 2292 32365 10920 613 84 1296 2214 112699

12679 51* 60860 - 182* 8339 13* 5* 307 81898 589 2* 7* 27* 433* 104532

Griechenland - - 0 386 - 0 - - - - 136 - - 0 - 136

7 5 155 203179 21 102 4 88 - 43 53 9 4 55 40 586

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

Spanien 370 - 841 - 20734 608 - 65 50 2 17 202 - 5 169 2329

1378 282 3926 2 907729 14470 49 2923 48 1675 268 4146 49 110 1236 30562

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

Frankreich 5641 53 4651 - 0 91111 - 1761 1060 1535 247 : 2 424 479 15853

35470 698 20926 3 11473 1843560 115 9979 1605 8831 749 502 58 246 4740 95395

4782 - 2392 - - 26706 - - 9 5398 34 - - - 2* 12617

Ireland - - - - - - 2680 - - - - - - - - -

51 38 111 - 62 165 175414 47 - 67 3 3 - - 9150 9697

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

Italien 3237 457 11123 - 82 6311 - 31546 238 1341 3721 0 : 816 703 28029

1801 445 10827 81 2994 10747 42 1176437 164 1962 6448 463 23 102 1313 37412

- - - - - - - 482 - - - - - - - -

Luxemburg 4457 0 1220 0 0 287 7 : 2709 0 : - 0 5 : 5976

2681 30 2142 0 24 2175 2 93 19449 510 47 30 1 14 72 7821

209 - 615 - - 26 - - 12 325 - - - - - 1175

Niederlande 2862 3 2401 - 24 450 - 943 121 5219 247 - - 117 0 7168

24645 759 32685 6 1322 6260 60 1295 346 464660 562 70 52 680 1475 70217

19433 1* 25704 - - 4275 - - 85 100680 155 - - - - 49653

�sterreich 517 36 8605 - 10 441 - 725 27 490 20239 - 0 242 2 11095

475 111 14845 25 295 888 8 4239 53 846 241237 36 9 117 244 22191

73 - 439 - - 18 - - - 1254 1146 - - - - 1784

Portugal 1 - 3 - 690 18 - 2 3 - - 8069 - - 0 717

129 25 605 - 6710 847 - 653 11 134 75 103897 8 37 190 9424

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

Finnland 6 15 147 0 0 16 0 45 16 6 10 - 24071 117 0 378

4 151 65 - 78 49 - 32 - 82 1 3 415611 1509 - 1974

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

Schweden 156 : 1111 - : : - 202 - 75 99 - 116 19367 - 1759

220 2002 1439 52 172 233 3 137 21 788 108 35 1860 322716 20 7090

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

Vereinigtes
K˛nigreich

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

2296 172 2968 12 2059 6176 4087 1936 135 2366 305 238 1 23 1628099 22774

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

Grenzˇberschrei-
tender Intra-EU-

15-Verkehr

20963 986 33876 1 2153 18626 522 15556 3942 7742 12517 215 797 3041 1592 122529

89637 10812 114577 328 30900 90037 4519 34506 6324 73771 20144 6260 2355 6539 22414 513123

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

(1) Auf Grundlage der Eing�nge (au�er bei Schweden, fˇr das Spiegeldeklarationen von Lieferungen nach Schweden herangezogen wurden).
Grenzˇberschreitender 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 Gˇterkraftverkehrsunternehmen wurde nicht berˇcksichtigt.
Zum grenzˇberschreitendenVerkehr geh˛rt auch der Dreil�nderverkehr. Binnenverkehr (Griechenland: 1997) ohne Kabotage.
(3) Auf Grundlage der Eing�nge. Binnenverkehr: IT: 1992.
* Der fluviomaritime Verkehr besteht aus Bef˛rderungsleistungen, die teils im Binnenschiffs- und teils im Seeverkehr ohne Gˇterumschlag erbracht
werden.
Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.6: Intra-EU-Gˇterverkehrskombinationen nachVerkehrszweigen im Jahr 2000 - Anteil der
Verkehrszweige

Schiene1

Stra�e2

Binnenwasserstra�en3

Entladeland

Ladeland

B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN S UK

Grenzˇber-
schreitend

Intra-
EU-15

Belgien 7% 0% 9% 0% 20% 15% 0% 60% 31% 4% 34% 0% 0% 50% 11% 10%

86% 98% 53% 100% 80% 74% 100% 40% 67% 37% 63% 100% 94% 50% 89% 52%

7% 2% 38% 0% 0% 10% 0% 0% 1% 59% 2% 0% 6% 0% 0% 37%

D�nemark 5% 1% 10% 0% 1% 16% 87% 1% 41% 6% 0% 34% 78% 0% 0% 13%

95% 99% 90% 100% 99% 84% 13% 99% 59% 94% 100% 66% 22% 100% 100% 87%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Deutschland 10% 7% 6% 1% 19% 13% 0% 46% 38% 2% 40% 0% 8% 46% 2% 13%

55% 92% 92% 99% 78% 62% 87% 54% 55% 28% 57% 99% 85% 53% 82% 45%

35% 1%* 2% 0% 3%* 24% 13%* 0% 7% 71% 3% 0% 7%* 1%* 16%* 42%

Griechenland 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% - 0% 72% 0% 0% 0% 0% 19%

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% - 100% 28% 100% 100% 100% 100% 81%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% - 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Spanien 21% 0% 18% 0% 2% 4% 0% 2% 51% 0% 6% 5% 0% 4% 12% 7%

79% 100% 82% 100% 98% 96% 100% 98% 49% 100% 94% 95% 100% 96% 88% 93%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Frankreich 12% 7% 17% 0% 0% 5% 0% 15% 40% 10% 24% 0% 3% 63% 9% 13%

77% 93% 75% 100% 100% 94% 100% 85% 60% 56% 73% 100% 97% 37% 91% 77%

10% 0% 9% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 34% 3% 0% 0% 0% 0% 10%

Ireland 0% 0% 0% - 0% 0% 2% 0% - 0% 0% 0% - - 0% 0%

100% 100% 100% - 100% 100% 98% 100% - 100% 100% 100% - - 100% 100%

0% 0% 0% - 0% 0% 0% 0% - 0% 0% 0% - - 0% 0%

Italien 64% 51% 51% 0% 3% 37% 0% 3% 59% 41% 37% 0% 0% 89% 35% 43%

36% 49% 49% 100% 97% 63% 100% 97% 41% 59% 63% 100% 100% 11% 65% 57%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Luxemburg 61% 0% 31% - 0% 12% 78% 0% 12% 0% 0% 0% 0% 26% 0% 40%

36% 100% 54% - 100% 87% 22% 100% 88% 61% 100% 100% 100% 74% 100% 52%

3% 0% 15% - 0% 1% 0% 0% 0% 39% 0% 0% 0% 0% 0% 8%

Niederlande 6% 0% 4% 0% 2% 4% 0% 42% 22% 1% 26% 0% 0% 15% 0% 6%

53% 99% 54% 100% 98% 57% 100% 58% 63% 81% 58% 100% 100% 85% 100% 55%

41% 0% 42% 0% 0% 39% 0% 0% 15% 18% 16% 0% 0% 0% 0% 39%

�sterreich 49% 24% 36% 0% 3% 33% 0% 15% 34% 19% 8% 0% 0% 67% 1% 32%

45% 76% 62% 100% 97% 66% 100% 85% 66% 33% 92% 100% 100% 33% 99% 63%

7% 0% 2% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 48% 0% 0% 0% 0% 0% 5%

Portugal 1% 0% 0% - 9% 2% - 0% 21% 0% 0% 7% 0% 0% 0% 7%

99% 100% 100% - 91% 98% - 100% 79% 100% 100% 93% 100% 100% 100% 93%

0% 0% 0% - 0% 0% - 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Finnland 60% 9% 69% - 0% 25% - 58% 100% 7% 91% 0% 5% 7% - 16%

40% 91% 31% - 100% 75% - 42% 0% 93% 9% 100% 95% 93% - 84%

0% 0% 0% - 0% 0% - 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% - 0%

Schweden 41% 0% 44% 0% 0% 0% 0% 60% 0% 9% 48% 0% 6% 6% 0% 20%

59% 100% 56% 100% 100% 100% 100% 40% 100% 91% 52% 100% 94% 94% 100% 80%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Vereinigtes
K˛nigreich

1% 0% 3% 0% 0% 7% 7% 0% 28% 5% 11% 0% 88% 0% 6% 5%

99% 100% 97% 100% 100% 93% 93% 100% 72% 95% 89% 100% 13% 100% 94% 95%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Grenzˇberschrei-
tender Intra-

EU-15-Verkehr

14% 8% 18% 0% 6% 15% 10% 31% 37% 4% 37% 3% 25% 32% 7% 14%

61% 91% 60% 100% 93% 72% 89% 69% 59% 36% 60% 97% 75% 68% 92% 60%

25% 0% 22% 0% 1% 13% 0% 0% 4% 61% 2% 0% 0% 0% 2% 26%

(1) Auf Grundlage der Eing�nge (au�er bei Schweden, fˇr das Spiegeldeklarationen von Lieferungen nach Schweden herangezogen wurden).
Grenzˇberschreitender 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 Gˇterkraftverkehrsunternehmen wurde nicht berˇcksichtigt.
Zum grenzˇberschreitendenVerkehr geh˛rt auch der Dreil�nderverkehr. Binnenverkehr (Griechenland: 1997) ohne Kabotage.
(3) Auf Grundlage der Eing�nge. Binnenverkehr: IT: 1992.
* Der fluviomaritime Verkehr besteht aus Bef˛rderungsleistungen, die teils im Binnenschiffs- und teils im Seeverkehr ohne Gˇterumschlag erbracht
werden
Quelle: Eurostat.
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Kapitel 5.1.3 vorgestellt werden; sie stˇtzen sich
auf die Aktivit�ten der im Meldeland zugelassenen
Gˇterkraftverkehrsunternehmen und beziehen sich
auf die Bef˛rderungsleistung sowohl im Hoheitsge-
biet des Meldelands als auch im Ausland. Nach
diesem ,,Nationalit�tsprinzip‘‘ lassen sich keine Indi-
katoren fˇr die Aufteilung auf die Verkehrszweige
erstellen.

Das Prinzip, dass die in den jeweiligen Mitgliedstaa-
ten zugelassenen Gˇterkraftverkehrsunternehmen
ihre Aktivit�ten melden, liegt auch den Stra�enver-
kehrsleistungen der Tabellen 5.5 und 5.6. zugrunde.
Tabelle 5.5 ist eine Matrix, die fˇr das Jahr 2000
einen vollst�ndigen �berblick ˇber alle m˛glichen
Intra-EU-Kombinationen (in Tonnen) im Eisenbahn-,
Stra�en- und Binnenschi¡sverkehr au¡ˇhrt. Wirft
man einen genaueren Blick auf diese Statistiken,
wird die geogra¢sche Struktur des europ�ischen
Binnenverkehrs sowie die relative Bedeutung der
drei Verkehrszweige deutlich.

So sind beispielsweise die im Stra�engˇterverkehr
in Deutschland verladenen und in Belgien entlade-
nen 18,512 Mio. Tonnen das Ergebnis folgender
Bef˛rderungsleistungen:

in Deutschland von deutschen Gˇterkraftver-
kehrsunternehmen geladene und nach Belgien
bef˛rderte Gˇter (Meldeland Deutschland)

in Deutschland von belgischen Gˇterkraftver-
kehrsunternehmen geladene und nach Belgien
bef˛rderte Gˇter (Meldeland Belgien)

in Deutschland von Gˇterkraftverkehrsunterneh-
men, die in einem anderen EU-Land als Deutsch-
land oder Belgien zugelassen sind, geladene und
nach Belgien bef˛rderte Gˇter (= Dreil�nderver-
kehr - bis zu 13 Meldel�nder, nur nicht Deutsch-
land oder Belgien).

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 bezi¡ert den
Anteil der verschiedenen Binnenverkehrszweige am
EU-Umschlag (nur fˇr den Intra-EU-Verkehr). �berra-
schen an diesem Feld k˛nnte die gro�e Bedeutung
des Binnenschi¡sverkehrs mit einem Anteil von
26 %; allerdings ist daran zu erinnern, dass es hier
um den Gˇterumschlag in Tonnen und nicht um den
Gˇterumschlag ˇber Strecken (in tkm) geht. Es ist
der Beitrag der Niederlande (ihre 125 Millionen
Tonnen machen etwa 56 % des Gesamtumschlags
im Intra-EU-Binnenschi¡sgˇterverkehr aus), der den
EU-Durchschnitt nach oben treibt.

Die diagonalen Felder bezi¡ern das Gˇteraufkom-
men. Dabei ist zu beachten, dass die Kabotage beim
innerstaatlichen Stra�enverkehr nicht berˇcksichtigt
wird, weil Kabotagedaten nur in Tonnenkilometern
verfˇgbar sind.

Bei der Binnenschi¡fahrt schlie�lich k˛nnten einige
L�nderpaarungen wie etwa die im Vereinigten K˛nig-
reich geladenen und in Deutschland entladenen
433 000 Tonnen unrealistisch wirken. In diesen
F�llen handelt es sich um so genannten ,,£uviomariti-
men‘‘ Verkehr, also um Bef˛rderungsleistungen, die
ohne Umschlag teils im Binnenschi¡s- und teils im
Seeverkehr von einem Schi¡ erbracht werden, das
als Seeschi¡ registriert ist.

Im Jahr 2001 mehr als 3 Mrd. Tonnen
Gˇterumschlag in den EU-15-H�fen
Da fˇr dieTonnenkilometer noch keine Daten verfˇg-
bar sind, zeigt Tabelle 5.7 eine Gr˛�e, die mit der
Bef˛rderungsleistung der anderen Verkehrszweige
nicht vergleichbar ist, n�mlich den gesamten Gˇter-
umschlag (in Tonnen) in allen Seeh�fen der EU (also

Tabelle 5.7: Seeverkehr - Bruttogewicht des
Gˇterumschlags in allen H�fen
(in Mio. t)

1997 1998 1999 2000 2001

Belgien 161,6 171,0 165,6 179,4 174,2

D�nemark 124,0 105,0 97,2 96,5 94,0

Deutschland 213,3 217,4 221,6 242,5 246,1

Griechenland 101,3 110,5 112,5 127,7 112,5

Spanien 270,6 280,3 295,7 234,9 315,1

Frankreich 305,1 319,0 315,2 336,5 318,2

Ireland 36,3 40,0 42,9 45,3 45,8

Italien 459,2 475,7 462,9 446,6 444,8

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 K˛nig-
reich 558,5 568,5 565,6 573,1 566,4

EU-15 2 912,2 2 982,5 2 967,5 2 984,8 3 028,0

Die Daten sind nicht frei von Doppelz�hlungen (Ein- und Ausladungen).
Quelle: Eurostat.
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-Luftpostverkehrs (in 1 000 t)

Quelle: Eurostat.
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nicht auf den Intra-EU-Kurzstreckenseeverkehr
beschr�nkt). Weil Eurostat Datenerhebungen zum
Seeverkehr erst seit kˇrzerer Zeit durchfˇhrt, liegen
Daten nur fˇr den Zeitraum 1997-2001 vor. Zu
beachten ist noch, dass die vorgelegten Ergebnisse
Doppelz�hlungen enthalten; der tats�chliche
Seeverkehr wird deshalb ˇbersch�tzt. Die Gesamt-
menge der im Jahr 2001 umgeschlagenen Gˇter
liegt bei 3,028 Mrd. Tonnen; dies bedeutet einen
Anstieg um 1,4 % gegenˇber dem Vorjahr und um
4 % gegenˇber der Umschlagsmenge von 1997.
Davon waren 66 % gel˛schte Gˇter und 34 % verla-
dene Gˇter. W�hrend Irland einen erheblichen
Anstieg der Umschlagsmenge (26 % im Erfassungs-
zeitraum) verzeichnen konnte, musste D�nemark
einen merklichen Rˇckgang (-24 %) hinnehmen, weil
dort der F�hrverkehr nach der Er˛¡nung fester
Verbindungen (Tunnel/Brˇcken) auf einigen Strecken
stark zurˇckgegangen ist. Auch wurde sehr viel weni-
ger Kohle bef˛rdert. Mit 19 % bzw. 34 % konnten
Finnland und Spanien von 2000 auf 2001 den
gr˛�ten Zuwachs verbuchen.Diese Steigerung l�sst
sich dadurch erkl�ren, dass Finnland im Jahr 2001

erstmals seinen innerstaatlichen Gˇterverkehr
gemeldet hat, und dass Spanien in seiner Meldung
mehr H�fen berˇcksichtigt (Algeciras, Castellon de la
Plana und Pesajes). Der zuletzt genannte Umstand
ist auch fˇr Vergleiche mit den Vorjahren von Bedeu-
tung. Au�erdem beein£usst er den EU-Gesamtwert.

Schnelleres Wachstum des Extra-EU-Luftverkehrs
Im Vergleich zum Gˇterumschlag von 3 Mrd. Tonnen
im Seeverkehr werden im Luftfracht- und Luftpost-
verkehr natˇrlich nur geringe Mengen bef˛rdert. Wie
Abbildung 5.8 zu entnehmen ist, wuchs der grenz-
ˇberschreitende Extra-EU-Luftverkehr bis zum
Jahr 2000 sehr viel schneller als der grenzˇber-
schreitende Intra-EU-Verkehr. 2001 musste der
grenzˇberschreitende Extra-EU-Luftverkehr einen
erheblichen Einbruch hinnehmen, w�hrend der grenz-
ˇberschreitende Intra-EU-Verkehr seinWachstum nur
verlangsamte. Die Zahlen des innerstaatlichen Luft-
fracht- und Luftpostverkehrs blieben 2001 gegen-
ˇber denen von 2000 unver�ndert.

Beitritts- und Bewerberl�nder

Wie bei der Europ�ischen Union sind die Daten der Beitritts- und Bewerberl�nder derzeit je nach
Verkehrszweig in zwei verschiedenen Ma�einheiten verfˇgbar (Tonnenkilometer oder Tonnen). Dies erkl�rt,
warum die Daten zum Stra�en-, Eisenbahn- und Binnenschi¡sverkehr 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 erw�hnten Gruppe entwickelt haben. In
absoluten Zahlen ist ersichtlich der Stra�enverkehr fˇr dasWachstum der gesamten Bef˛rderungsleistung
verantwortlich (vier Verkehrszweige), und zwar nahezu ausschlie�lich. Betrachtet man die relative
Ver�nderung, sind Rohrfernleitungen der Verkehrszweig, der im Beobachtungszeitraum den st�rksten
Anstieg zu verzeichnen hatte. Bemerkenswert ist, dass ihr Anteil am Gesamtwert den in der Europ�ischen
Union ˇbersteigt (13 %). Der einzige Verkehrszweig, der im Beobachtungszeitraum rˇckl�u¢g war, ist der
Eisenbahnverkehr (-16 %). Allein von 2000 bis 2001 lassen die Daten einen Verlust an
Bef˛rderungsleistung von 7 % erkennen.

Tabelle 5.9: Gˇterverkehr in den Beitritts- und
Bewerberl�ndern (in Mrd. tkm)

Stra�e Schiene
Binnen-
wasser-
stra�en

Rohrfern-
leitungen

Insge-
samt

1993 223 173 6 24 425

1994 249 169 6 31 455

1995 296 178 9 31 514

1996 309 177 9 35 531

1997 335 179 10 51 575

1998 346 161 10 74 590

1999 346 148 7 77 578

2000 353 156 7 77 592

2001 352 145 7 73 577

1993-2001 58% -16% 21% 204% 36%

2000-2001 0% -7% -1% -5% -3%

Sch�tzungen kursiv.
Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.10: Entwicklung des Luftfrachtver-
kehrs (Binnenverkehr sowie grenz-
ˇberschreitende Ein- und Ausla-
dungen) in den Beitritts- und
Bewerberl�ndern (in 1 000 t)

Fehlende Daten wurden gesch�tzt.
Die Daten zum grenzˇberschreitenden Verkehr zwischen
Beitritts- und Bewerberl�ndern enthalten Doppelz�hlungen.
Quelle: Eurostat.
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Im Jahr 2000 ent¢elen auf die Tˇrkei mehr als 75 % der gesamten Gˇterbef˛rderung im Luftverkehr, die
von den verschiedenen Beitritts- und Bewerberl�nder gemeldet wurde. Wegen des gro�en Gewichts der
Tˇrkei spiegelt die Entwicklung des Gˇterverkehrs, die von den Kurven der Abbildung 5.10 beschrieben wird,
imWesentlichen die Entwicklung der tˇrkischen Zahlen wieder, da die Schwankungen dieses Landes die der
anderen Beitritts- und Bewerberl�nder ,,̌ berdecken‘‘. Immerhin ist zwischen 1993 und 1997 fˇr alle Arten
des Luftverkehrs ein klarer Aufw�rtstrend erkennbar, dem sich zwischen 1997 und 2001 eine
Stagnationsphase anschlie�t. Tats�chlich sind die geladenen grenzˇberschreitenden Gˇter die einzige
Verkehrsart, fˇr die von 2000 auf 2001 ein Anstieg zu verzeichnen war (9,4 %). Dagegen musste bei den
entladenen grenzˇberschreitenden Gˇtern und beim innerstaatlichen Gˇterverkehr ein Rˇckgang von 8,9 %
bzw. 23,3 % hingenommen werden.

Abbildung 5.11 zeigt fˇr die einzelnen Beitritts- und Bewerberl�nder, wie sich ihr Anteil am Seeverkehr
entwickelt hat. Estland und Lettland sind die beiden L�nder, deren Anteile am Gesamtverkehr am st�rksten
gewachsen sind, n�mlich von 5 % bzw. 10 % im Jahr 1993 auf 12 % bzw. 16 % im Jahr 2001. Fˇr Polen
und Rum�nien gilt das Gegenteil (bei Rum�nien wurden fˇr das Diagramm von 1993 Daten von 1996
verwendet): ihr Anteil ¢el von 18 % bzw. 13 % auf 14 % bzw. 8 %. Auf die Tˇrkei mit ihrer langen Kˇste
entf�llt mit 35 % der gr˛�te Anteil, auch wenn er spˇrbar unter dem Stand von 1993 bleibt (40 %).

EFTA-L�nder

Trotz knapper Daten ist derTrend beim Eisenbahn- und Stra�enverkehr der EFTA inTabelle 5.12 deutlich zu
erkennen. W�hrend der Eisenbahnverkehr im Erfassungszeitraum einen Rˇckgang zu verbuchen hatte,
nahm der Stra�enverkehr in allen L�ndern erheblich zu.
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Abb. 5.11: Entwicklung des Anteils der einzelnen Beitritts- und Bewerberl�nder am Gˇterumschlag
im Seeverkehr (auf Grundlage des Umschlags inTonnen)

RO: Fˇr 1993 wurden verfˇgbare Daten von 1996 verwendet.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.12: Entwicklung des Stra�en- und Eisenbahngˇterverkehrs in den EFTA-L�ndern (in Mio. tkm)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Schiene
Norwegen 2 715 2 636 2 399 2 421 2 456 2 451 :

Schweiz 8 796 7 957 : : : : :

Stra�e

Island : : 506 523 562 591 608

Norwegen 9 654 12 467 14 064 14 755 15 094 12 483 :

Schweiz : : 15 403 16 921 17 693 18 782 :

Vorl�ufige Daten.
Quelle: Eurostat.
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5.1.2. Innerstaatlicher Gˇterverkehr
Der Umfang des innerstaatlichen Gˇterverkehrs
h�ngt weitgehend davon ab, wie sich Industrie und
Handel in den betre¡enden L�ndern entwickeln.

L�sst man den (auf £ˇssige Erd˛lprodukte
beschr�nkten) Transport in Rohrfernleitungen au�er
Betracht, so unterscheiden sich die Mitgliedstaaten
erheblich in der Aufteilung des Verkehrsaufkommens
auf die Verkehrszweige - dem so genannten ,,modal
split‘‘.

Dominante Stellung des Gˇterkraftverkehrs unver-
�ndert
Tabelle 5.13 ist zu entnehmen, dass 1995 in der
Europ�ischen Union insgesamt auf den Gˇterkraft-
verkehr 10,191 Mrd. Tonnen des innerstaatlichen
Gˇterverkehrs ent¢elen. Im Gegensatz dazu waren
im Eisenbahnverkehr nur 573 Mio. Tonnen und im
Binnenschi¡sverkehr etwa 206 Mio. Tonnen zu
verzeichnen. Die Ergebnisse fˇr 2001 weisen EU-
weit einen leichten Anstieg der im Stra�enverkehr
bef˛rderten Menge (in Tonnen) auf Sch�tzungen
zufolge ca. 11,01 Mrd. Tonnen oder um etwas ˇber
8 % aus, wobei Irland, Spanien und Frankreich die
h˛chsten Steigerungsraten verzeichnen. In Belgien
ging die Bef˛rderungsmenge dagegen zurˇck. Aller-
dings ist zu beachten, dass die Ergebnisse fˇr 2000
und 2001 auf neuen Stichprobenerhebungen zum
Stra�enverkehr beruhen, wodurch die Vergleichbar-
keit mit den Jahren bis 1999 geringfˇgig beeintr�ch-
tigt sein k˛nnte.

Ein Vergleich der 2001 im Eisenbahnverkehr bef˛r-
derten Gˇtermengen mit denen des Jahres 1995
ergibt einen Rˇckgang auf EU-15-Ebene (nach

Sch�tzungen -10,3 %). Deutlich weniger Tonnen
wurden in Griechenland und D�nemark bef˛rdert, in
�sterreich dagegenmehr.

Weniger Tonnen - gr˛�ere Entfernungen
Wird die Verkehrsleistung des Stra�en- und Eisen-
bahnverkehrs dagegen in Tonnenkilometern gemes-
sen (siehe Tabelle 5.14), ergibt sich eine andere
Aufteilung auf die Verkehrszweige: 1995 ent¢elen
auf den Stra�enverkehr 857 Mrd. tkm und auf den
Eisenbahnverkehr 121 Mrd. tkm des innerstaatli-
chen Gˇterverkehrs. In anderen Worten: Der Eisen-
bahnverkehr machte 5,6 % des Volumens, jedoch
14,1 % der Tonnenkilometer des Gˇterkraftverkehrs
aus. Sch�tzungen zufolge liegen diese Werte im
Jahr 2001 bei 4,7 % bzw. 14,2 %. Wie bei den in
Tonnen gemessenen Daten beruhen die Stra�enda-
ten fˇr 2000 und 2001 auf neuen Stichprobenerhe-
bungen, so dass die Vergleichbarkeit mit den Vorjah-
ren beeintr�chtigt sein k˛nnte.

Drˇckt man die Leistung des Stra�enverkehrs in
tkm aus, scheinen im Zeitraum 1995-2001 ganz
betr�chtliche 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 Gˇterkraftverkehr in
allen Mitgliedstaaten zu, vor allem aber in Irland,
Spanien und Belgien.

Der Eisenbahnverkehr war gemessen an der Bef˛r-
derungsmenge zwar rˇckl�u¢g (-10,3 %), l�sst aber
in tkm einen Anstieg erkennen (+4,5 %). Die Zahlen
zeigen einen besonders starken Rˇckgang in Grie-

Tabelle 5.13: Innerstaatlicher Gˇterverkehr nach L�ndern undVerkehrszweigen (in 1 000 Tonnen)

1985 1990 1995 2000 2001

Stra�e (1) Schiene (2)
Binnen-
wasser-

stra�en (3)
Stra�e (4) Schiene

Binnen-
wasser-
stra�en

Stra�e (5) Schiene (6)
Binnen-
wasser-

stra�en (7)
Stra�e (8) Schiene (9)

Binnen-
wasser-
stra�en

Stra�e Schiene Binnenwas-
serstra�en

Belgien 265 386 34 425 21 436 276 869 30 228 21 134 352 047 27 198 18 064 315 830 23 902 25 451 291 739 22 788 :

D�nemark 199 932 2 348 - 194 452 2 137 - 175 949 2 238 - 206 907 1 646 - 189 997 1 576 -

Deutschland 2 213 709 238 937 63 720 2 715 148 217 187 62 600 3 019 144 232 836 72 334 3 058 994 193 626 60 860 2 934 972 189 632 57 016

Griechenland 158 371 1 198 - 176 594 898 - 178 794 575 - 203 176 334 - : 341 -

Spanien 913 337 25 024 - 973 707 22 428 - 588 151 20 948 - 907 734 20 734 - 1 006 083 20 845 -

Frankreich 1 197 942 114 290 30 457 1 404 050 98 502 32 873 1 324 143 80 817 25 171 1 843 606 88 912 26 703 1 915 969 80 905 24 775

Ireland 89 731 3 379 - 78 952 3 277 - 78 531 3 015 - 175 413 2 680 - 185 640 : -

Italien 327 555 17 219 1 600 889 064 21 084 739 1 220 917 27 425 606 1 176 437 31 546 : 1 125 468 30 495 :

Luxemburg 11 127 2 540 23 24 032 2 816 40 28 437 2 702 14 19 448 : 12 23 440 2 742 21

Niederlande 338 658 5 527 70 101 386 936 4 972 84 032 391 766 4 349 89 054 464 660 5 219 100 682 470 372 4 363 104 741

�sterreich : : : : : : 219 616 15 980 522 241 239 20 239 1 146 244 479 20 143 1 207

Portugal (10) 190 554 4 688 - 237 946 5 389 - 263 198 7 628 - 103 898 8 288 - 127 174 8 138 -

Finnland : : - : : - 349 128 21 874 - 415 611 24 071 - 372 887 23 992 -

Schweden : : - : : - 343 209 29 741 - 325 063 19 367 - 306 307 : -

Vereinigtes
K˛nigreich

1 407 000 139 326 - 1 686 998 137 622 - 1 658 408 95 379 - 1 628 099 : - 1 612 072 : -

EU-15 : : : : : : 10 191 438 572 705 205 765 11 086 115 : : : : :

Sch�tzungen 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 fˇr 2000 und 2001 keinen Stra�enwerksverkehr gemeldet; dies erkl�rt den erheblichen Rˇckgang von
1995 auf 2000.
Quelle: Eurostat.
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chenland, D�nemark und Belgien, wohingegen �ster-
reich, Spanien und Schweden einen Anstieg von
29 %, 22 % bzw. 20 % verzeichnen konnten.

Topogra¢sche Merkmale beein£ussen die Aufteilung
auf die Verkehrszweige
Die im innerstaatlichen Eisenbahn- und Stra�enver-
kehr durchschnittlich zurˇckgelegten Entfernungen
variieren erkennbar erheblich. Nach Abbildung 5.15
legen nur 10 % der mit der Eisenbahn bef˛rderten
Gˇter (in tkm) eine Strecke von bis zu 150 km

zurˇck, w�hrend der entsprechende Wert fˇr den
Gˇterkraftverkehr bei 32 % liegt. Dies l�sst die
Flexibilit�t des Stra�enverkehrs auf kˇrzeren Strek-
ken und die relative Bedeutung der Eisenbahn fˇr
l�ngere Strecken erkennen. Dabei ist jedoch zu
beachten, dass in einigen Mitgliedstaaten (wie
Belgien, Irland, Luxemburg und den Niederlanden) im
innerstaatlichen Verkehr ˇberhaupt keine Strecken
von mehr als 500 km zurˇckgelegt werden k˛nnen.
Soll der innerstaatliche Eisenbahnverkehr im
Rahmen der ,,Intermodalit�t‘‘ gef˛rdert werden, so
ist klar, dass sich hierfˇr haupts�chlich die ,,gr˛�e-
ren‘‘ Mitgliedstaaten wie Frankreich, Deutschland
oder dasVereinigte K˛nigreich eignen. Dies l�sst sich
am Beispiel einiger Mitgliedstaaten durch den Anteil
des innerstaatlichen Eisenbahnverkehrs in Prozent
des Gˇterkraftverkehrs (in tkm) veranschaulichen,
der sich 2001 auf 31 % in Schweden, 25 % in Finn-
land und 19 % in Frankreich und Portugal belief.
Auch �sterreich verzeichnet einen hohen Prozent-
satz (31 %), der auf die topogra¢schen Besonderhei-
ten des Landes zurˇckzufˇhren sein dˇrfte.

Rotterdam ,,fˇttert‘‘ das umfangreiche
niederl�ndische Binnenwasserstra�ennetz
Mit weniger als 3 % des Gˇterkraftverkehrs hatte
der innerstaatliche Eisenbahnverkehr der Niederlan-
de auch 2001 ein extrem geringes Volumen. Dies ist
sicher auf die starke Konkurrenz des Binnenschi¡s-
verkehrs zurˇckzufˇhren, der in diesem Land den
h˛chsten Anteil von allen Mitgliedstaaten verbucht.
Ursache fˇr diesen hohen Anteil dˇrfte der Hafen
Rotterdam sein, der als Standort fˇr 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 5.14: Innerstaatlicher Gˇterverkehr nach L�ndern undVerkehrszweigen (in Mio. tkm)

1985 1990 1995 2000 2001

Stra�e (1) Schiene (2)
Binnen-
wasser-
stra�en

Stra�e (3) Schiene
Binnen-
wasser-
stra�en

Stra�e (4) Schiene (5)
Binnen-
wasser-

stra�en (6)
Stra�e (7) Schiene (8)

Binnen-
wasser-
stra�en

Stra�e Schiene Binnenwas-
serstra�en

Belgien 10 379 2 537 1 676 12 616 2 629 1 698 18 616 2 231 1 414 19 754 2 031 2 391 24 045 1 904 :

D�nemark 8 343 609 - 9 354 568 - 9 327 448 - 11 000 456 - 10 887 362 -

Deutschland 98 615 37 798 12 961 : 33 092 14 109 201 299 35 710 17 153 226 529 35 038 13 347 220 061 34 556 11 769

Griechenland 10 353 289 - 12 485 222 - 12 357 155 - 19 322 112 - : 107 -

Spanien 74 144 8 793 - 69 924 8 750 - 78 744 7 992 - 106 936 9 587 - 114 002 9 775 -

Frankreich 79 093 37 494 4 505 118 200 33 482 4 267 135 300 28 797 3 149 163 163 32 815 4 140 168 586 29 874 3 595

Ireland 3 727 601 - 3 878 589 - 5 000 602 - 8 337 424 - 9 009 : -

Italien 98 443 7 095 202 115 786 9 088 118 150 301 10 606 95 158 250 11 789 : 154 746 11 019 :

Luxemburg 205 86 : : 113 1 531 104 1 415 101 0 487 98 1

Niederlande 18 189 1 064 6 356 22 581 1 020 6 896 26 683 721 6 888 31 538 945 9 631 30 954 839 9 735

�sterreich : : : : : : 11 069 3 001 84 12 389 3 892 117 11 348 3 875 94

Portugal 8 636 1 135 - 10 978 1 283 - 11 119 1 767 - 15 312 1 872 - 9 520 1 834 -

Finnland : : - : : - 21 804 5 936 - 27 717 6 802 - 26 680 6 588 -

Schweden : : - : : - 28 357 10 432 - 31 451 12 420 (9) - 26 615 12 501 (9) -

Vereinigtes
K˛nigreich

100 541 16 811 - 132 968 16 078 - 146 714 12 440 - 150 337 : - : : -

EU-15 : : : : : : 857 221 120 942 28 784 982 450 : : : : :

(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. Sch�tzungen kursiv.

Kabotage im Gˇterfrachtverkehr
Unter dem Gesichtspunkt der Gˇterbewegungen
kann neben dem ,,traditionellen‘‘ innerstaatlichen
Gˇterverkehr auch die Kabotage (Verkehr im
Hoheitsgebiet eines Landes, der aber von Gˇter-
kraftverkehrsunternehmen erbracht wird, die in
einem anderen Land angemeldet sind) als inner-
staatlicher Gˇterverkehr eingestuft werden. Erfas-
sungsgrundlage des ,,traditionellen‘‘ innerstaatli-
chen Gˇterverkehrs ist die Bef˛rderungsleistung,
die von den Mitgliedstaaten fˇr ihr eigenes
Hoheitsgebiet und die in ihrem Land zugelassenen
Gˇterkraftverkehrsunternehmen gemeldet wird.
Die Kabotage wird von den Mitgliedstaaten fˇr die
in ihrem Land zugelassenen Gˇterkraftverkehrsun-
ternehmen gemeldet, die Verkehrsleistungen im
Hoheitsgebiet eines anderen Landes erbracht
haben. Fˇr das Meldeland gilt Kabotage deshalb
als grenzˇberschreitender Verkehr. Weitere
Einzelheiten zur Kabotage k˛nnen Kapitel 5.1.3,
Grenzˇberschreitender Gˇterverkehr, entnommen
werden.
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zu 9 % des innerstaatlichen Stra�engˇterverkehrs
aus (1985 waren es 24 %). Dies hat Tradition: die
Bedeutung der belgischen Eisenbahnen im inner-
staatlichen wie auch im grenzˇberschreitenden
Gˇterverkehr war schon immer relativ gro�.

Auf Rhein und Donau quer durch die EU
Auf nationaler Ebene verzeichnen nur vier Mitglied-
staaten einen umfangreicheren Binnenschi¡sver-
kehr, n�mlich Belgien, Deutschland, Frankreich und
die Niederlande. Dies ist natˇrlich eine direkte Folge

der geogra¢schen Lage: der Rhein und sein Delta
dˇrfen als das wichtigste Binnenwasserstra�ennetz
der Welt gelten, das bedeutende Industriegebiete
und Seeh�fen miteinander verbindet.

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

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

Haupt£ughafen im
innerstaatlichen Luftverkehr

t Flughafen Anteil

Belgien 537 Bruxelles/National 100%

D�nemark 620 Aarhus/T|rstrup 60%

Deutschland 189 229 Frankfurt (Main) 32%

Griechenland : : :

Spanien 119 822 Madrid/Barajas 33%

Frankreich 218 152 Paris/Charles-De-Gaulle 31%

Ireland 5 960 Shannon 54%

Italien : : :

Luxemburg - - -

Niederlande 83 Amsterdam/Schiphol 63%

�sterreich 748 Wien/Schwechat 48%

Portugal 24 265 Lisboa 55%

Finnland 6 370 Helsinki 44%

Schweden : : :

Vereinigtes K˛nigreich 62 916 Belfast/Aldergrove 25%

Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.15: Innerstaatlicher Gˇterverkehr nach Entfernungsklassen (auf Grundlage der geleisteten tkm)

Hinweis: Daten fˇr das letztverfˇgbareJahr - Schiene: ohne L und UK; Binnenwasserstra�en: fˇr B, D, F, L, NL und A.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.17: Innerstaatlicher Seeverkehr in den
wichtigsten H�fen 1997 - 2001
(in 1 000 t)

1997 1998 1999 2000 2001

2001 als
Anteil am
gesamten
Seever-
kehr
(in %)

Belgien 4 197 4 001 4 520 5 074 4 516 2,6

D�nemark 24 316 15 530 10 500 11 149 13 580 18,6

Deutschland 5 356 5 219 7 454 5 246 4 794 2,0

Griechenland 43 787 43 978 45 078 29 088 31 981 32,0

Spanien : : : 46 681 46 374 18,4

Frankreich : 20 499 18 367 18 678 18 908 6,3

Ireland 774 1 008 810 1 385 1 272 3,4

Italien 74 557 67 404 64 713 58 761 56 863 15,0

Niederlande 576 545 869 778 : :

Portugal 5 499 6 285 6 370 5 489 5 619 11,1

Finnland : : : : 5 664 6,7

Schweden 13 286 13 903 12 597 12 068 11 815 9,3

Vereinigtes
K˛nigreich : : : 64 424 106 856 21,3

Quelle: Eurostat.
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fˇr den innerstaatlichen Gˇterverkehr sind; beide
L�nder verfˇgen n�mlich ˇber ein ziemlich ausge-
dehntes Verbundnetz von Binnenwasserstra�en. In
Frankreich ist die Bedeutung des Binnenschi¡sver-
kehrs geringer und auf einige r�umlich voneinander
getrennte Netze begrenzt. Der Umschlag (in Tonnen)
und die Bef˛rderungsleistung (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 Binnenschi¡sverkehr
der betro¡enen Mitgliedstaaten in seiner Entwick-
lung mit der des Gˇterkraftverkehrs 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 beschr�nkt oder nicht vorhanden. Dage-
gen verzeichnen gr˛�ere 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 verfˇgbaren
Daten mit 0,218 Mio. Tonnen in Frankreich mit Korsi-
ka und den ˇberseeischen Gebieten wie Martinique,
Guadeloupe und Franz˛sisch-Guayana am gr˛�ten
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. Au�er-
dem wird in der Tabelle der Flughafen mit dem
gr˛�ten Anteil am innerstaatlichen Luftfracht- und
Luftpostverkehr ausgewiesen.

Brˇcke ˇber den Gro�en Belt fˇhrt zum Rˇckgang
der d�nischen Ergebnisse
Die Lage im Seeverkehr ist in gewisser Hinsicht
vergleichbar. EU-weit wurden im Jahr 2001 ˇber die
wichtigsten H�fen 310 Mio. Tonnen im innerstaatli-
chen Gˇterverkehr umgeschlagen. Tabelle 5.17 ist zu
entnehmen, dass das Vereinigte K˛nigreich, Italien,
Spanien und Griechenland die L�nder mit dem
gr˛�ten Gˇterumschlag sind. Die interessantere
Information ist aber der Anteil des innerstaatlichen
Gˇterverkehrs am Seeverkehr insgesamt: bei ˇber
30 % des Gˇterumschlags in griechischen H�fen
war ein nationaler (inl�ndischer) Ausgangs- und Ziel-
hafen zu verzeichnen. Es folgten das Vereinigte
K˛nigreich, D�nemark und Spanien mit Anteilen von
21 %, 19 % und 18 %. Der relativ hohe Anteil des
inl�ndischen Gˇterverkehrs in den oben genannten
L�ndern ist weitgehend durch die geogra¢schen
Besonderheiten dieser L�nder bedingt (zahlreiche
oder wenige, aber wichtige Inseln).

Dass der innerstaatliche Anteil in D�nemark w�hrend
des Beobachtungszeitraums erheblich zurˇckgegan-
gen ist, l�sst sich imWesentlichen auf die Einstellung
wichtiger F�hrverbindungen nach der Er˛¡nung der
Brˇcke ˇber den Gro�en Belt (im Jahr 1998) zurˇck-
fˇhren, da Seeland (mit Kopenhagen) nun ohne
F�hre ˇber die Insel Fˇnen erreichbar ist.

Der pl˛tzliche Anstieg, der von 2000 auf 2001 im
Vereinigten K˛nigreich zu verzeichnen war, l�sst sich
dadurch erkl�ren, dass 2001 im Gegensatz zum
Vorjahr auch der Verkehr zu den O¡shore-Anlagen
berˇcksichtigt wurde.

Beitritts- und Bewerberl�nder

Fˇr die wichtigsten Binnenverkehrszweige vermittelt Tabelle 5.18 einen allgemeinen �berblick ˇber den
innerstaatlichen Gˇterverkehr der Beitritts- und Bewerberl�nder. Beim Eisenbahngˇterverkehr war in
allen Beitritts- und Bewerberl�ndern und insbesondere in Slowenien und derTschechischen Republik (-
50 % bzw. -44 %) ein deutlicher Rˇckgang zu verzeichnen. Dagegen ergaben sich in einigen anderen
L�ndern wie etwa Polen und Rum�nien unver�ndert hohe Werte fˇr die Bef˛rderungsleistung im
Eisenbahnverkehr (34 287 Mio. tkm bzw. 12 760 Mio. tkm). In Rum�nien, aber auch in Bulgarien und
Estland,werden im Eisenbahnverkehr erheblich mehr Gˇter als im Stra�enverkehr bef˛rdert (in tkm).

Anders als bei der Eisenbahn zeigt die Gˇterbef˛rderung im Stra�enverkehr ganz allgemein einen
wachsenden Trend. Auf nur zwei L�nder aus der Gruppe der Beitritts- und Bewerberl�nder entfallen
etwa 80 % des gesamten innerstaatlichen Gˇterverkehrs: auf dieTˇrkei 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 st�rksten 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 Stra�enverkehr sind Binnenschi¡fahrt und �lfernleitungen von
minderer Bedeutung. Bemerkenswert ist aber, dass allein auf Rum�nien (mit dem Donaudelta und den
Anlagen fˇr den Umschlag zwischen See- und Binnenschi¡sverkehr) 83 % des gesamten
innerstaatlichen Binnenschi¡sverkehrs in den Beitritts- und Bewerberl�nder entfallen, w�hrend die
Tˇrkei den L˛wenanteil bei den �lfernleitungen h�lt, n�mlich 70 % entsprechend einerTransportleistung
von 3,1 Mrd. tkm.
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EFTA-L�nder

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

Tabelle 5.19: EFTA-L�nder - Innerstaatlicher Eisenbahngˇterverkehr (in Mio. tkm)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Norwegen 2 408 1 599 2 242 2 164 1 949 1 934 1 961 1 988

Schweiz 2 491 2 476 2 355 2 231 : : : :

Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.18: Beitritts- und Bewerberl�nder - Innerstaatlicher Gˇterverkehr nachVerkehrszweigen
(in Mio. tkm)

Schiene Stra�e Binnenwasserstra�en �lfernleitungen

1993 2001

Entwick-
lung
1993-
2001

1993 2001

Entwick-
lung
1993-
2001

1993 2001

Entwick-
lung
1993-
2001

1993 2001

Entwick-
lung
1993-
2001

Bulgarien 6 543 4 139 -37% 13 989 3 310 -76% 1 2 100% 307 339 10%

Zypern - - : : : : - - : - - :

Tschechische
Republik 12 570 7 091 -44% 5 105 16 082 215% 487 23 -95% - - :

Estland 877 726 -17% 502 548 9% 0 - : - - :

Ungarn 2 457 1 967 -20% 9 224 11 848 28% 28 5 : 192 142 -26%

Lettland 534 390 -27% : 1 645 : 1 - : - - :

Litauen : 1 522 : : 1 518 : 49 1 -98% - - :

Malta - - : : : : - - : - - :

Polen 52 046 34 287 -34% 37 340 46 365 24% 143 318 122% : : :

Rum�nien 15 908 12 760 -20% 13 349 10 645 -20% 1 066 1 755 65% 753 856 14%

Slowakische
Republik : 2 207 : 1 085 5 318 390% 0 - : - - :

Slowenien 497 249 -50% 298 216 -28% - - : - - :

Tˇrkei 8 118 7 149 -12% 97 843 151 421 55% - - : 3 082 3 082 0%

Sch�tzungen kursiv.
Bulgarien Binnenwasserstra�en: Nur Unternehmen des ˛ffentlichen Sektors. Stra�e: Der Wert fˇr 1993 ist eine Expertensch�tzung; die
Vergleichbarkeit mit 2001 ist deshalb beschr�nkt.
Ungarn Binnenwasserstra�en: Die Daten fˇr 1993 und 2001 sind nicht vergleichbar. In die Daten fˇr 1993 geht auch die Bef˛rderung von
Baggergut aus den Binnenwasserstra�en (Sand, Kies usw.) mit ein. Nach der EU-Richtlinie 1119/80 sollte dies in der Regel unterbleiben.
Lettland �lfernleitungen: Das gesamte berˇcksichtigte Mineral˛l und alle Mineral˛lprodukte wurden im Transit von Russland nach Litauen
oder ˇber einen Hafen in Drittl�nder bef˛rdert.
Litauen: Binnenwasserstra�en: einschlie�lich F�hren.
Slowakische Republik: Stra�e: 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 H�ndler
berˇcksichtigt. Binnenwasserstra�en: Einschlie�lich Seeverkehr.
Slowenien: Stra�e: Nur gewerblicherVerkehr einschlie�lich Kabotage und Dreil�nderverkehr.
Quelle: Eurostat.
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5.1.3. Grenzˇberschreitender Gˇterverkehr
Die Globalisierung der Wirtschaft und insbesondere
die wachsende Integration der europ�ischen Volks-
wirtschaften hat zu einer betr�chtlichen Ausweitung
des gesamten Verkehrssektors gefˇhrt. Angesichts
der derzeitigen Deregulierung insbesondere des
Eisenbahnverkehrs ist davon auszugehen, dass der
Sektor an E⁄zienz gewinnt und weiter wachsen
wird.

Die von Eurostat zusammengestellte europ�ische
Verkehrsstatistik veranschaulicht die Struktur und
Entwicklung des grenzˇberschreitenden Verkehrs in
Europa fˇr alle Verkehrszweige im zeitlichen Verlauf.
In diesem Abschnitt soll auf die Entwicklungen der
letzten zehnJahren eingegangen werden.

2001 wurden im grenzˇberschreitenden Gˇterver-
kehr der Mitgliedstaaten auf der Stra�e (ohne Drei-
l�nderverkehr und Kabotage) rund 296 Mrd. -
Tonnenkilometer (tkm), auf der Schiene 89 Mrd. tkm
und auf Binnenwasserstra�en 71 Mrd. tkm geleistet.
Gegenˇber 1990 hat der grenzˇberschreitende
Gˇterkraftverkehr damit um etwa 62 %, der Eisen-
bahnverkehr um 18 % und der Binnenschi¡sverkehr
um 15 % zugenommen.

Allgemeine Struktur des grenzˇberschreitenden
Gˇterverkehrs recht heterogen
Das Territorium der Europ�ischen Union umfasst
mehrere stark industrialisierte und dicht besiedelte
Gebiete, die betr�chtliche Binnenverkehrsstr˛me zur
Bef˛rderung von Rohsto¡en, Enderzeugnissen und
Nahrungsmitteln veranlassen.

Viele dieser Gˇter werden auf dem Seeweg impor-
tiert und mˇssen, nachdem sie in europ�ischen
Seeh�fen (wie Rotterdam, Antwerpen, Marseille,
Hamburg oder Le Havre) umgeschlagen wurden, mit
den verschiedenen Binnenverkehrstr�gern zu ihren
Bestimmungsorten in Europa bef˛rdert werden.

Ein entgegengesetzter Strom von Gˇtern, die nach
�bersee exportiert werden sollen, bewegt sich
au�erdem in Richtung Seeh�fen. Diese Verkehrs-
str˛me zwischen den Seeh�fen und ihrem Hinterland
leisten auf Stra�e, Schiene und Binnenwasserstra-
�en einen erheblichen Beitrag zum europ�ischen
Binnenverkehr.Was die verwendeten Verkehrszweige

und den Umfang des Verkehrs betri¡t, bestehen
zwischen den Mitgliedstaaten jedoch betr�chtliche
Unterschiede.

Rhein-Achse fˇr die Niederlande und Deutschland
besonders wichtig
Die verschiedenen Verkehrszweige sind fˇr die
einzelnen Mitgliedstaaten von unterschiedlicher
Bedeutung. Fˇr einige wie die Niederlande, Deutsch-
land und Belgien ist auch der grenzˇberschreitende
Binnenschi¡sverkehr sehr wichtig (siehe
Tabelle 5.20).

Folglich sind die umfangreichsten Verkehrsstr˛me
des Binnenschi¡sverkehrs in Nordwesteuropa anzu-
tre¡en. Deutschland, Frankreich und die Benelux-
L�nder vereinen den gr˛�ten Teil des gesamten
Binnenschi¡sverkehrs der Europ�ischen Union auf
sich. Ein betr�chtlicher Teil der darˇber bef˛rderten
Gˇter wird in gro�en Seeh�fen wie Rotterdam,
Antwerpen oder Hamburg umgeschlagen.

Nicht untersch�tzt werden sollten ferner die ˛sterrei-
chischen Binnenwasserstra�en, zu denen die Donau
als wichtiger Verkehrskorridor in die mitteleurop�i-
schen L�nder bis hinab zur Schwarzmeerkˇste
z�hlt.

Starke Stellung des Eisenbahnverkehrs in
Skandinavien
Obwohl auf den Eisenbahnverkehr EU-weit nur einen
kleiner Teil des gesamten grenzˇberschreitenden
Verkehrs entf�llt, ist er fˇr einige Mitgliedstaaten
von erheblicher Bedeutung. In Schweden und Finn-
land bef˛rdert die Eisenbahn ein beachtliches Volu-
men im grenzˇberschreitenden Verkehr. Fˇr den
grenzˇberschreitenden Gˇterverkehr ist einVergleich
zwischen den Mitgliedstaaten nachVerkehrszweigen
nicht m˛glich; die Meldungen zum Stra�enverkehr
umfassen n�mlich Verkehr au�erhalb des Landes, in
denen die Gˇterkraftverkehrsunternehmen zugelas-
sen sind, w�hrend auf Meldungen zur Bef˛rderungs-
leistung von Eisenbahn und Binnenschi¡fahrt das
Territorialprinzip anzuwenden ist. �berdies verfˇgt
beispielsweise Italien ˇber keine Binnenwasserstra-
�enverbindung zu irgendeinem anderen Mitglied-
staat, und im Vereinigten K˛nigreich ist grenzˇber-
schreitender Eisenbahngˇterverkehr erst seit der

Tabelle 5.20: Grenzˇberschreitender Binnenschi¡sverkehr - verladene und gel˛schte Gˇter (in Mio. tkm)

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ver�nde-

rung 1990 -
2001 (%)

Belgien 3 264 3 932 3 857 3878 3966 3995 4322 : :

Deutschland 31 952 34 998 34 466 35 693 36 660 35 281 38 358 37 255 17

Frankreich 2 895 2 575 2 352 2 530 2 743 2 715 3 112 3 118 8

Luxemburg 7 : 6 28 35 7 8 8 14

Niederlande 22 739 22 551 22 607 25 973 24 939 23 988 23 765 25 163 11

�sterreich : 943 1 077 1 030 1 079 1 152 1 199 1 204 :

Quelle: Eurostat.
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Er˛¡nung des Kanaltunnels m˛glich. Fˇr die Republik
Irland gilt der Eisenbahngˇterverkehr mit Nordirland
als innerstaatlicherVerkehr.

Deutschland in der Eisenbahnverkehrsleistung mit
gro�em Abstand an erster Stelle
Bei der Gesamtverkehrsleistung im Eisenbahngˇter-
verkehr lag Deutschland 2001 mit nahezu 32 Mrd.
tkm an erster Stelle; in gro�em Abstand folgten
Frankreich und Italien mit 14 Mrd. tkm (1998) bzw.
11 Mrd. tkm (siehe Tabelle 5.21). Was die relative
Ver�nderung betri¡t, so hat sich der grenzˇber-
schreitende Eisenbahnverkehr Portugals zwischen
1990 und 2001 verdoppelt, w�hrend Schweden
einen Rˇckgang um 15 % zu verzeichnen hatte.
Ursache fˇr den starken Rˇckgang des griechischen
Eisenbahnverkehrs im Zeitraum von 1994 bis 1997
ist, dass eine der Haupteisenbahnverbindungen des
grenzˇberschreitenden Gˇterverkehrs, n�mlich die
vonThessaloniki nach der Grenzstation Idomeni, vom
Kon£ikt im ehemaligen Jugoslawien betro¡en war.
Fˇr 2000-2001 weisen die Eisenbahndaten wieder
einen erheblichen Aufschwung aus, ohne aber das
Leistungsniveau der frˇhen 90er Jahre wieder zu
erreichen.

H�u¢ger Umschlag in Spanien erforderlich
Ohne Konkurrenz durch den Binnenschi¡sverkehr
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
Verh�ltnisse an der Grenze zum benachbarten Frank-
reich zurˇckzufˇhren ist. Wegen der abweichenden
Spurweite in Spanien ist das Umladen der Gˇter von
einemWaggon auf einen anderen h�u¢g unvermeid-
bar, so dass grenzˇberschreitende Gˇterbewe-
gungen nicht im grenzˇberschreitenden Verkehr

erfasst werden. Auch wenn immer mehr umrˇstbare
Waggons im Einsatz sind, nutzt ein gro�er Teil des
grenzˇberschreitenden spanischen Gˇterverkehrs
noch die Stra�e. Da ˇberdies einige wichtige spani-
sche Industriezentren in der N�he der franz˛sischen
Grenze liegen, sind die (nach dem Territorialprinzip)
gemeldetenTonnenkilometer nicht sehr bedeutend.

Plus 62 % im Stra�enverkehr von 1990 bis 2001
Im grenzˇberschreitenden Gˇterkraftverkehr wurden
2001 EU-weit ca. 296 Mrd. tkm geleistet,was einem
eindrucksvollen Anstieg um ˇber 62 % in wenig
mehr als einem Jahrzehnt entspricht (1990-2001).
Damit erreicht der Gˇterkraftverkehr das dreifache
Volumen des grenzˇberschreitenden Eisenbahnver-
kehrs und nahezu das Vierfache der Binnenschi¡-
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 gr˛�ten grenzˇberschreitenden Gˇterkraft-
verkehrsleistung waren. Dass im Hafen von Rotter-
dam gel˛schte Gˇter oft per Lkw weiterbef˛rdert
werden, kann die ˇberraschend gro�e grenzˇber-
schreitende Bef˛rderungsleistung der in den Nieder-
landen zugelassenen Gˇterkraftverkehrsunterneh-
men zumindest teilweise erkl�ren.

Ursprˇnglich Quotensystem fˇr den Dreil�nderver-
kehr
Alle bisher in diesem Kapitel aufgefˇhrten Daten
und Kommentare zum Gˇterkraftverkehr beziehen
sich auf den ,,normalen‘‘ grenzˇberschreitenden
Verkehr, d. h. auf die von den Meldel�ndern ˇbermit-
telten Angaben zum grenzˇberschreitenden Gˇter-
kraftverkehr (Einladungen und Ausladungen im
Meldeland) von Gˇterkraftverkehrsunternehmen, die

Tabelle 5.21: Grenzˇberschreitender Eisenbahnverkehr - verladene und abgeladene Gˇter (in Mio. tkm)

1990 1991 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Ver�nde-
rung
1990-

2001 (%)

Belgien 4 954 4929 4 648 4 336 4 785 4918 4978 5419 4895 -1,2

D�nemark 569 630 602 570 706 671 608 699 657 15,5

Deutschland 1 22 127 22984 25 384 25 118 26 414 27755 27161 32875 32016 39,3 2

Griechenland 411 373 147 194 194 196 244 311 268 -34,8

Spanien 1 381 1365 1 761 1 990 2 269 2148 1944 2027 1942 40,6

Frankreich 12 983 12802 13 804 14 351 15 741 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 2 016 2017 2 295 2 386 2 621 3030 3110 3577 3454 71,3

�sterreich : : 6 884 7 159 7 769 8025 8067 9096 9191 33,5 3

Portugal 156 171 252 250 395 410 318 311 304 94,9

Finnland : : 3 357 3 107 3 598 3572 3373 3305 3269 -2,6 3

Schweden 4 : : 8 313 7 276 7 487 7261 7054 7668 7047 -15,2 3

Vereinigtes K˛nig-
reich 193 192 : : : : : : :

(1) Daten fˇr 1990 ohne ex-DDR; (2) 1991-2001; (3) 1995-2001. (4) Schwedische Daten von Banverket.
Quelle: Eurostat.
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in dem betre¡enden Mitgliedstaat gemeldet sind.
Der Gˇterkraftverkehr ist aber umfangreicher, als
aus den vorigen Abschnitten hervorgeht, da er auch
die Kabotage und den Dreil�nderverkehr umfasst.

Vor 1993 war der Dreil�nderverkehr im Stra�engˇ-
terverkehr (d. h. der grenzˇberschreitende Stra�en-
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 Gˇterkraftverkehrsunter-
nehmen zum Verkehr zwischen zwei beliebigen
Mitgliedstaaten zugelassen wurden. 1993 wurden

diese quantitativen Beschr�nkungen fˇr den grenz-
ˇberschreitenden Gˇterkraftverkehr durch qualitati-
ve Beschr�nkungen ersetzt. Seither k˛nnen Inhaber
einer ,,Gemeinschaftslizenz‘‘ Fahrten zwischen zwei
beliebigen Mitgliedstaaten unternehmen.

Anteil des Dreil�nderverkehrs 10 %
Aus Tabelle 5.23 geht die Zahl der im Dreil�nderver-
kehr geleisteten tkm hervor. Die Daten beziehen sich
auf die Verkehrsleistung nach der Nationalit�t des
Gˇterkraftverkehrsunternehmens und nicht nach
dem Land, in dem der Verkehr erbracht wurde.
Vergleicht man den Dreil�nderverkehr mit dem

Tabelle 5.22: Grenzˇberschreitender Stra�enverkehr - verladene und abgeladene Gˇter (in Mio. tkm)

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Belgien 19 433 22 833 21 084 21 920 19 900 17 250 25 320 26 501

D�nemark 5 145 12 421 11 344 11 226 10 796 12 276 12 166 10 510

Deutschland : 33 664 33 887 38 751 42 173 45 652 48 684 52 150

Griechenland 2 119 867 841 1 734 1 272 : : 1 500
Spanien 12 271 22 513 25 250 28 348 32 814 35 066 40 472 45 323

Frankreich 34 064 40 041 40 333 39 439 40 291 41 975 37 863 35 917

Ireland 1 008 : : : : 1 699 2 650 2 295

Italien 20 498 12 497 23 940 19 754 : 24 465 25 742 30 553

Luxemburg : 3 341 : 1 213 1 245 1 461 1 529 2 009

Niederlande 30 896 33 901 35 147 35 999 36 809 41 005 37 876 37 470

�sterreich : 12 474 13 103 13 613 14 610 15 653 16 712 18 623

Portugal* 5 152 7 199 8 846 10 046 10 188 10 990 11 855 12 228
Finnland : : 4 295 4 190 4 515 3 712 3 977 3 671

Schweden : 3 057 2 827 2 662 2 916 2 721 3 732 3 681

Vereinigtes K˛nigreich 10 651 14 415 15 523 16 263 16 122 16 905 14 951 13 208

* P meldet seit 2000 nur noch gewerblichenVerkehr; der Gesamtwert wurde anhand desWerksverkehrsanteils von 1999 gesch�tzt.
Quelle: Eurostat. Sch�tzungen kursiv.

Tabelle 5.23: Dreil�nderverkehr von in den meldenden Mitgliedstaaten zugelassenen
Gˇterkraftverkehrsunternehmen (in Mio. tkm)

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Belgien 2 298 3 799 3 746 2 933 3 848 3 339 4 606 4 481

D�nemark : 499 432 478 390 436 606 573

Deutschland : 2 762 2 656 3 293 3 855 4 354 4 086 5 109

Griechenland 4 : : : : : : :

Spanien : 373 454 495 703 791 1 064 1 369

Frankreich 2 174 2 694 2 911 2 795 2 811 2 957 2 157 1 775

Ireland 184 : : : : 354 563 371

Italien : 186 237 : : 509 411 610

Luxemburg : : 1 767 2 594 2 710 3 436 4 436 4 647

Niederlande 4 396 5 972 6 269 6 493 7 014 8 246 8 455 8 020

�sterreich : 2 930 3 202 3 390 3 798 5 827 5 676 6 006

Portugal* 133 468 361 332 352 688 774 1 298
Finnland : : 153 21 74 103 231 82

Schweden : 64 50 70 26 17 318 347

Vereinigtes K˛nigreich 361 291 401 392 403 292 223 238

* P meldet seit 2000 nur noch gewerblichenVerkehr; der Gesamtwert wurde anhand desWerksverkehrsanteils von 1999 gesch�tzt.
Quelle: Eurostat. Sch�tzungen kursiv.
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,,normalen‘‘ grenzˇberschreitenden Verkehr fˇr
2001, so stellt sich heraus, dass der Dreil�nderver-
kehr mit 34,927 Mrd. tkm von 322,655 Mrd. tkm
oder 10,8 % (1998: 9,6 %) keinesfalls zu vernach-
l�ssigen ist.

Vor allem kleinere Mitgliedstaaten in geogra¢sch
zentraler Lage verzeichnen einen relativ hohen Anteil
des Dreil�nderverkehrs, und zwar nicht nur in absolu-
ten Zahlen, sondern auch im Verh�ltnis zum ,,norma-
len‘‘ grenzˇberschreitenden Verkehr. Dies gilt beson-
ders fˇr Belgien und die Niederlande. Luxemburgs

Dreil�nderverkehr erreichte sogar mehr als das
Doppelte des ,,normalen‘‘ grenzˇberschreitenden
Verkehrs. Fˇr alle anderen Mitgliedstaaten und
insbesondere solche in Randlage ist diese Verkehrs-
art nicht so wichtig.

Die Daten inTabelle 5.23 lassen w�hrend des Beob-
achtungszeitraums Schwankungen auf Ebene der
Mitgliedstaaten erkennen. Trotzdem k˛nnen die
meisten L�nder einen allgemeinen Aufw�rtstrend
verzeichnen. Die Auswirkungen des Dreil�nderver-
kehrs, der einen wichtigen Beitrag zur Verwirklichung
eines europ�ischen Binnenverkehrsmarktes leistet,
sind zweifellos positiv (h˛hereWirtschaftlichkeit und
geringere Umweltbelastung durch weniger Leerfahr-
ten).

Kabotage - grenzˇberschreitend oder
innerstaatlich?
Unter dem Gesichtspunkt der tats�chlichen Gˇter-
bewegung l�sst sich die Kabotage (Bef˛rderungen
innerhalb eines Mitgliedstaates durch ein Verkehrs-
unternehmen, das in einem anderen Land ans�ssig
ist) als eine Kategorie des innerstaatlichen Stra�en-
verkehrs einstufen. Im volkswirtschaftlichen Sinne
und vom Standpunkt des Meldelandes muss diese
Art des Gˇterkraftverkehrs aber als grenzˇberschrei-
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 fˇr die Erhebung von Stra�enverkehrsda-
ten vorgesehen ist. In der vorliegenden Ver˛¡entli-
chung wird die Kabotage deshalb von Eurostat als
Bestandteil des grenzˇberschreitenden Verkehrs
behandelt.

Die allm�hliche Einfˇhrung der Kabotage begann
1990 mit der Ausgabe quotierter Lizenzen, die in
den Benelux-L�ndern aber schon Ende 1992 wieder

Tabelle 5.24: Kabotage durch Gˇterkraftverkehrs-
unternehmen aus den Meldel�ndern
(in 1 000 tkm)

1999 2000 2001

Belgien 937 571 1 365 845 1 635 484

D�nemark 101 504 248 394 186 862

Deutschland 1 532 768 1 407 873 1 688 306

Spanien 271 475 245 667 350 247

Frankreich 756 388 814 535 607 043

Ireland 415 751 725 118 537 354

Italien 349 788 273 395 599 436

Luxemburg 1 039 332 1 229 934 1 555 918

Niederlande 1 631 633 1 696 800 2 002 437

�sterreich 221 521 345 499 449 349

Portugal 99 008 39 009 147 912

Finnland : 49 118 45 971

Schweden : 119 216 163 524

Vereinigtes K˛nigreich 44 140 110 125 58 791

EU-15* : 8 670 528 10 028 635

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

Tabelle 5.25: Entwicklung des Kabotageanteils
am Gesamtverkehr* nach
Meldel�ndern (in %)

1999 2000 2001

Belgien 2,51 2,68 3,08

D�nemark 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

�sterreich 0,65 0,98 1,20

Portugal 0,38 0,14 0,44

Finnland : 0,15 0,15

Schweden : 0,33 0,48

Vereinigtes K˛nigreich 0,03 0,07 0,04

EU-15** : 0,67 0,76

* Gesamtverkehr = kumulierte Leistung des innerstaatlichen,
grenzˇberschreitenden, Dreil�nder- und Kabotageverkehrs.
** EU-15: Ohne Griechenland
Quelle: Eurostat.
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abgescha¡t wurden. Mit der Grˇndung des Europ�-
ischen Wirtschaftsraumes (EWR) wurde die Kabota-
geregelung dann am 1. Juli 1994 auf die EFTA-Staa-
ten (ohne die Schweiz) ausgedehnt. Nach
wiederholten Erh˛hungen sind die Quoten schlie�lich
ab dem 1. Juli 1998 vollst�ndig abgescha¡t
worden.

Auch wenn sich aus Tabelle 5.24 ergibt, dass die
Kabotage von 1999 bis 2001 betr�chtlich zuge-
nommen hat, f�llt sie kaum ins Gewicht. Mit
gesch�tzten 988 Mrd. tkm im Jahr 2001 machte die
Gˇterbef˛rderung innerhalb eines Landes durch die
dort ans�ssigen Verkehrsunternehmen noch das
100fache der Kabotage aus (10 029 Mrd. tkm).

Fˇr Gˇterkraftverkehrsunternehmen aus kleinen
L�ndern ist der Anreiz zur Kabotage gr˛�er, da ihre
nationalen M�rkte begrenzt und andere nationale
M�rkte nicht weit entfernt sind. Tabelle 5.25 und
Abbildung 5.26 belegen, dass Stra�enverkehrsun-
ternehmen aus den Benelux-L�ndern besonders
aktive Marktteilnehmer waren: auf sie ent¢el 2001
mehr als die H�lfte des gesamten Kabotageaufkom-
mens in der EU.

Die lange Zeit ge�u�erte Befˇrchtung, Niedriglohn-
l�nder k˛nnten einen ,,unlauteren Wettbewerb‘‘
fˇhren, erwies sich als unbegrˇndet: nur 5 % des
gesamten Kabotageaufkommens ent¢elen 2001
auf in Spanien oder Portugal zugelassene Gˇter-
kraftverkehrsunternehmen.

Hoher Zuwachs im Luftverkehr
Die Entwicklung der grenzˇberschreitenden Bef˛rde-
rung von Gˇtern im (weltweiten) Luftverkehr ist
Gegenstand von Tabelle 5.27. Die Daten sind ausge-
drˇckt in Tonnen Gˇtern (Fracht und Post), die auf

den Flugh�fen der Meldel�nder umgeschlagen
werden. Die meisten L�nder verbuchen einen deutli-
chen Aufw�rtstrend bei der Frachtein- und -ausla-
dung, der aber 2001 zu enden scheint. Hier ist frei-
lich zu beachten, dass die L�nder Daten nur fˇr
,,gr˛�ere Flugh�fen‘‘ melden. Bei den Zahlen fˇr die
einzelnen Jahre handelt es sich deshalb um das
Gesamtvolumen der auf einer bestimmten Anzahl
von Flugh�fen umgeschlagenen Fracht. �berschrei-
ten Flugh�fen die Schwelle fˇr die obligatorische
Berichterstattung, ist ein sehr deutlicher Anstieg zu
verzeichnen. So hat sich beispielsweise in Spanien
die Anzahl der Berichts£ugh�fen (d. h. der ,,gr˛�eren‘‘
Flugh�fen) von 20 im Jahr 1994 ˇber 28 im Jahr
1995 auf 34 im Bezugsjahr 2001 erh˛ht.

Flughafen Luxemburg im grenzˇberschreitenden
Extra-EU-Frachtumschlag an fˇnfter Stelle
Die Gesamtzahl der Berichts£ugh�fen ist fˇr
Tabelle 5.28 ohne Bedeutung, in der die EU-Flugh�-
fen aufgefˇhrt sind, die 2001 bei der Frachtein- und
-ausladung weltweit zu den ,,Top 20‘‘ geh˛rten, und
zwar getrennt nach grenzˇberschreitendem Intra-
EU- und Extra-EU-Frachtverkehr.

Die Fˇhrung beim grenzˇberschreitenden Intra-EU-
Frachtverkehr nimmt Brˇssel-National mit deutli-
chem Vorsprung vor den deutschen Flugh�fen K˛ln-
Bonn und Frankfurt (Main) ein. Diese drei Flugh�fen
sind die einzigen, die j�hrlich mehr als 200 000
Tonnen Fracht und Post abfertigen. Der Flughafen
Amsterdam-Schiphol konnte von 2000 auf 2001
den gr˛�ten Zuwachs verzeichnen (+14,8 %),
w�hrend die st�rksten Rˇckg�nge in Mˇnchen und
in London-Heathrow zu beobachten waren (-25,6 %
bzw. -23,7 %).

Tabelle 5.27: Entwicklung des Fracht- und Postumschlags im weltweiten grenzˇberschreitenden Luftverkehr
(in 1 000 Tonnen)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Durch-
schnitt-
liches

j�hrliches
Wachstum

1993-
2001

Belgien 306 375 426 449 518 585 : : 583 8,4

D�nemark : : : : : : : : 10 :

Deutschland 1 521 1 722 1 808 1 877 2 019 1 948 2 054 2 244 2 171 4,5

Griechenland 81 82 : : : 101 105 110 : 4,5 1

Spanien 179 174 244 281 309 309 340 353 335 8,1

Frankreich 853 1 006 1 034 1 058 1 025 1 030 1 034 1 060 1 112 3,4

Ireland : 43 58 39 70 59 66 72 64 :

Italien 403 438 459 475 454 446 413 459 : 1,91

Luxemburg : 242 287 281 340 383 448 501 510 :

Niederlande 773 842 983 1 084 1 163 1 174 1 182 1 268 1 217 5,8

�sterreich 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 : : 10,3 2

Vereinigtes
K˛nigreich 1 215 1 486 1 584 1 657 1 847 1 990 2 091 2 210 2 031 6,6

(1) 1993-2000 (2) 1993-1999
Quelle: Eurostat; Schweden: SIKA-Institute/Schwedische Agentur fˇr Zivilluftfahrt.
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Das Fracht- und Postvolumen im grenzˇberschrei-
tenden Extra-EU-Verkehr ist merklich gr˛�er: in den
drei hier fˇhrenden Flugh�fen (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-
h�fen 2001 gegenˇber 2000 einen Rˇckgang zu
verzeichnen hatten. Den h˛chsten Zuwachs von den
Top-20 scheint 2001 der Flughafen East Midlands
(Vereinigtes K˛nigreich) mit 16,5 % erzielt zu haben.

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

�ber 3 Mrd. Tonnen Umschlag in EU-Seeh�fen
Wie schon beim Luftverkehr, gelangt man auch beim
Seeverkehr nur schwer zu einem aussagekr�ftigen
Vergleich der Bef˛rderungsleistung in den verschie-
denen Verkehrzweigen, solange keine Angaben in
Tonnenkilometern verfˇgbar sind. Die Informationen,

Tabelle 5.28: Die fˇhrenden 20 Flugh�fen in EU-15 imJahr 2001 (auf Grundlage von verladenen/entladenen
Gˇtern im weltweitenVerkehr)

Intra-EU-Frachtverkehr Extra-EU-Frachtverkehr

Rang
2001 Flughafen

Umschlag
2001

(in 1 000 t)

Ver�nderung
2000-2001

(in %)

Durchschnittli-
che Entwick-
lung 1993-
2000 (in %)

Flughafen
Umschlag
2001

(in 1 000 t)

Ver�nderung
2000-2001

(in %)

Durchschnittli-
che Entwick-
lung 1993-
2000 (in %)

1 BR�SSEL-NATIONAL / BE 274,0 : : FRANKFURT (MAIN) / DE 1 316,1 - 6,08 + 5,31

2 K�LN-BONN / DE 244,7 + 3,44 + 15,37 AMSTERDAM-SCHIPHOL / NL 1 063,1 - 4,91 + 7,46

3 FRANKFURT(MAIN) / DE 214,7 - 0,82 + 0,81 LONDON-HEATHROW / UK 1 040,0 - 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 129,4 + 4,52 + 26,31 LUXEMBURG / LU 456,6 + 1,34 :

6 PARIS-CHARLES-DE-GAULLE / FR 129,4 : : BR�SSEL-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 K�LN-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 M�NCHEN / 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 M�NCHEN / DE 20,4 - 25,61 + 3,26 D�SSELDORF / DE 31,7 - 8,29 + 6,81

20 D�SSELDORF / DE 16,3 - 18,57 + 0,22 PRESTWICK / UK 31,0 + 0,67 + 21,70

Hinweis: Griechenland, Italien und Schweden haben f�r 2001 keine Daten �bermittelt.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.29: Seeverkehr - Gesamter Gˇterumschlag in allen H�fen (Bruttoumschlag in Mio. t)

1997 1998 1999 2000 2001

Gel˛scht Verladen Gel˛scht Verladen Gel˛scht Verladen Gel˛scht Verladen Gel˛scht Verladen

EU-15 1 893,2 1 018,9 1 971,5 1 010,9 1 944,3 1 023,1 1 957,6 1 027,2 2 013,9 1 013,4

Belgien 100,0 61,6 110,9 60,1 102,5 63,1 110,9 68,4 107,0 67,2

D�nemark 71,6 52,4 59,2 45,8 54,4 42,8 52,9 43,7 51,7 42,3

Deutschland 140,5 72,9 144,9 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

Vereinigtes
K˛nigreich 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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die in diesem Kapitel zum Seeverkehr vorgelegt
werden, beziehen sich auf den Gˇterumschlag in
Tonnen (d. h. Einladungen und Ausladungen) in allen
H�fen der verschiedenen EU-Mitgliedstaaten. Die
Entwicklung des Gˇterumschlags in den Meldel�n-
dern ist Tabelle 5.29 zu entnehmen. Informationen
zum gesamten Gˇterumschlag in allen H�fen
(einschlie�lich der Gˇtermengen im Inlandsverkehr)
k˛nnen Kapitel 5.1.1, Gˇterverkehr - Allgemeine
Entwicklung, entnommen werden.

Alle gr˛�eren EU-H�fen zusammen verzeichneten
2001 im grenzˇberschreitende Verkehr einen Gˇter-
umschlag von 2 999 Mio. Tonnen. Dabei wurden die
gr˛�ten Gˇtermengen in den wichtigsten H�fen des
Vereinigten K˛nigreichs umgeschlagen (566,4 Mio. t
oder 19 % des EU-Gesamtwerts), denen die Italiens
(444,8 Mio. t oder 15 %) und die der Niederlande
folgten (405,9 Mio. t oder 13 %).

Dˇnkirchener Hafen von Platz 16 auf Platz 9
Aus Tabelle 5.30 geht weiter hervor, dass einzelne
H�fen gerade in den kleineren Mitgliedstaaten eine
dominierende Position einnehmen k˛nnen So

erzielte allein der Hafen von Rotterdam - der EU-
Hafen mit dem bei weitem gr˛�ten Gˇterumschlag -
ein Volumen von 296,6 Mio. Tonnen. Auf den Pl�tzen
1 bis 5 war im Beobachtungszeitraum ˇberhaupt
keine Ver�nderung festzustellen, obwohl die H�fen
von Antwerpen, Hamburg und Le Havre ihren
Umschlag um mehr als 10 % steigern konnten. Rott-
erdam und Marseille legten gegenˇber 1997 gering-
fˇgig zu. Zu beachten ist aber, dass sich die
verschiedenen Aufstellungen inTabelle 5.30 auf den
gesamten Gˇterumschlag der einzelnen H�fen bezie-
hen und damit auch die (h�u¢g geringen) Mengen
von Einladungen und Ausladungen im innerstaatli-
chen Gˇterverkehr mit einschlie�en.

Als einziger Hafen hatte London einen nennenswer-
ten Rˇckgang zu verzeichnen (-9 % gegenˇber
1997), was auf die Schlie�ung eines wichtigen �lter-
minals zurˇckzufˇhren ist. Italienische und griechi-
sche H�fen sind in der Aufstellung fˇr 2000 bzw.
2001 nicht vertreten, da diese L�nder fˇr die fragli-
chenJahre keine Daten ˇbermittelt haben.

Beitritts- und Bewerberl�nder

Wie die derzeitigen EU-Mitgliedstaaten konnten auch die Beitritts- und Bewerberl�nder beim
Gesamtumschlag ihres grenzˇberschreitenden Gˇterverkehrs ein anhaltendesWachstum verzeichnen.
Die Tabellen 5.31 und 5.32 zeigen, dass dieser allgemeine Trend aber keineswegs best�ndig war, und
zwar weder nachVerkehrszweigen noch nach einzelnen L�ndern.

Im Eisenbahnverkehr konnte Slowenien seinen Gˇterumschlag seit 1993 mehr als verdoppeln
(+110 %), w�hrend L�nder wie Estland und Rum�nien im selben Zeitraum erhebliche Rˇckg�nge zu
verbuchen hatten (-47 % bzw. -46 %). Geht es um den Gˇterumschlag in absoluten Zahlen, fˇhren
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 Rum�nien mit -42 % den
st�rkstenJahresrˇckgang hinnehmen musste.

Tabelle 5.30: Die fˇhrenden 15 H�fen auf Grundlage des Gˇterbruttoumschlags (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) 89 518

4 Hamburg (DE) 69 583 Hamburg (DE) 68 912 Hamburg (DE) 73 358 Hamburg (DE) 76 950 Hamburg (DE) 82 948

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 Dˇnkirchen (FR) 44 318 Amsterdam (NL) 48 073

10 Genua (IT) 43 633 Genua (IT) 45 213 Forth (UK) 45 396 Triest (IT) 44 015 Triest (IT) 44 712

11 Forth (UK) 43 102 Forth (UK) 44 400 Triest (IT) 44 515 Genua (IT) 43 797 Genua (IT) 43 134

12 Amsterdam (NL) 36 942 Wilhelmshaven (DE) 43 950 Wilhelmshaven (DE) 39 731 Wilhelmshaven (DE) 43 402 Dˇnkirchen (FR) 41 914

13 Taranto (IT) 36 720 Dˇnkirchen (FR) 39 036 Dˇnkirchen (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) 41 134

15 Dˇnkirchen (FR) 36 406 Amsterdam (NL) 35 241 Amsterdam (NL) 36 686 Bremen/ Bremerhaven (DE) 39 224 Wilhelmshaven (DE) 40 850

* Ohne Griechenland
Quelle: Eurostat.
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Tabelle 5.31: Gesamter grenzˇberschreitender Frachtverkehr (Ein- und Ausladungen) in den Beitritts- und
Bewerberl�ndern nachVerkehrszweigen (in Mio. tkm)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Schiene

Bulgarien 911 645 711 603 563 666 507 729 537

Zypern - - - - - - - - -

Tschechische Republik 10 145 10 272 10 749 10 456 9 636 8 839 8 129 8 277 7 939

Estland 843 874 961 725 653 825 : 427 448

Ungarn 4 117 4 088 4 712 4 078 4 565 4 467 4 101 4 719 4 297

Lettland 1 277 1 006 900 1 136 1 583 1 615 1 307 1 412 1 115

Litauen : 2 374 2 322 2 145 2 240 2 181 1 541 1 453 1 409

Malta - - - - - - - - -

Polen 8 907 10 620 15 264 12 715 12 904 13 197 10 048 11 649 10 593

Rum�nien 5 647 5 321 5 848 5 754 5 358 3 871 3 795 5 202 3 026

Slowakische Republik : : : : 9 097 8 657 7 439 8 918 5 634

Slowenien 416 731 776 720 778 776 770 838 872

Tˇrkei 268 172 211 223 273 387 270 322 330

Stra�e

Bulgarien : : : : : : : 2 756 3 125

Zypern : : : : : : : : :

Tschechische Republik : 10 515 15 072 14 052 21 120 13 318 18 612 20 482 22 202

Estland : : : : : : : : :

Ungarn 3 220 3 590 3 801 4 900 5 414 6 433 6 212 6 690 6 320

Lettland : : : : 1 731 1 867 1 951 2 417 2 789

Litauen : : 1 975 1 397 2 186 2 505 4 126 4 104 4 447

Malta : : : : : : : : :

Polen 2 837 3 839 10 336 13 257 18 862 21 605 22 593 24 522 27 166

Rum�nien 1 146 1 736 2 197 2 646 3 204 4 912 3 605 4 248 7 666

Slowakische Republik : : : : 1 710 1 974 2 098 7 029 6 434

Slowenien 1 445 1 465 1 338 1 308 1 341 1 485 1 440 1 620 1 751

Tˇrkei - - - - - - - - -

Binnenwasser-
stra�en

Bulgarien 450 328 519 502 597 562 186 : :

Zypern - - - - - - - - -

Tschechische Republik : : 966 934 716 801 784 642 493

Estland - - - - - - - - -

Ungarn 918 843 1 187 1 259 1 288 1 435 888 805 698

Lettland - - - - - - - - -

Litauen - - - - - - - - -

Malta - - - - - - - - -

Polen 462 526 633 558 571 542 629 724 837

Rum�nien 128 199 666 1 071 885 631 617 397 626

Slowakische Republik 843 845 1 466 1 597 1 519 1 305 1 663 1 383 :

Slowenien - - - - - - - - -

Tˇrkei - - - - - - - - -

�lfernleitungen

Bulgarien - - - - - - - - -

Zypern - - - - - - - - -

Tschechische Republik 1 978 2 175 2 276 2 271 2 106 2 078 1 795 1 612 1 661

Estland - - - - - - - - -

Ungarn 1 622 1 538 1 355 1 452 1 550 1 640 1 525 1 526 1 637

Lettland 0 163 190 178 195 211 236 233 264

Litauen 1 126 757 702 824 1 127 1 416 1 120 964 1 436

Malta - - - - - - - - -

Polen : : : : : : : : :

Rum�nien 1 718 2 027 2 168 1 858 1 589 1 558 732 544 909

Slowakische Republik - - - - - - - - -

Slowenien - - - - - - - - -

Tˇrkei : : : : 17 758 36 836 40 283 38 206 30 843

Quelle: Eurostat. Sch�tzungen kursiv
Bulgarien Binnenwasserstra�en: Nur Unternehmen des ˛ffentlichen Sektors.
Ungarn Binnenwasserstra�en: Bis 2000 beziehen sich die Daten auf die Verkehrsleistung ungarischer Unternehmen; ab 2001 entsprechen
sie der EU-Richtlinie, d.h. es wird dieVerkehrsleistung ungarischer und ausl�ndischer Schiffe auf ungarischenWasserstra�en erfasst.
Lettland ˛lfernleitungen: Das gesamte berˇcksichtigte Mineral˛l und alle Mineral˛lprodukte wurden im Transit von Russland nach Litauen
oder ˇber einen Hafen in Drittl�nder bef˛rdert.
Litauen Binnenwasserstra�en: einschlie�lich F�hren.
Slowakische Republik: Stra�e: 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 H�ndler
berˇcksichtigt. Binnenwasserstra�en: Einschlie�lich Seeverkehr.
Slowenien: Stra�e: Nur gewerblicherVerkehr.
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Die Entwicklung des Stra�enverkehrs in den einzelnen Beitritts- und Bewerberl�ndern verlief
konsistenter: sie zeigt einen klaren Aufw�rtstrend. Wie die Zahlen belegen, kann ein Land seinen
grenzˇberschreitenden Stra�enverkehr in kurzer Zeit erheblich ausbauen. So hatte beispielsweise
Rum�nien von 2000 auf 2001 ein Wachstum von 80 % zu verzeichnen und rˇckte beim
Frachtaufkommen im Stra�enverkehr mit 7,666 Mrd. tkm auf den dritten Platz dieser L�ndergruppe 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 fˇr die meisten
L�nder oder blieb doch konstant. In dieser L�ndergruppe ent¢elen 2001 auf nur drei L�nder 70 % des
Seeverkehrs, n�mlich 35 % auf dieTˇrkei (102 Mio. Tonnen), der Lettland mit 19 % (57 Mio. Tonnen) und
Polen mit 16 % (46 Mio. Tonnen) folgen. In absoluten Zahlen musste Rum�nien mit 7,6 Mio. Tonnen (-
22 %) seit 1996 den st�rksten Rˇckgang verbuchen. Dieser Trend hat sich aber nach 2000 mit zwei
aufeinander folgenden Jahren einer positiven Entwicklung wieder umgekehrt. Die meisten Gˇter werden
in Konstanza umgeschlagen, das am Ende des Rhein-Main-Donau-Korridors liegt und einer der
wichtigsten Schwarzmeerh�fen ist.

Auf die drei anderen Verkehrszweige - Binnenschi¡fahrt, �lfernleitungen (beide in tkm, siehe
Tabelle 5.31) und Luftfahrt (in Tonnen, siehe Tabelle 5.32) - entf�llt im Vergleich mit den zuvor
behandelten nur ein kleines Volumen, das im zeitlichen Verlauf bei allen drei Zweigen auch noch relativ
konstant geblieben ist - hoheWachstumsraten gehen meistens mit niedrigen absolutenWerten einher.
In der Gruppe der Beitritts- und Bewerberl�nder hielt die Tˇrkei 2001 den L˛wenanteil bei den
�lfernleitungen (84 %) und beim Luftverkehr (73 %), w�hrend die Slowakische Republik und Polen beim
Binnenschi¡sgˇterverkehr fˇhrend waren (1,383 Mrd. tkm im Jahr 2000 bzw. 0,837 Mrd. tkm im
Jahr 2001). Ersichtlich sind in bestimmten L�ndern nicht alle Verkehrzweige verfˇgbar, die in den
erw�hntenTabellen behandelt werden.

Tabelle 5.32: Gesamter grenzˇberschreitender Frachtverkehr (Ein- und Ausladungen) in den Beitritts- und
Bewerberl�ndern nachVerkehrszweigen (in 1 000 t)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Luftverkehr

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

Litauen : : 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

Rum�nien : : : : 13 14 14 15 15

Slowakische Republik : : : : 0 0 0 0 0

Slowenien 6 8 8 5 6 7 7 8 7

Tˇrkei 327 340 405 470 580 516 468 570 592

Seeverkehr

Bulgarien 5 077 6 934 7 778 7 308 6 832 4 980 4 949 6 930 5 342

Zypern 7 627 7 094 7 252 7 804 6 926 6 499 6 157 6 901 6 644

Tschechische Republik - - - - - - - - -

Estland 1 758 3 443 5 808 6 413 8 482 8 993 10 632 12 682 12 682

Ungarn - - - - - - - - -

Lettland 27 407 35 067 38 985 45 034 50 690 52 292 49 032 51 843 56 918

Litauen 15 772 14 524 12 721 14 836 16 131 15 016 15 655 22 724 22 359

Malta 2 783 5 208 3 547 3 085 3 421 3 739 4 390 4 446 6 239

Polen 49 783 51 148 48 179 47 878 50 630 50 563 49 227 47 335 46 210

Rum�nien : : : 34 053 31 259 28 204 22 090 24 025 26 461

Slowakische Republik - - - - - - - - -

Slowenien 5 159 5 252 6 811 6 502 7 248 8 446 8 412 9 038 9 146

Tˇrkei 84 502 67 463 78 993 74 145 103 641 104 092 96 528 104 814 102 479

Bulgarien Luftverkehr: Nur Unternehmen des ˛ffentlichen Sektors. Seeverkehr: Die Daten beziehen sich auf bulgarische Unternehmen.
Tschechische Republik: Luftverkehr: Die Daten beziehen sich auf alle kommerziellen Luftverkehrsunternehmen (tschechische und
ausl�ndische).
Quelle: Eurostat.
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5.1.4. Verkehr nach Gˇtergruppen
1961 trat eine gemeinsame Systematik fˇr die Klas-
si¢kation von Gˇtern in Kraft (NST - Nomenclature
des Statistiques de Transport), die fˇr die Verkehrs-
statistik der Europ�ischen Gemeinschaft verwendet
werden sollte. Die NST umfasste 176 Positionen, 52
Gruppen und 10 Kapitel. Um sie zu harmonisieren
und zu verbessern, wurde 1967 eine ˇberarbeitete
Fassung (NST/R) erstellt. In naher Zukunft dˇrfte
nun die NST 2000 zur neuen Norm werden, die auf
eine weitere Harmonisierung haupts�chlich mit der
Systematik der Au�enhandelsstatistik abzielt.

Demn�chst �bergang von der NST/R zur
NST 2000
Die NST/R wird in EU-15 h�u¢g eingesetzt. Bis zu
einem gewissen Grad verwenden fast alle Mitglied-
staaten diese Systematik auch fˇr ihre nationale
Statistik, einige setzen neben der NST/R aber auch
noch spezi¢sche andere Systematiken ein.

Die Informationen in dieser Ver˛¡entlichung sind auf
die 10 Kapitel der NST/R beschr�nkt und beziehen
sich auf den innerstaatlichen und grenzˇberschrei-
tenden Verkehr. Je nach Datenverfˇgbarkeit wurden
Statistiken verschiedener L�nder zusammengefasst,
um eine m˛glichst getreue Darstellung der tats�chli-
chen Lage zu vermitteln. Daher sollten die Fu�noten
zu den einzelnen Abbildungen genau beachtet
werden. Die 10 Kapitel werden durch Zusammenfas-
sung der 24 NST/R-Gˇtergruppen gebildet und im
Kasten genauer beschrieben.

Einige Mitgliedstaaten ohne Binnenschi¡sverkehr
Tabelle 5.33 (innerstaatlicher Verkehr) und
Tabelle 5.34 (grenzˇberschreitender Verkehr) vermit-
teln einen �berblick ˇber die Bef˛rderungsmengen
der drei Binnenverkehrszweige (in 1000 Tonnen) fˇr
ausgew�hlte Mitgliedstaaten. Die Daten wurden
zwar nach Verfˇgbarkeit zusammengestellt, doch
wird die Gr˛�enordnung der relativenVerteilung nach
NST/R-Kapiteln dadurch nicht verzerrt. Ferner wird
nicht in allen Mitgliedstaaten Binnenschi¡sverkehr
betrieben.

Wichtig ist noch einmal der Hinweis, dass es sich
bei den Daten dieses Abschnitts um bef˛rderte
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 zurˇckgelegte Entfernung
berˇcksichtigen.

Tabelle 5.33 l�sst nicht nur die Bedeutung des inner-
staatlichen Verkehrs erkennen (gro�e Bef˛rderungs-
mengen), sondern macht auch die herausragende
Rolle des Stra�enverkehrs deutlich. Fasst man alle
drei Verkehrszweige zusammen, scheint Kapitel 6
der NST/R (Steine und Erden und Bausto¡e) mit
43 % die wichtigste Gˇtergruppe zu sein. Kapitel 9
(Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwa-
ren sowie besondere Transportgˇter) und Kapitel 1
(Andere Nahrungs- und Futtermittel) folgen mit 19 %
bzw. 11 %.

Anteil des Stra�enverkehrs 94 % im innerstaatli-
chen und ,,nur‘‘ 55 % im grenzˇberschreitenden
Verkehr

Im grenzˇberschreitenden Verkehr stellt sich die
Lage ganz anders dar (sieheTabelle 5.34). Erstaunli-
cherweise wurden 2001 ,,nur‘‘ 55 % des gesamten
Gˇtergewichts im Stra�enverkehr transportiert, der

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

NST/R-Kapitel

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Insgesamt
Aufgliederung

auf die
Verkehrszweige

Stra�enverkehr 921 130 1 265 591 72 745 505 952 144 519 325 967 4 785 898 123 713 506 699 2 148 767 10 800 981 93,6%

Eisenbahnverkehr 35 200 15 362 95 106 41 888 52 987 85 111 81 706 9 700 30 980 81 694 529 734 4,6%

Binnenschi¡fahrt 7 314 13 299 14 894 39 866 6 609 4 268 101 554 3 518 12 726 9 141 213 189 1,8%

Insgesamt 963 644 1 294 252 182 745 587 706 204 115 415 346 4 969 158 136 931 550 405 2 239 602 11 543 904 100%

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

Hinweis: Stra�e: GR: 1998. Eisenbahn: ES, IT: Daten fˇr 2000; FR, PT, SE: Daten fˇr 1999; IE: Daten fˇr 1998; UK: Daten fˇr 1994. Stra�e und
Eisenbahn: ohne LU.
Binnenschifffahrt: BE (Daten fˇr 2000), DE, FR, NL und AT.
Quelle: Eurostat.

NST/R-Kapitel
0 Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse und

lebende T|ere

1 Andere Nahrungs- und Futtermittel

2 Feste mineralische Brennsto¡e

3 Mineral˛lerzeugnisse

4 Erze und Metallabf�lle

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschlie�lich
Halbzeug)

6 Steine und Erden und Bausto¡e

7 Dˇngemittel

8 Chemische Erzeugnisse

9 Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und
Fertigwaren sowie besondereTransportgˇter
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damit vor der Binnenschi¡fahrt mit 26 % lag. Die
verbleibenden 19 % wurden per Eisenbahn bef˛r-
dert.

Betrachtet man den grenzˇberschreitenden Verkehr
aller Verkehrszweige zusammen, so entf�llt der
gr˛�te Anteil mit 29 % auf Kapitel 9, gefolgt von
Steinen und Erden und Bausto¡en (Kapitel 6) mit
15 % sowie chemischen Erzeugnissen (Kapitel 8)
bzw. land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen
(Kapitel 0) mit einem Anteil von jeweils 10 %.

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

Den umfassendsten �berblick 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 Binnenschi¡sver-

kehrs fˇr die Bef˛rderung von Schwer- und
Massengut wie Baumaterial, Eisenerz und Mineral-
˛lerzeugnissen 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 Bausto¡e nur im innerstaatlichen
Gˇterverkehr vorherrschend
Betrachtet man die beiden Abbildungen zum Stra-
�enverkehr (Abbildung 5.35 und 5.36), so haben
sich die prozentualen Anteile der verschiedenen
Gˇtergruppen zwischen 1990 und 2001 ersichtlich
nicht grundlegend ge�ndert; dies gilt insbesondere
fˇr den innerstaatlichen Verkehr. Interessanter ist
der Vergleich der einzelnen NST/R-Kapitel zwischen
innerstaatlichem und grenzˇberschreitendem
Verkehr, denn dabei wird deutlich, dass die Bef˛rde-
rung von Steinen und Erden und Bausto¡en
(Kapitel 6) allein nahezu die H�lfte (44 %) der

Tabelle 5.34: Grenzˇberschreitender Gˇterverkehr 2001 nach Gˇtergruppen
(NST/R-Kapitel - in 1 000 Tonnen)

NST/R-Kapitel

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Insgesamt
Aufgliederung

auf die
Verkehrszweige

Stra�enverkehr 62 306 63 181 2 584 10 763 6 207 37 397 65 124 5 446 61 220 181 891 496 119 55,4%

Eisenbahnverkehr 22 532 3 790 15 589 7 512 15 366 23 460 10 369 2 885 11 391 53 896 166 790 18,6%

Binnenschi¡fahrt 10 439 12 445 26 588 34 784 39 139 10 705 51 191 7 215 17 320 23 531 233 357 26,0%

Insgesamt 95 277 79 416 44 761 53 059 60 712 71 562 126 684 15 546 89 931 259 318 896 266 100%

Anteil 11% 9% 5% 6% 7% 8% 14% 2% 10% 29% 100%

Hinweis: Eisenbahn und Binnenschifffahrt auf Grundlage von Eing�ngen.
Stra�e: EL: 1998. Eisenbahn: IT, AT: Daten fˇr 2000; EL, ES, PT: Daten fˇr 1999; FR: Daten fˇr 1998; UK: Daten fˇr 1994. Stra�e und Eisenbahn:
ohne DK, IE, LU und SE.
Binnenschifffahrt: BE (Daten fˇr 2000), DE, FR, NL und AT.
Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.35: Anteil der NST/R-Kapitel am inner-
staatlichen Stra�engˇterverkehr
imVergleich zwischen 1990 und
2001 (in %)

Hinweis: Daten zum Gˇterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten ˇbermittelt: 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-
ˇberschreitenden Stra�engˇterver-
kehr imVergleich zwischen 1990
und 2001 (in %)

Hinweis: Daten zum Gˇterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten ˇbermittelt: BE, DK, DE, ES, FR, IE, IT,
NL, PTund UK.
Quelle: Eurostat.
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Gesamtbef˛rderungsmenge im innerstaatlichen
Stra�enverkehr ausmacht, w�hrend fˇr dieselbe
Gˇtergruppe im grenzˇberschreitenden Verkehr nur
ann�hernd 14 % zu verbuchen sind (alle Prozentan-
gaben fˇr 2001).

Der zweite, augenf�lligste Unterschied betri¡t
NST/R-Kapitel 9 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren sowie besondereTransportgˇ-
ter); hier n�mlich tri¡t das Gegenteil zu, denn auf

diese Gˇtergruppe entfallen im innerstaatlichen
Verkehr 20 % der Bef˛rderungsmenge, im grenz-
ˇberschreitendenVerkehr aber 37 %.

Waren in Containern fallen zunehmend unter
,,SonstigeWaren‘‘
Auch wenn Abbildung 5.36 dies nicht zeigt, soll
darauf hingewiesen werden, dass fˇr den im
Vergleich zu 1990 h˛heren Anteil im Jahr 2001
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Abb. 5.37: Anteil der NST/R-Kapitel am inner-
staatlichen Eisenbahngˇterverkehr
imVergleich zwischen 1990 und
2001 (in %)

Hinweis: Daten zum Gˇterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten ˇbermittelt: BE, DK, DE, EL, ES, IT, NL
und PT. - EL, PT: Daten fˇr 1999; ES, IT: Daten fˇr 2000.
Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.38: Anteil der NST/R-Kapitel am grenz-
ˇberschreitenden Eisenbahngˇter-
verkehr imVergleich zwischen
1990 und 2001 (in %)

Hinweis: Daten zum Gˇterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten ˇbermittelt: BE, DE, EL, ES, IT, NL nd
PT. - IT: Daten fˇr 2000; EL, ES und PT: Daten fˇr 1999 an Stelle
von 2001.
Quelle: Eurostat.

0

10

20

30

40

50

60

1990 2001

 0
Ka

pi
te

l  1
Ka

pi
te

l  2
Ka

pi
te

l  3
Ka

pi
te

l  4
Ka

pi
te

l  5
Ka

pi
te

l  6
Ka

pi
te

l  7
Ka

pi
te

l  8
Ka

pi
te

l  9
Ka

pi
te

l

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

Hinweis: Daten zum Gˇterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten ˇbermittelt: BE (Daten fˇr 2000 statt
fˇr 2001), DE, FR, LU und NL.
Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.40: Anteil der NST/R-Kapitel am grenz-
ˇberschreitenden Binnenschi¡sver-
kehr imVergleich zwischen 1990
und 2001 (in %)

Hinweis: Daten zum Gˇterumschlag in Tonnen wurden von
folgenden Mitgliedstaaten ˇbermittelt: BE, DE, FR, LU und NL. BE:
Daten fˇr 2000 an Stelle von 2001.
Quelle: Eurostat.
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haupts�chlich die NST/R-Gˇtergruppe 24 (,,Sonstige
Waren‘‘) verantwortlich ist, eine Untergruppe von
Kapitel 9. Ent¢elen 1990 noch 30 % der Bef˛rde-
rungsmenge von Kapitel 9 auf die Gˇtergruppe 24,
waren es 2001 bereits 40 %. Erfahrungsgem��
werden Gˇter in Containern, deren Inhalt den Melde-

beh˛rden nicht genau bekannt ist, zunehmend den
,,Sonstigen Waren‘‘ zugeordnet. �hnliches gilt auch
fˇr den Eisenbahnverkehr.

Besonders ausgewogene Verteilung im innerstaatli-
chen Eisenbahnverkehr
Vergleicht man den innerstaatlichen und den grenz-
ˇberschreitenden Verkehr, so weist der Eisenbahn-
verkehr recht unterschiedliche Merkmale auf. Im
innerstaatlichenVerkehr (siehe Abbildung 5.37) verlo-
ren die festen mineralischen Brennsto¡e (NST/R-
Kapitel 2), die 1990 noch dominierend waren,
gegenˇber Steinen und Erden und Bausto¡en
(Kapitel 6) und Fahrzeugen, Maschinen, sonstigen
Halb- und Fertigwaren sowie besonderen Transport-
gˇtern (Kapitel 9) an Boden. Die Bef˛rderung von
Eisen, Stahl und NE-Metallen (einschl. Halbzeug)
(Kapitel 5) blieb weiter wichtig und verzeichnete
2001 den h˛chsten Anteil. Im Vergleich der drei
Binnenverkehrszweige ist der innerstaatliche Eisen-
bahnverkehr durch die ausgewogensteVerteilung der
verschiedenen Gˇtergruppen gekennzeichnet.

Im grenzˇberschreitenden Verkehr (siehe
Abbildung 5.38) waren Metallerzeugnisse die zweit-
gr˛�te Gˇtergruppe hinter Fahrzeugen, Maschinen,
sonstigen Halb- und Fertigwaren sowie besonderen
Transportgˇtern (Kapitel 9), bei denen gegenˇber
1990 ein erheblicher Anstieg zu verzeichnen war
(von 29 % auf 42 %).

Erze und Metallabf�lle: geringer Anteil am inner-
staatlichen, hoher Anteil am grenzˇberschreitenden
Verkehr
Mit einem Anteil von nahezu 48 % dominierten
2001 Steine und Erden und Bausto¡e (Kapitel 6) im
innerstaatlichen Binnenschi¡sverkehr (siehe
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Abb. 5.41: Anteil der NST/R-Kapitel am inner-
staatlichen Stra�engˇterverkehr
im Jahr 2001 (Anteil Tonnen und
Tonnenkilometer in %)

Hinweis: Berˇcksichtigt wurde der inerstaatliche Stra�enverkehr
aller Mitgliedstaaten mit Ausnahme von EL und UK.
Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.42: Anteil der NST/R-Kapitel am
innerstaatlichen Eisenbahngˇter-
verkehr im Jahr 2001 (Anteil
Tonnen undTonnenkilometer in %)

Hinweis: Datengrundlage sind die Meldungen folgender
Mitgliedstaaten: BE, DK, DE, NL, ATund FI.
Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.43: Anteil der NST/R-Kapitel am
innerstaatlichen Binnenschi¡sver-
kehr im Jahr 2001 (Anteil Tonnen
undTonnenkilometer in %)

Hinweis: Datengrundlage sind die Meldungen folgender
Mitgliedstaaten: BE, DE, FR, LU, NL und AT.
Quelle: Eurostat.
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Abbildung 5.39). Die zweitwichtigste Gˇtergruppe
waren Erd˛l und Mineral˛lerzeugnisse (Kapitel 3),
deren Anteil sich zwischen 1990 und 2001 von
16 % auf 19 % erh˛ht hat. An dritter Stelle lagen
feste mineralische Brennsto¡e (Kapitel 2) mit 7 %.
Auf diese drei NST/R-Kapitel zusammen ent¢elen
200173 % der gesamten Gˇterbef˛rderung im
innerstaatlichen Binnenschi¡sverkehr.

Kapitel 6 verbucht auch den h˛chsten Anteil im
grenzˇberschreitenden Binnenschi¡sverkehr (siehe
Abbildung 5.40), jedoch nur mit geringem Abstand
(Anteil: 22 % im Jahr 2001). Erze und Metallabf�lle
(Kapitel 4), deren Anteil am innerstaatlichen Verkehr
sehr gering ist (3 %), spielen im grenzˇberschreiten-
den Verkehr mit einem Anteil von 16 % eine erhebli-
che Rolle. Auch Mineral˛lerzeugnisse liegen bei
16 %, einem fast ebenso hohen Prozentsatz wie im
innerstaatlichen Verkehr (19 %). Insgesamt betrach-
tet ist die Verteilung auf die Gˇtergruppen im grenz-
ˇberschreitendenVerkehr gleichm��iger als im inner-
staatlichen Verkehr. Bemerkenswert ist schlie�lich
der Anstieg des Anteils von Kapitel 9 im Vergleich
zwischen 2001 und 1990, und zwar im innerstaatli-
chen wie im grenzˇberschreitenden Verkehr. Der
Hinweis weiter oben auf die Berichterstattungspro-
bleme beim Stra�enverkehr scheint in gewissem
Ma�e auch fˇr die Binnenschi¡fahrt zu gelten.

Fahrzeuge, Maschinen und sonstige Halb- und
Fertigwaren - relativ leichte Gˇter mit weiten
Bef˛rderungsstrecken
Alle bisherigen Angaben basierten auf den Gˇterum-
schl�gen inTonnen; nicht berˇcksichtigt wurde, ˇber
welche Strecken die Gˇter bef˛rdert wurden. Die
Informationen in den Abbildungen 5.41, 5.42 und
5.43 beruhen auf Datens�tzen fˇr ausgew�hlte
L�nder, die Daten zum grenzˇberschreitenden
Verkehr des Jahres 2001 mit Angaben inTonnen und
inTonnenkilometer geliefert haben.

Beim Stra�enverkehr beispielsweise (Abbil-
dung 5.41) erreicht der Anteil von Kapitel 6 47 %,
wenn man ihn in Tonnen ausdrˇckt, aber nur 21 %,
wenn er in Tonnenkilometern ausgedrˇckt wird. Stei-
ne, Erden und Bausto¡e bleiben also - der Masse
nach - die dominierende Gˇterart, wobei diese Gˇter
aber nur ˇber vergleichsweise kurze Entfernungen
bef˛rdert werden. Das Gegenteil gilt, wenn auch
nicht ganz so ausgepr�gt, fˇr Kapitel 9 und
Kapitel 1: kleinere Mengen werden ˇber erheblich
weitere Distanzen transportiert.

Die Lage bei Kapitel 9 ist �hnlich der im Eisenbahn-
verkehr (Abbildung 5.42): Ausgedrˇckt in Tonnen,
betr�gt sein Anteil nur 14 %, w�hrend ein erheblich
gr˛�erer Wert (25 %) zu verzeichnen ist, wenn die
Angabe in Tonnenkilometern erfolgt. Fˇr feste mine-
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Abb. 5.44: Seeverkehr - Anteil der Ladungsarten (eingehender und ausgehenderVerkehr) in den
wichtigsten H�fen (in % des gesamten Gˇterumschlags) im Jahr 2001

* Mobile Ro-Ro-Einheiten: Roll-on/Roll-off-Einheiten (selbstfahrend oder nicht selbstfahrend).
Quelle: Eurostat.
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ralische Brennsto¡e (Kapitel 2) gilt das Gegenteil,
da damit o¡ensichtlich nur kˇrzere Strecken zurˇck-
gelegt werden (nach Masse betr�gt der Anteil 17 %,
nach Masse und zurˇckgelegter Strecke dagegen
nur 8 %), und, wenn auch nicht so ausgepr�gt, auch
fˇr Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug)
(Kapitel 5): der Anteil in Tonnen betr�gt 20 % gegen
14 % inTonnenkilometern.

Im grenzˇberschreitenden Verkehr ˇber das Binnen-
wasserstra�ennetz stellen Steine und Erden und
Bausto¡e (Kapitel 6) den L˛wenanteil, und zwar
sowohl in umgeschlagenen Tonnen (50 %) als auch
in Tonnenkilometern (38 %). Erd˛l und Mineral˛ler-
zeugnisse (Kapitel 3) folgen mit gleich gewichtigen
Anteilen in beiden Ma�einheiten an zweiter Stelle
(19 % inTonnen und 20 % inTonnenkilometern).

Beachtlicher Ro-Ro-Anteil in D�nemark und
Schweden
Fˇr den Seeverkehr sind konsistente Daten nach
Ladungsart verfˇgbar, einer im Vergleich zu den
NST/R-Kapiteln allgemeineren Gˇtersystematik. Die
in Abbildung 5.44 dargestellten Informationen bezie-
hen sich auf den prozentualen Anteil der verschiede-

nen Ladungsarten am gesamten Frachtgewicht, das
in den wichtigsten H�fen der einzelnen Mitgliedstaa-
ten im Jahr 2001 umgeschlagen worden ist. Unter
den ,,wichtigsten H�fen‘‘ sind H�fen mit einem j�hrli-
chen Gˇterumschlag ˇber 1 Mio. Tonnen zu verste-
hen.

Erkennbar spielen Massengˇter in allen Mitglied-
staaten auch weiterhin eine dominierende Rolle: Auf
Schˇttgut und Flˇssiggut 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 gro�er
Bedeutung, in D�nemark oder Schweden dagegen
weniger umfangreich (4 % bzw. 6 %). Bei L�ndern,
die einen umfangreichen Autof�hrverkehr aufweisen,
entf�llt ein beachtlicherTeil des Gˇterumschlags auf
mobile Ro-Ro-Einheiten (Roll-on/Roll-o¡): 26 % in
D�nemark, 25 % in Schweden und 19 % in Irland.
Von Finnland schlie�lich wird nahezu ein Fˇnftel
(18 %) des Gesamtumschlags unter der Kategorie
,,Sonstige Ladung‘‘ gebucht, die forstwirtschaftliche
Erzeugnisse enth�lt; dies ist der h˛chste Wert aller
L�nder.
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5.2. Personenverkehr

5.2.1. Allgemeine Entwicklung

E⁄ziente Personenverkehrssysteme sind von grund-
legender Bedeutung fˇr die europ�ische Volkswirt-
schaft und die Lebensqualit�t jedes Einzelnen. Sie
sollten dem Mobilit�tsbedˇrfnis der Bˇrger gerecht
werden und dabei so £exibel sein, dass sie mit der
Entwicklung der Verkehrsnachfrage Schritt halten
k˛nnen.

Unabh�ngigkeit und Flexibilit�t haupts�chlich durch
Personenkraftwagen
Im letzten halben Jahrhundert wurde der Mobilit�ts-
bedarf weitgehend durch den verst�rkten Rˇckgri¡
auf Privatwagen gedeckt, auf die heute etwa drei
Viertel aller Fahrten entfallen. Die Benutzung eines
Autos bietet zwar ein hohes Ma� an Unabh�ngigkeit
und Flexibilit�t; man darf jedoch nicht vergessen,
dass rund ein Viertel der europ�ischen Haushalte
ˇber keinen Privatwagen verfˇgt.

Der wichtigste Bestimmungsfaktor fˇr eine gr˛�ere
Mobilit�t ist die geogra¢sche Streuung der Wirt-
schaftst�tigkeit mit ihrer deutlichen Tendenz, sich
von den traditionellen st�dtischen Standorten zu
l˛sen. Daraus ergibt sich

die r�umliche Trennung von Arbeitsplatz und
Wohngebieten, die zu erh˛htem Pendlerverkehr
fˇhrt;

eine zunehmende Anzahl privater Haushalte, bei
denen mindestens zwei Familienmitglieder an
getrennten Pl�tzen au�erhalb des Wohnorts
arbeiten;

das schnelle Wachstum des Dienstleistungssek-
tors mit seinen Anforderungen an die Mobilit�t
der Berufst�tigen;

ein h˛heres durchschnittliches verfˇgbares
Einkommen, das zu einem gr˛�eren Fahrzeugbe-
stand fˇhrt;

mehr Freizeit und dadurch bedingt mehr Urlaubs-
und Erholungsfahrten.

Bef˛rderungsbedarf seit 1970 um 120 % gestiegen
- wachsender Anteil des Luftverkehrs
Der Bef˛rderungsbedarf in EU-15 (berˇcksichtigt
wurde die Bef˛rderung in Personenkraftwagen, auf
motorisierten Zweir�dern, in Omnibussen, Unter-
grund- und Stadtbahnen, Stra�enbahnen, Oberlei-
tungsbussen, Eisenbahnen und Flugzeugen) betrug
im Jahr 2000 nach Sch�tzungen rund 5 000 Mrd.
Personenkilometer (pkm). Vergleicht man dies mit
dem entsprechenden Wert von 1970 (2 265 Mrd. -
pkm), so ist der Bef˛rderungsbedarf seither um etwa
120 % gestiegen.

Flugverkehr und Personenkraftwagen konnten ihren
Anteil am Gesamtwert steigern, w�hrend der Anteil
von Eisenbahn, Bussen und motorisierten Zweir�-
dern rˇckl�u¢g war.

0

500

1 000

1 500

2 000

2 500

3 000

3 500

4 000

4 500

5 000

5 500

1970 1980 1990 2000

Schifffahrt (1)

Luftfahrt (2)

Eisenbahnen

Stadtbahnen

Omnibusse

Pkw

Motorisierte Zweiräder

Abb. 5.45: EU-15 - Verkehrsleistung im
Personenverkehr nach
Verkehrszweigen (in Mrd. pkm)

(1) Fˇr 2000 wurden Daten von 1998 verwendet.
(2) Nur Intra-EU- und Inlandsflugg�ste.
Quellen: Eurostat, EKVM, UIC, nationale Statistiken und Studien
der GD Energie und Verkehr.

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1970 2000

Schifffahrt (1)

Luftfahrt (2)

Eisenbahnen

Stadtbahnen

Omnibusse

Pkw

Motorisierte
Zweiräder

Abb. 5.46: Personenfahrten in EU-15
-Aufgliederung auf die
Verkehrszweige (in %)

(1) Fˇr 2000 wurden Daten von 1998 verwendet.
(2) Nur Intra-EU- und Inlandsflugg�ste.
Quellen: Eurostat, EKVM, UIC, nationale Statistiken und Studien
der GD Energie und Verkehr.

88 Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung



Black plaque (89,1)

Im Luftverkehr ein Plus von 753 % in 30 Jahren

W�hrend schon der Verkehr mit Personenkraftwagen
ˇberdurchschnittlich zunahm (+140 %), konnte der
Luftverkehr den st�rksten Anstieg verzeichnen,
n�mlich 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 grenzˇberschreiten-
den Intra-EU-Verkehr und auf den innerstaatlichen
Verkehr, w�hrend der Extra-EU-Verkehr unberˇck-
sichtigt bleibt. Mit Ausnahme der Stadtbahnen (Stra-
�enbahn und U-Bahn) konnten alle Verkehrszweige
den gr˛�ten Anstieg im Zeitraum von 1970 bis
1980 verbuchen.

2001 fast 360 Millionen Fahrg�ste im Seeverkehr
- Intra-EU-F�hren dominant
Fˇr den Seeverkehr sind derzeit keine Daten in
Personenkilometern verfˇgbar (an ihrer kˇnftigen
Bereitstellung wird aber schon gearbeitet). Dies
erschwert den Vergleich mit anderen Verkehrszwei-
gen. Die Daten, ˇber die Eurostat verfˇgt, beziehen
sich auf die Zahl der in der EU ein- und ausgeschi¡-
ten Passagiere. Tabelle 5.49 zeigt diese Fahrgast-
zahlen fˇr die einzelnen Mitgliedstaaten. Luxemburg
und �sterreich, die ˇber keinen direkten Zugang zum
Meer verfˇgen, sind in dieser Tabelle natˇrlich nicht
vertreten. 2001 wurden in den EU-H�fen 357 Mio.
Passagiere abgefertigt. Diese Zahl ist freilich mit
Vorsicht zu interpretieren, denn sie schlie�t Passa-
giere mit ein, die innerstaatliche und grenzˇber-
schreitende Intra- und Extra-EU-Reisen unternom-
men haben. So werden die Passagiere im
innerstaatlichen und im grenzˇberschreitenden
Intra-EU-Verkehr doppelt gez�hlt, n�mlich einmal bei
der Einschi¡ung und einmal bei der Ausschi¡ung.
Folglich beschreiben die Zahlen in Tabelle 5.49 das
Passagieraufkommen der EU-H�fen auf innerstaatli-
cher Ebene. Der erhebliche Anstieg, den Griechen-
land 2001 verzeichnen konnte, ist auf zwei F�hrver-
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Quelle: GD Energie und Verkehr.

Tabelle 5.47: Personenbef˛rderungsleistung nachVerkehrszweigen in EU-15

Mrd. pkm

Personen-
kraftwagen Omnibusse Stadtbahnen Eisenbahnen Luftfahrt* Insgesamt

1970 1 582 269 39 219 33 2 142

1980 2 295 348 41 248 74 3 006

1990 3 199 369 48 268 157 4 041

1995 3 506 382 47 274 202 4 410

2000 3 789 413 53 303 281 4 839

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 Inlandsflugg�ste
Quellen: EKVM, UIC, UITP, Studien der GD Energie und Verkehr, nationale Statistiken und Sch�tzungen.
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bindungen (Rio-Antirio und Piraeus-Salamina)
zurˇckzufˇhren, die erstmals gemeldet wurden. In
Abbildung 5.50 wird das Passagieraufkommen nach
innerstaatlichen, grenzˇberschreitenden Intra-EU-
Reisen und grenzˇberschreitenden Extra-EU-Reisen
aufgegliedert. Der weit ˇberwiegendeTeil des Perso-
nenseeverkehrs entf�llt auf F�hrverbindungen.

Luftverkehr 2001 rˇckl�u¢g
Abbildung 5.51 vermittelt anhand der Zahl der Flug-
g�ste einen Eindruck von der Entwicklung der
gesamten Personenbef˛rderung im Luftverkehr auf
EU-Ebene von 1993 bis 2001. Wie die Abbildung
zeigt, scheinen die Fluggastzahlen der grenzˇber-
schreitenden Intra- und Extra-EU-Flˇge demselben
Trend zu folgen und sind recht �hnlich (im Jahr
2001 217 Mio. Flugg�ste auf Intra-EU-Flˇgen und
207 Mio. Flugg�ste auf Extra-EU-Flˇgen). Daten zum
innerstaatlichen Luftverkehr sind erst ab 2000
verfˇgbar (140 Mio. Flugg�ste auf Inlands£ˇgen in
den verschiedenen EU-L�ndern im Jahr 2001
gegenˇber 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 fˇr einzelne
Mitgliedstaaten im Jahr 2001. O¡ensichtlich spielen
Flugg�ste auf Inlands£ˇgen in geogra¢sch gro�en
Mitgliedstaaten eine bedeutende Rolle. Demgegen-
ˇber sind die Zahlen in kleineren L�ndern wie

Belgien, den Niederlanden oder Luxemburg entweder
sehr niedrig, oder es werden ˇberhaupt keine
Inlands£ˇge ausgewiesen.

Tabelle 5.49: Personenseeverkehr in den
Mitgliedstaaten: Zahl der in allen
H�fen ein- und ausgeschi¡ten
Passagiere (in 1 000)

1997 1998 1999 2000 2001

Belgien 1 946 1 696 1 553 1 520 1 377

D�nemark 75 928 63 448 57 345 51 830 47 862

Deutschland : : : 31 378 31 817

Griechenland 32 259 35 364 37 180 27 867 50 125

Spanien 13 939 15 349 16 225 14 582 18 623

Frankreich 33 124 30 825 30 436 27 842 27 755

Ireland 3 164 3 189 2 796 4 218 3 895

Italien 80 184 80 621 85 439 86 376 86 882

Niederlande 1 964 1 840 1 949 2 004 2 041

Portugal : 473 472 534 542

Finnland1 15 191 15 986 16 146 15 964 16 729

Schweden 40 949 41 749 41 574 36 573 32 350

Vereinigtes
K˛nigreich 36 287 36 884 35 813 33 851 34 516

Hinweis: Inlandsreisende werden zweimal gez�hlt (im Einschiffungs-
und im Ausschiffungshafen).
(1) Innerstaatlicher Verkehr fˇr 1997-2000 nicht gemeldet.
Quelle: Eurostat.
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Quelle: Eurostat.
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Beitritts- und Bewerberl�nder

Tabelle 5.53 informiert ˇber die Leistung des Bus- und Eisenbahnverkehrs in den Beitritts- und
Bewerberl�ndern (in Personenkilometern). In dieser L�ndergruppe nimmt der Busverkehr derTˇrkei 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
betr�chtlicher Leistungsf�higkeit in diesem Bereich. Die beiden einzigen L�nder, in denen der
Busverkehr von 1993 bis 2001 einen Anstieg verzeichnen konnte, sind Ungarn und Lettland mit 16 %
bzw. 34 %. Demgegenˇber mussten Bulgarien und Rum�nien einen gravierenden Einbruch hinnehmen
(-90 % bzw. -66 %).

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

Wie sich der Luftverkehr bei den Inlands£ˇgen entwickelt hat, zeigt Tabelle 5.54, die auch
Informationen ˇber die Ankˇnfte und Ab£ˇge auf grenzˇberschreitenden Strecken enth�lt. Ersichtlich
hatte der innerstaatlichen Verkehr in den Beitritts- und Bewerberl�ndern von 2000 auf 2001 einen
starken Rˇckgang hinzunehmen (von 15,0 Mio. auf 11,9 Mio. Flugg�ste). Dabei ist dieser Trend
ˇberwiegend auf die von der Tˇrkei gemeldeten Daten zurˇckzufˇhren, deren Anteil am gesamten
innerstaatlichen Luftverkehr der Beitritts- und Bewerberl�nder im Jahr 2000 89 % und im
Jahr 2001 84 % betrug.

Im grenzˇberschreitenden Personenverkehr waren 2001 sowohl bei den Ankˇnften als auch bei den
Ab£ˇgen wiederum Zuw�chse zu verbuchen. Mit 28,2 Mio. Flugg�sten bei den Ankˇnften und 28,3 Mio.
Flugg�sten bei den Ab£ˇgen nahm der grenzˇberschreitende Personenverkehr in den Beitritts- und
Bewerberl�ndern gegenˇber 2000 um 8,0 % bei den Ankˇnften und um 6,4 % bei den Ab£ˇgen zu.

Der Anteil des Seeverkehrs in den einzelnen Beitritts- und Bewerberl�ndern an der gesamten
Personenbef˛rderung ist Abbildung 5.55 zu entnehmen. Wie man sieht, ist er in Polen und Estland
besonders kr�ftig gewachsen, n�mlich von 8 % auf 26 % bzw. von 35 % auf 42 %. Ganz anders in der
Tˇrkei, in Zypern und in Malta, deren Anteile von 1993 bis 2001 erheblich geschrumpft sind.

Tabelle 5.53: Beitritts- und Bewerberl�nder - Personenbef˛rderung per Omnibus und Eisenbahn (in Mio. pkm)

Omnibus Eisenbahn

1993 2001 Entwicklung
1993-2001 (%) 1993 2001 Entwicklung

1993-2001 (%)

Bulgarien 8 814 870 -90 5 837 2 990 -49

Zypern : : : - - :

Tschechische
Republik 13 617 10 605 -22 8 548 7 299 -15

Estland 2 538 2 461 -3 722 183 -75

Ungarn 15 821 18 326 16 8 432 10 005 19

Lettland 1 722 2 305 34 2 359 706 -70

Litauen 2 077 1 042 -50 2 700 533 -80

Malta : : : - - :

Polen 37 812 30 996 -18 24 742 18 208 -26

Rum�nien 20 512 7 073 -66 19 402 10 966 -43

Slowakische
Republik 11 445 8 253 -28 4 569 2 805 -39

Slowenien 2 751 1 470 -47 453 639 41

Tˇrkei 86 914 76 800 -12 7 147 5 568 -22

CZ: Die Daten entstammen einer Erhebung ˇber Unternehmen mit 20 oder mehr Besch�ftigten; Unternehmen mit weniger als 20
Besch�ftigten wurden erg�nzend gesch�tzt.
EE, HU: Busdaten einschlie�lich ˛ffentlichen Nahverkehrs.
LV, SI,TR: Eisenbahndaten einschlie�lichTransitverkehrs.
PL: Busdaten ohne Kleinunternehmen mit 9 oder weniger Besch�ftigten.
RO: Intercity- und grenzˇberschreitender Personenverkehr.
SK: Die Daten beziehen sich nur auf Verkehrsunternehmen mit 20 oder mehr Besch�ftigten, die in das Unternehmensregister eingetragen
sind.
SI: Die Daten beziehen sich auf den gewerblichenVerkehr; unabh�ngigeTransportunternehmen wurden nicht berˇcksichtigt.
Quelle: Eurostat.
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Flugg�sten)

Hinweis: Mit Ausnahme des innerstaatlichenVerkehrs in Zypern wurden fehlende Daten gesch�tzt.
Die Daten zum grenzˇberschreitendenVerkehr zwischen den Beitritts- und Bewerberl�ndern sind nicht frei von Doppelz�hlungen.
Quelle: Eurostat.
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Quelle: Eurostat.
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EFTA-L�nder

Die fˇr die EFTA-L�nder verfˇgbaren Daten werden in Tabelle 5.56 vorgelegt. Zwar sind nicht viele Daten
verfˇgbar; die vorliegenden (haupts�chlich fˇr Norwegen) deuten aber darauf hin, dass das Fahrgastaufkom-
men im Eisenbahnverkehr ˇber den Beobachtungszeitraum konstant geblieben ist. Demgegenˇber konnten
die drei ,,Stra�enzweige‘‘ des Verkehrs (Personenkraftwagen, Motorr�der und Busse) in diesem Zeitraum ein
Plus verbuchen.

Tabelle 5.56: EFTA-L�nder - Entwicklung der Personenbef˛rderung nachVerkehrszweigen (in Mio. pkm)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Eisenbahn

Island - - - - - - -

Liechtenstein : : : : : : :

Norwegen 2 381 2 449 2 561 2 590 2 674 2 520 2 592

Schweiz 11 712 11 662 : : : : :

Pkw

Island : : 3 360 3 561 3 712 3 774 3 803

Liechtenstein : : : : : : :

Norwegen 43 659 45 217 44 878 45 780 46 121 46 744 :

Schweiz : : : : : : :

Motorr�der

Island : : 0 0 0 0 0

Liechtenstein : : : : : : :

Norwegen 724 768 840 924 1 000 1 065 :

Schweiz : : : : : : :

Omnibusse

Island : : 433 458 468 476 479

Liechtenstein : : : : : : :

Norwegen 3 752 4 117 4 248 4 424 4 424 4 424 :

Schweiz : : : : : : :

Quelle: Eurostat.
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5.2.2. Innerstaatlicher Personenverkehr
Die Statistiken ˇber den innerstaatlichen Personen-
verkehr folgen imWesentlichen 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 t�gliche Verkehrsleistung in
den einzelnen L�ndern genauer betrachtet. Da der
Personenverkehr auf Binnenwasserstra�en au�er
vielleicht auf lokaler Ebene wie in und um Venedig
keine gro�e Rolle spielt, vermitteln die folgenden
Abschnitte einen ersten Eindruck von den nationalen
Besonderheiten der drei wichtigsten motorisierten
Verkehrstr�ger (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 L�nder
beziehen. Innerstaatliche Streckenabschnitte grenz-
ˇberschreitender Fahrten werden deshalb auch
berˇcksichtigt.

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 ˇbrigen 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 Fahrg�ste.

Im letzten Teil wird dann die innerstaatliche Perso-
nenbef˛rderung im Luft- und Seeverkehr der
Beitritts- und Bewerberl�nder und die Entwicklung
der drei innerstaatlichen Stra�enzweige in den EFTA-
L�ndern behandelt (Personenkraftwagen, Busse und
Motorr�der).

EU-Durchschnitt durchWachstum 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 Bef˛rderungs-
leistung im Hoheitsgebiet der einzelnen L�nder).
Besonders stark war der Anstieg erwartungsgem��
in Griechenland, Spanien und Portugal, wo verglichen
mit anderen Mitgliedstaaten sowohl das Stra�en-
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 gr˛�te Fahr-
leistung erreichen D�nemark, Luxemburg, Frankreich
und Italien mit durchschnittlich zwischen 11 500
und 12 500 km pro Person und Jahr, w�hrend die
Griechen mit durchschnittlich 7 310 km ihre Autos
o¡ensichtlich seltener nutzen. Au�erdem ist anzu-

Tabelle 5.57: Bef˛rderung in Personenkraftwagen (in Mrd. pkm)

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000

2000
pkm pro
Person
und pro
Jahr

Belgien 41 65 89 97 98 99 103 105 106 10 363

D�nemark 33 38 48 54 56 57 58 67 67 12 469
Deutschland 395 514 683 731 731 735 739 745 723 8 805

Griechenland 9 28 49 59 62 64 68 73 77 7 310

Spanien 77 172 220 262 272 283 296 325 332 8 402
Frankreich 305 453 586 640 649 660 679 700 700 11 553

Ireland 11 18 18 23 25 27 29 31 33 8 801
Italien 212 324 523 615 627 639 663 663 665 11 532

Luxemburg 2 3 4 5 5 5 5 5 5 11 590
Niederlande 67 108 139 143 143 146 146 151 152 9 522
�sterreich 33 48 62 68 66 67 69 69 69 8 547
Portugal 14 29 41 61 66 71 76 82 87 8 647
Finnland 24 35 51 50 50 52 53 55 56 10 763

Schweden 56 67 86 88 89 89 90 92 93 10 487

Vereinigtes K˛nigreich 304 396 600 609 619 628 630 626 625 10 469
EU-15 1 582 2 295 3 199 3 506 3 558 3 622 3 702 3 788 3 789 10 024

index 1970 = 100 100 145 202 222 225 229 234 239 240

Anteil dieses
Verkehrszweigs in % (1) 73,8 76,4 79,2 79,5 79,3 79,2 79,1 78,9 78,3

(1) Berˇcksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, Stra�en- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.
Quellen: EKVM, nationale Statistiken, Studien der GD Energie und Verkehr sowie Sch�tzungen (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 schw�chere Busnutzung im Vereinigten
K˛nigreich
Zwischen 1970 und 2000 hat der Busverkehr in
den EU-15-Mitgliedstaaten durchschnittlich um
53,1 % zugenommen und erreicht damit eine Bef˛r-
derungsleistung von 413 Mrd. pkm (siehe
Tabelle 5.58). Bis auf das Vereinigte K˛nigreich, wo
der Busverkehr erheblich zurˇckging, verzeichnen
alle Mitgliedstaaten insbesondere zwischen 1970
und 1990 einen Leistungsanstieg bei diesem
Verkehrstr�ger. Einige L�nder 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
h˛chsten EU-Wert. Er entspricht einer Fahrleistung
von 4,5 km pro Person und Tag. Besonders viel
fahren aber die Bˇrger D�nemarks, Luxemburgs und
Griechenlands mit dem Bus (5,8, 5,6 und 5,6 km pro
Tag). Zum hohen Wert Griechenlands tragen auch
das beschr�nkte Eisenbahnnetz und der bereits
erw�hnte geringe Motorisierungsgrad bei. Der d�ni-
scheWert schlie�lich entspricht fast dem Doppelten
des EU-Durchschnitts (3,0 km).

Eisenbahnverkehr im letzten Jahrzehnt nur langsam
gewachsen
Verglichen mit den anderen Verkehrszweigen konnte
die Verkehrsleistung der Eisenbahnen (auf dem
Hoheitsgebiet der einzelnen L�nder) 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 L�ndern nur gering, w�hrend in Griechen-
land, Italien, �sterreich und Portugal sogar ein leich-
ter Rˇckgang zu beobachten war.

Gegenˇber 1970 hat die Zahl der Personenkilometer
im Eisenbahnverkehr jedoch in allen Mitgliedstaaten
zugenommen. Den st�rksten 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 ammeisten Bahn
gefahren sind. Ihnen folgen die �sterreicher mit
2,8 km und die D�nen mit 2,7 km. Fˇr den EU-15-
Durchschnitt des Jahres 2000 ergeben sich 2,2 km
pro Person und Tag, ein Wert, der etwas ˇber dem
desVorjahrs liegt (2,1 km).

EU-Bˇrger fahren durchschnittlich 32,6 km pro
Tag
In Abbildung 5.60 werden die 2000 durchschnittlich
proTag mit den drei landgebundenenVerkehrstr�gern
zurˇckgelegten Strecken dargestellt. Dabei wurden
Stra�en- und Stadtbahnen nicht berˇcksichtigt. In

Tabelle 5.58: Bef˛rderung in Omnibussen (in Mrd. pkm)

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000

2000
pkm pro
Person
und pro
Jahr

Belgien (1) 9,3 9,1 10,9 12,5 11,4 11,9 12,0 12,2 12,4 1 213
D�nemark 4,6 7,3 9,3 10,6 11,4 11,2 11,1 11,2 11,3 2 111

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 2 058

Spanien 20,9 28,1 33,4 39,6 44,0 44,0 49,4 50,0 50,6 1 282
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 5,2 5,3 5,5 5,7 5,9 6,1 1 613
Italien 32,0 57,8 84,0 87,1 88,7 90,0 90,6 92,5 94,0 1 630

Luxemburg 0,8 0,8 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 2 053
Niederlande 9,5 11,2 11,1 11,8 12,0 12,0 12,6 12,6 12,6 792
�sterreich 9,1 9,8 8,7 10,5 12,5 12,5 12,7 12,9 13,1 1 617
Portugal 4,4 7,6 10,3 11,3 11,1 11,6 11,6 11,5 11,8 1 182

Finnland 7,5 8,5 8,5 8,0 8,0 8,0 7,8 7,6 7,7 1 488

Schweden 5,5 7,3 9,7 10,1 10,3 10,6 10,7 11,0 11,1 1 253

Vereinigtes K˛nigreich 60,2 52,2 46,2 44,3 44,2 44,2 45,0 45,0 45,0 754

EU-15 269,4 347,8 368,8 382,2 390,9 393,1 402,2 406,2 412,6 1 092
index 1970 = 100 100,0 129,1 136,9 141,9 145,1 145,9 149,3 150,8 153,1

Anteil dieses
Verkehrszweigs in % (2) 12,6 11,6 9,1 8,7 8,7 8,6 8,6 8,5 8,5

(1) Ab 1993 Extrapolation desWertes fˇr 1992
(2) Berˇcksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, Stra�en- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.
Sch�tzungen kursiv.
Quellen: EKVM, Eurostat und nationale Statistiken.
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Tabelle 5.59: Bef˛rderung in Eisenbahnen (in Mrd. pkm)

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000

2000
pkm pro
Person
und pro
Jahr

Belgien 7,6 7,0 6,5 6,8 6,8 7,0 7,1 7,4 7,8 758

D�nemark 3,9 3,8 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 1,5 1,5 2,0 1,6 1,8 1,9 1,6 1,6 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 1 149

Ireland 0,8 1,0 1,2 1,3 1,3 1,4 1,4 1,5 1,4 367

Italien 32,6 39,6 44,7 43,9 44,8 43,6 41,4 43,4 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 11,1 14,0 14,1 14,4 14,9 14,3 14,8 928

�sterreich 6,4 7,6 8,7 9,6 9,7 8,1 8,0 8,0 8,2 1 013

Portugal 3,5 6,1 5,7 4,8 4,5 4,6 4,6 4,3 3,6 363

Finnland 2,2 3,2 3,3 3,2 3,3 3,4 3,4 3,4 3,4 658

Schweden 4,6 7,0 6,4 6,3 6,3 7,0 7,2 7,6 8,3 937

Vereinigtes K˛nigreich 30,6 30,4 33,2 30,2 32,3 35,0 36,5 38,7 39,4 660

EU-15 219,4 247,9 268,1 273,6 282,2 285,0 287,1 295,2 302,9 802

index 1970 = 100 100 113 122 125 129 130 131 135 138

Anteil dieses
Verkehrszweigs in %1 10,2 8,2 6,6 6,2 6,3 6,2 6,1 6,1 6,3

(1) Berˇcksichtigt wurden Pkw, Omnibusse, Stra�en- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen und Luftverkehr.
Sch�tzungen kursiv.
Quellen: UIC und nationale Statistiken.
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Abb. 5.60: Durchschnittlich im Jahr 2000 pro Person amTag zurˇckgelegte Entfernung (in km)

Quelle: GD Energie und Verkehr.
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diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass die
Zahlen natˇrlich durch die Verfˇgbarkeit (oder Nicht-
verfˇgbarkeit) von Verkehrstr�gern beein£usst
werden. Oft kann man bei Fahrten nicht zwischen
verschiedenen Verkehrstr�gern w�hlen. Immerhin
dˇrfte die Abbildung einen ersten Eindruck von der
Verfˇgbarkeit und Akzeptanz der verschiedenen
Verkehrsnetze vermitteln.

Mit einem Durchschnittswert von 42,7 km pro
Person und Tag waren D�nen 2000 die bei weitem
,,mobilsten‘‘ Bˇrger der EU (unter Berˇcksichtigung
der mit Pkw, Eisenbahn und Bussen zurˇckgelegten
Entfernungen, ohne Zufu�gehen und Fahrradfahren).
An zweiter Stelle folgen die Luxemburger mit
39,5 km. Am wenigsten ,,mobil‘‘ sind die Einwohner
Griechenlands und Portugals mit durchschnittlich
26,2 km bzw. 27,9 km.

Der geringe Anteil des griechischen Eisenbahnver-
kehrs l�sst sich teilweise auf die vergleichsweise
niedrige Dichte des Eisenbahnnetzes zurˇckfˇhren
(Griechenland: 17,4 km/1 000 km2, EU-15-Durch-
schnitt: 48.3 km/1 000 km2 - siehe Kapitel 2.2,
PhysischeMerkmale der Verkehrsnetze).

Oft Zusammenhang zwischen innerstaatlichem
Fluggastaufkommen und Landes£�che
Wie im ersten Abschnitt dieses Kapitels bereits
erw�hnt, enth�lt Eurostats Datensammlung zum
Luftverkehr keine Angaben in Personenkilometern
(pkm).

Die Gesamtzahl der im innerstaatlichen Luftverkehr
in den verschiedenen EU-L�ndern bef˛rderten Flug-
g�ste lag im Jahr 2001 nach Sch�tzungen nahe bei
140 Millionen. Wie aus Tabelle 5.61 hervorgeht,
k˛nnen gro�e Mitgliedstaaten o¡ensichtlich das
gr˛�te Fluggastaufkommen verzeichnen. In kleine-
ren Mitgliedstaaten wie den Niederlanden und
Belgien ist das Fluggastaufkommen entweder sehr
niedrig, oder es wird ˇberhaupt nicht ausgewiesen

Tabelle 5.61: Entwicklung der Personenbef˛rderung im innerstaatlichen Luftverkehr 1995-2001
(in 1 000 Flugg�sten)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Belgien 1,1 1,1 0,6 2,9 4,0 8,1 3,1

D�nemark 2 641,1 2 806,4 2 703,8 : : : 1 800,4

Deutschland 17 832,2 17 598,4 18 737,5 19 875,5 20 288,7 22 075,8 20 920,3

Griechenland : : : 4 391,4 5 169,0 6 111,4 :

Spanien : : : : 25 148,2 28 884,2 29 688,0

Frankreich : : 26 592,0 28 517,0 30 413,2 30 813,5 28 555,6

Ireland 439,5 469,3 447,4 : 552,6 666,9 674,0

Italien 15 428,4 17 095,2 19 770,7 : 20 601,0 22 935,1 22 486,6

Luxemburg - - - - - - -

Niederlande 157,5 185,9 198,7 204,6 180,0 211,3 185,8

�sterreich 384,8 411,7 428,6 475,4 501,4 545,3 558,9

Portugal 1 708,9 1 761,8 1 873,8 2 108,4 2 565,3 2 821,8 2 937,1

Finnland : : : 2 993,0 2 855,0 3 121,9 3 058,0

Schweden 6 875,7 6 604,4 6 819,6 7 260,6 7 695,8 8 043,0 8 086,5

Vereinigtes K˛nigreich 14 100,0 15 300,0 16 000,0 16 800,0 17 500,0 19 500,9 20 788,8

Quelle: Eurostat und nationale Statistiken (UK 1995-1999).

Tabelle 5.62: Die fˇhrenden 30 Flugh�fen im
Inlandsluftverkehr (2001)

Rang Flughafen
Zahl der
Flugg�ste
(in 1 000)

Entwicklung
2000/2001

1 Paris-Orly / FR 17 246 :

2 Madrid-Barajas / ES 17 225 3,6%

3 Rom-Fiumicino / IT 12 155 -3,2%

4 Barcelona / ES 10 553 4,6%

5 Mˇnchen / DE 8 225 -0,5%

6 Frankfurt (Main) / DE 8 185 -5,7%

7 Stockholm-Arlanda / SE 6 724 -0,5%

8 London-Heathrow / UK 6 635 -10,4%

9 Berlin-Tegel / DE 5 489 -8,1%

10 Mailand-Linate / IT 4 996 19,2%

11 Paris-Charles-de-Gaulle / FR 4 957 :

12 Palma de Mallorca / ES 4 843 0,8%

13 Mailand-Malpensa / IT 4 410 -20,3%

14 Nizza-Co“ te d’Azur / FR 4 308 -11,1%

15 Edinburgh / UK 4 256 10,1%

16 Hamburg / DE 4 102 -3,9%

17 Marseille-Marignane / FR 3 831 -11,5%

18 Glasgow / UK 3 828 11,2%

19 Toulouse - Blagnac / FR 3 612 -5,0%

20 Dˇsseldorf / DE 3 611 -7,8%

21 Helsinki / FI 2 999 -1,5%

22 London-Gatwick / UK 2 979 2,3%

23 Las Palmas-Gran Canaria / ES 2 968 2,7%

24 Catania-Fontanarossa / IT 2 948 -5,6%

25 Manchester-International / UK 2 820 -1,4%

26 Palermo-Punta Raisi / IT 2 803 3,2%

27 K˛ln-Bonn / DE 2 715 -7,3%

28 Lyon-Satolas / FR 2 687 0,8%

29 Belfast-Aldergrove / UK 2 611 19,4%

30 Neapel-Capodichino / IT 2 501 -5,1%

Quelle: Eurostat.
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(Luxemburg). Zu beachten ist, dass zu manchen
L�ndern Inseln oder Inselgruppen in betr�chtlichem
Abstand zum Festland geh˛ren, beispielsweise die
Kanaren (Spanien) oder Madeira und die Azoren
(Portugal). Entsprechend schlie�t der von Frankreich
gemeldete innerstaatliche Personenluftverkehr auch
den Verkehr mit den ˇberseeischen Gebieten ein
(Re¤ union, Franz˛sisch-Guayana, Guadeloupe und
Martinique). Das vergleichsweise gro�e Fluggastauf-
kommen Griechenlands l�sst sich durch die
eindrucksvolle Zahl seiner Inseln erkl�ren, die Flug-
verbindungen zum Festland anbieten. Dass schlie�-
lich auch Schweden betr�chtliche Zahlen verbuchen
konnte, ist eine Folge der gro�en Landes£�che (es
ist nach Frankreich und Spanien das drittgr˛�te
Land der EU).

Vor dem Hintergrund des sehr unterschiedlichen
Fluggastaufkommens im innerstaatlichen Luftver-
kehr zeigt Tabelle 5.62 die 30 diesbezˇglich wichtig-
sten Einzel£ugh�fen. An erster Stelle steht der Flug-

hafen Paris-Orly mit 17,25 Mio. Inlands£ugg�sten,
dicht gefolgt von Madrid-Barajas (17,23 Mio.). Rom-
Fiumicino und Barcelona sind die einzigen beiden
weiteren EU-Flugh�fen, die j�hrlich mehr als 10 Mio.
Inlands£ugg�ste abfertigen.

Italienisches Festland - Sizilien mit weitem
Abstand wichtigste innerstaatliche
F�hrverbindung
Der innerstaatliche Personenseeverkehr in den
einzelnen Mitgliedstaaten zeigt ausgepr�gte Beson-
derheiten. Infolge der in der EU erst seit relativ kurzer
Zeit geltenden Berichtsp£ichten ist fˇr 2001 ein
nahezu vollst�ndiger Datensatz zum innerstaatli-
chen Personenverkehr verfˇgbar. 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
betr�chtlich sein; dies gilt insbesondere fˇr Spanien
und Italien sowie vor allem fˇr Griechenland und
Portugal. Beim Luftverkehr l�sst sich ein hohes
Aufkommen oft durch geogra¢sche Merkmale
(Inseln) erkl�ren. Die zahlreichen Inseln Griechen-
lands und D�nemarks, die spanischen Balearen und
Kanaren sowie das portugiesische Madeira und die
ebenfalls portugiesischen Azoren erkl�ren das
vergleichsweise hohe Passagieraufkommen. Eine
Zahl hebt sich besonders ab: Italien konnte in seinen
H�fen fast 40 Millionen Passagiere verzeichnen (im
innerstaatlichen Verkehr). Anders als in Griechenland
mit seiner Streckenvielfalt sind fˇr dieses eindrucks-
volle Ergebnis nur einige wichtige F�hrverbindungen
verantwortlich, und zwar insbesondere die Verbin-
dung zwischen Reggio Calabria auf dem italieni-
schen Festland und Messina auf Sizilien, sowie die
zwischen den H�fen von Neapel und Capri, die
besonders h�u¢g in der Urlaubssaison genutzt wird.

Ein Gro�teil der 7 Mio. in deutschen H�fen abgefer-
tigten Passagiere entf�llt auf Norddeichs kleinen
Hafen (an der deutschen Nordseekˇste). Ihr Reise-
ziel ist ˇberwiegend die beliebte Urlaubsinsel Norder-
ney.

Beitritts- und Bewerberl�nder

Tabelle 5.64 ist zu entnehmen, dass nur die geogra¢sch gr˛�eren Beitritts- und Bewerberl�nder ein
nennenswertes Aufkommen an Inlands£ugg�sten verzeichnen k˛nnen. Von 1993 bis 2001 erzielte
Polen ein besonders starkes Wachstum von 250 % und liegt damit erheblich vor der Tˇrkei (36 %).
Demgegenˇber mussten Bulgarien, Litauen und die Slowakische Republik betr�chtliche Einbrˇche
hinnehmen; allerdings sind die absoluten Zahlen in diesen L�ndern verh�ltnism��ig klein.
Berˇcksichtigt man die Landes£�che, ˇberraschen die 51 000 von Malta gemeldeten Flugg�ste: 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 verfˇgbaren Daten), dass nur Malta und Estland einen
nennenswerten innerstaatlichen Personenseeverkehr verbuchen k˛nnen. Im Falle Maltas l�sst sich dies
(wie beim Luftverkehr) durch F�hrverbindungen zur Nachbarinsel Gozo erkl�ren, im Falle Estlands durch
einige zum Land geh˛rige gr˛�ere Inseln (insbesondere Hiumaa und Saremaa).

Tabelle 5.63: Innerstaatlicher Seeverkehr - in den
wichtigsten H�fen abgefertigte
Fahrg�ste (2001)

Fahrg�ste
(in 1 000)

Anteil am Gesamt-
verkehr (in %)

Belgien 10 1

D�nemark 8 384 23

Deutschland 7 043 36

Griechenland 35 228 96

Spanien 10 472 81

Frankreich 5 348 20

Ireland 2 0

Italien 40 866 88

Niederlande 0 0

Portugal 443 99

Finnland 569 4

Schweden 1 308 4

Vereinigtes K˛nigreich 4 018 13

Source: Eurostat.
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EFTA-L�nder

Fˇr die EFTA-L�nder fasst Tabelle 5.66 einige Zahlen zum innerstaatlichen Personenverkehr per
Motorrad, Pkw und Bus zusammen. Auch wenn nicht so viele Daten verfˇgbar sind, dass man die
Entwicklung der einzelnen Verkehrstr�ger ab 1993 genau verfolgen k˛nnte, ist doch im
Erfassungszeitraum ein positiverTrend fˇr alle Inlandszweige erkennbar.

Tabelle 5.64: Beitritts- und Bewerberl�nder - Personenbef˛rderung im innerstaatlichen Luftverkehr
(in 1 000 Flugg�sten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Bulgarien 141 89 92 81 69 81 86 75 26

Zypern : : : : : : : : :

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 1 037 1 334

Rum�nien : : : : 341 330 282 293 302

Slowakische Republik : : : 24 23 25 14 14 10

Slowenien 0 0 0 1 1 0 0 0 0

Tˇrkei 7 394 8 784 10 355 10 862 12 414 13 239 12 932 13 339 10 058

SK: Datengrundlage sind nur in das Unternehmensregister eingetrageneVerkehrsunternehmen mit 20 und mehr Besch�ftigten.
MT: Der innerstaatliche Flugverkehr schlie�t die Flugg�ste mit ein, die im Hubschrauber nach Gozo ˇbersetzen.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.65: Beitritts- und Bewerberl�nder - Personenbef˛rderung im innerstaatlichen Seeverkehr
(in 1 000 Fahrg�sten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Bulgarien 70 51 18 20 21 7 - - -

Zypern : : : : : : : : :

Tschechische Republik - - - - - - - - -

Estland 949 870 1 073 983 1 108 1 168 1 271 1 241 1 330

Ungarn - - - - - - - - -

Lettland - - - - - - - - -

Litauen - - - - - - - - -

Malta 2 406 2 747 2 750 2 749 2 743 2 716 2 957 3 069 3 178

Polen - - - - - - - - -

Rum�nien : : : : : : : : :

Slowakische Republik - - - - - - - - -

Slowenien 3 4 15 2 7 3 0 1 2

Tˇrkei 506 577 599 477 596 688 95 85 142

Quelle: Eurostat.

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

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Motorr�der

Island : : : 0 0 0 0 0

Norwegen 705 724 768 840 924 1 000 1 065 :

Schweiz 1 393 : : : : : : :

Pkw

Island : : : 3 360 3 561 3 712 3 774 3 803

Norwegen 42 466 43 659 45 217 44 878 45 780 46 121 46 744 :

Schweiz 73 271 : : : : : : :

Omnibusse

Island : : : 433 458 468 476 479

Norwegen 3 890 3 752 4 117 4 248 4 424 4 424 4 424 :

Schweiz : : : : : : : :

Schweiz: einschlie�lich im Ausland zugelassener Fahrzeuge.
Quelle: Eurostat.
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5.2.3 Grenzˇberschreitender Personenverkehr
Anders als beim grenzˇberschreitenden Gˇterver-
kehr ist die Verfˇgbarkeit von Daten zum grenzˇber-
schreitenden Personenverkehr durch die verschiede-
nen EU-Rechtsakte ˇber die statistische Erfassung
desVerkehrssektors nicht vollst�ndig gesichert. Dies
gilt insbesondere fˇr den Stra�enverkehr, die
Binnenschi¡fahrt und den Eisenbahnverkehr. Dabei
ist die grenzˇberschreitende Binnenschi¡fahrt ohne-
hin sehr beschr�nkt. Im vorigen Kapitel wurde eine
�bersicht ˇber die in Personenkraftwagen, Bussen
und Eisenbahnen in den nationalen Hoheitsgebieten
zurˇckgelegten Personenkilometer vermittelt. Es sei
noch einmal daran erinnert, dass diese Zahlen auch
die innerstaatlichen Streckenabschnitte grenzˇber-
schreitender Fahrten mit einschlie�en.

Schlechtere Datenverfˇgbarkeit beim
Personenverkehr
Immerhin sind zum See- und Luftverkehr detaillierte
Daten ˇber die Personenbef˛rderung verfˇgbar, die
aufgrund vergleichsweise neuer Rechtsakte erfasst
werden. Der Rest dieses Abschnitts wird sich auf
diese beiden Verkehrsbereiche konzentrieren. Die
Daten k˛nnen noch nicht in Personenkilometern
ausgedrˇckt werden (eine Gr˛�e, die in der Regel
einen guten Eindruck vom erfassten Aufkommen
und den zurˇckgelegten Entfernungen vermittelt),
sondern nur als Passagieraufkommen. Dessen
ungeachtet bieten die detaillierten Informationen zu
den verschiedenen Verkehrsverbindungen einen
guten �berblick ˇber die Lage in diesen Sektoren.

Doppelz�hlung beim Intra-EU-Verkehr
Nach Sch�tzungen sind in den Hafenanlagen der EU
etwa 150 Mio. Passagiere abgefertigt worden. Aus
Tabelle 5.67 geht hervor, dass im grenzˇberschrei-
tenden Intra-EU-Verkehr sehr viel h˛here Zahlen als
im grenzˇberschreitenden Extra-EU-Verkehr zu
verbuchen sind. Dafˇr gibt es im Wesentlichen zwei
Grˇnde: Beim Intra-EU-Verkehr kommt es zu Doppel-
z�hlungen, weil Passagiere von den Hafenbeh˛rden
einmal bei der Einschi¡ung und noch einmal (in
einem anderen EU-Mitgliedstaat) bei der Ausschif-
fung gez�hlt werden. Diese Doppelz�hlung wird beim
Extra-EU-Verkehr vermieden, bei dem die EU-Hafen-
beh˛rden Passagiere nur einmal z�hlen (entweder
bei der Einschi¡ung oder bei der Ausschi¡ung und
unter Bezugnahme auf verschiedene Fahrten). Der
zweite Grund ist in dem sehr gro�en Anteil des
Passagieraufkommens zu sehen, der auf die wichtig-
sten europ�ischen F�hrverbindungen entf�llt. Bei
diesen handelt es sich fast ausschlie�lich um Intra-
EU-Verbindungen.

Vor diesem Hintergrund scheinen schwedische
H�fen das h˛chste Passagieraufkommen verbuchen
zu k˛nnen (30 Millionen), gefolgt vom Vereinigten
K˛nigreich und D�nemark (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 D�ne-

marks beispielsweise ist auf verschiedene wichtige
F�hrverbindungen zurˇckzufˇhren (bei D�nemark
handelt es sich haupts�chlich um die nach Schwe-
den und Deutschland, bei Schweden um die nach
D�nemark, Deutschland und Finnland). Die hohen
Werte fˇr das Vereinigte K˛nigreich und Frankreich
lassen auf einen intensiven (Intra-EU-) Verkehr quer
ˇber den �rmelkanal schlie�en.

Kanalquerender Verkehr bleibt weiterhin fˇhrend
Das Muster wird deutlicher, wenn man die Informa-
tionen aus Tabelle 5.68 mit den wichtigsten 20 -
Verbindungen des grenzˇberschreitenden Personen-
seeverkehrs hinzuzieht (Intra- und Extra-EU-Verkehr).
Anders als beim Luftverkehr k˛nnen keine detaillier-
ten Informationen ˇber den Verkehr von Hafen zu
Hafen o¡engelegt werden. Tabelle 5.68 beschr�nkt
sich deshalb auf Informationen ˇber Verbindungen
zwischen H�fen und Kˇstengebieten. Der Personen-
verkehr ˇber den �rmelkanal nimmt die beiden
fˇhrenden Pl�tze sowie Platz 10 ein, der ˇber den
�resund zwischen D�nemark und Schweden die
Pl�tze 3, 4, 12 und 14. Zu beachten ist, dass fˇr
Verbindungen zwischen H�fen aus Grˇnden der
statistischen Geheimhaltung keine Zahlen ver˛¡ent-
licht werden dˇrfen. Au�erdem sollte Tabelle 5.68
nur zeilenweise gelesen werden, weil bei einer Additi-
on der verschiedenen Zeilen dieselben Fahrg�ste
zweimal gez�hlt werden k˛nnten (einmal bei der
Einreise und einmal bei derAusreise).

Unter den wichtigsten 20 tauchen nur drei Verbindun-
gen zwischen H�fen und Kˇstengebieten mit Extra-
EU-Personenverkehr auf: die vergleichsweise kurze
Strecke zwischen Helsinki und Estland (Platz 6), die

Tabelle 5.67: Grenzˇberschreitender Personensee-
verkehr 2001 - in H�fen abgefertigte
Passagiere nach L�ndern

Grenzˇberschrei-
tender Intra-EU-
Verkehr - Zahl der

Passagiere
(in 1 000)

Grenzˇberschrei-
tender Extra-EU-
Verkehr - Zahl der

Passagiere
(in 1 000)

Gesamter grenz-
ˇberschreitender
Verkehr - Zahl der

Passagiere
(in 1 000)

Belgien 1 348 1 1 349

D�nemark 23 746 4 049 27 795

Deutschland 10 754 1 595 12 349

Griechenland 1 396 55 1 451

Spanien 1 223 1 183 2 406

Frankreich 19 761 1 090 20 851

Ireland 2 650 0 2 650

Italien 3 993 1 503 5 496

Luxemburg 0 0 0

Niederlande 2 039 2 2 041

�sterreich 0 0 0

Portugal 2 3 5

Finnland 9 151 6 182 15 333

Schweden 27 007 2 742 29 749

Vereinigtes K˛nigreich 27 553 283 27 836

Quelle: Eurostat.
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zwischen Algeciras und Marokko (Platz 15) sowie
die Verbindung zwischen Hirtshals (im �u�ersten
Norden D�nemarks) und Norwegen.

Nach dem 11. September von 2000 auf 2001 ein
Minus von 2 % im grenzˇberschreitenden
Luftverkehr
Die Folgen des 11. September sind in Tabelle 5.69
deutlich erkennbar. Seit vielen Jahren hatte der
grenzˇberschreitende Luftverkehr einen stetigen
Anstieg verzeichnen k˛nnen, von 1993 bis 2000 mit
einem durchschnittlichen j�hrlichen Wachstum von
7,8 %. Fˇr den Gesamtrˇckgang 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 L�nder getro¡en -
das Jahreswachstum von 2000 auf 2001 liegt
n�mlich immer unter der durchschnittlichen Entwick-
lung von 1993 bis 2000.

Auch wenn die Wachstumsraten von 2000 auf
2001 unter dem langj�hrigen Durchschnitt lagen,
konnten einige L�nder ein Plus verbuchen: zun�chst
Irland mit +3,9 %, dann Spanien (+2,7 %) und Finn-
land (+1,4 %). Ganz anders in Belgien, wo der grenz-
ˇberschreitende Personenverkehr um 8,3 %
abnahm. Die Entwicklung in Belgien wurde aber
au�erdem durch die Insolvenz einer gro�en belgi-
schen Fluggesellschaft beein£usst.

Gr˛�te Extra-EU-Anteile in L�ndern mit
,,Langstrecken£ugh�fen‘‘
Berˇcksichtigt man die grenzˇberschreitenden
Ab£ˇge und Ankˇnfte, ist der Anteil des Intra-EU-
Verkehrs in den meisten L�ndern gro�: mit Ausnah-

me von Deutschland, Frankreich und den Niederlan-
den liegt er in der Regel ˇber 60 % (siehe
Abbildung 5.70). In den L�ndern mit einem beson-
ders hohen Anteil am Extra-EU-Verkehr liegen auch
die europ�ischen Flugh�fen mit der gr˛�ten Bedeu-
tung fˇr den Interkontinental- und den Langstrek-
kenverkehr wie etwa Paris/Charles de Gaulle,
Amsterdam/Schiphol und Frankfurt (Main). Zu den
zuvor erw�hnten L�ndern kann mit einem Anteil des
grenzˇberschreitenden Intra-EU-Verkehrs von 62 %
auch das Vereinigte K˛nigreich gerechnet werden, da
der Anteil des Langstreckenverkehrs in London/
Heathrow gro� ist.

Abbildung 5.71 verdeutlicht das Gesamtwachstum
des grenzˇberschreitenden Luftverkehrs und vermit-
telt gleichzeitig einen Eindruck von der Struktur der
wichtigsten Verbindungen. Etwa die H�lfte (52 %)
des grenzˇberschreitenden Fluggastverkehrs in den
Flugh�fen der Europ�ischen Union entf�llt auf Intra-
EU-Flˇge (um beim EU-Ergebnis Doppelz�hlungen
(bei der Ankunft und beim Ab£ug) zu vermeiden,
werden grenzˇberschreitende Intra-EU-Flugg�ste
nur einmal erfasst, und zwar im Ab£ugsland). Bei den
Flugg�sten auf Extra-EU-Flˇgen dominieren die
Verbindungen nach europ�ischen L�ndern, die nicht
der EU angeh˛ren (32 % der Flˇge insgesamt), und
die nach Nordamerika (25 %).

Die Anteile der einzelnen L�nder am gesamten
Extra-EU-Personenverkehr sind sehr unterschiedlich.
Die erste Zeile vonTabelle 5.72 gibt Aufschluss ˇber
den Anteil der Mitgliedstaaten am gesamten Extra-
EU-Personenverkehr. Hier fˇhrt das Vereinigte K˛nig-
reich (27 %) mit erheblichem Abstand vor Deutsch-
land (22 %) und Frankreich (16 %).

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

Zwischen: Hafen und: Kˇstengebiet Ausschif-
fung

Einschif-
fung

Insge-
samt

1 Dover / UK Frankreich: Atlantik und Nordsee 7 449 7 536 14 985

2 Calais / FR Vereinigtes K˛nigreich 7 220 7 147 14 366

3 Helsingborg / SE D�nemark 5 755 5 943 11 698

4 Helsingor / DK Schweden: Ostsee 5 768 5 745 11 513

5 Stockholm / SE Finnland 3 272 3 360 6 632

6 Helsinki / FI Estland 3 023 3 006 6 029

7 Rodby / DK Deutschland: Ostsee 3 057 2 971 6 028

8 Puttgarden / DE D�nemark 2 971 3 013 5 984

9 Turku / FI Schweden: Ostsee 1 773 1 762 3 535

10 Portsmouth / UK Frankreich: Atlantik und Nordsee 1 554 1 569 3 123

11 Helsinki / FI Schweden: Ostsee 1 324 1 302 2 626

12 Holyhead / UK Irland 1 190 1 190 2 380

13 Frederikshavn / DK Schweden: Nordsee 999 1 001 2 000

14 G˛teborg / SE D�nemark 999 1 000 1 999

15 Algeciras / ES Marokko: Westafrika 930 991 1 921

16 Mariehamn / FI Schweden: Ostsee 935 937 1 872

17 Hirtshals / DK Norwegen 868 825 1 693

18 Rotterdam / NL Vereinigtes K˛nigreich 788 785 1 573

19 Cherbourg / FR Vereinigtes K˛nigreich 705 709 1 414

20 Dublin / IE Vereinigtes K˛nigreich 692 684 1 377

Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.69: Gesamter grenzˇberschreitender
Fluggastverkehr - Entwicklung nach
L�ndern

Ver�nderung 2000-
2001 (in %)

Durchschnittliches
j�hrliches Wachstum
1993-2000 (in %)

EU-15 -2,22 +7,80

Belgien -8,34 +11,57

D�nemark : :

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

�sterreich -0,58 +7,62

Portugal -0,62 +7,26

Finnland +1,41 :

Schweden -0,69 +17,67

Vereinigtes K˛nigreich -0,39 +7,45

Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.70: Aufgliederung des grenzˇberschreitenden Fluggastverkehrs zwischen Intra-EU- und Extra-EU-
Verkehr (2001)

Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.71: Entwicklung des grenzˇberschreitenden Fluggastverkehrs nachWeltregionen von 1993 bis
2001 (in Mio. Flugg�sten)

Quelle: Eurostat.
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Frankreich im Afrikaverkehr fˇhrend
Was das Fluggastaufkommen im Verkehr mit nicht
zur EU geh˛rigen europ�ischen L�ndern betri¡t, so
fˇhrt Deutschland mit einem Anteil von 28 % deut-
lich vor dem Vereinigten K˛nigreich (20 %). Dagegen
liegt das Vereinigte K˛nigreich beim Verkehr mit
Amerika weiterhin klar an erster Stelle (36 %), auch
wenn sein Anteil im Vergleich zu 1999 leicht zurˇck-
gegangen ist (37,7 %). Dem Vereinigten K˛nigreich
folgen Deutschland, Frankreich und die Niederlande.

Dieselbe Reihenfolge gilt fˇr den Verkehr mit Asien,
Australien und Ozeanien, bei dem sich vier L�nder in
84 % des gesamten Verkehrs teilen: das Vereinigte
K˛nigreich (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 zurˇckzufˇhren.

Wˇrde man den Verkehr mit Nordafrika getrennt
betrachten, w�re der franz˛sische Anteil noch h˛her.
An zweiter Stelle liegt Deutschland mit 17 %, gefolgt
vom Vereinigten K˛nigreich (16 %) und Italien
(11 %).

Anteil des Extra-EU-Verkehrs mit nicht zur Union
geh˛rigen L�ndern 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
gr˛�te Anteil des Extra-EU-Luftverkehrs ent¢el
2001 auf die nicht zur EU geh˛rigen europ�ischen
L�nder (32 % ohne die europ�ischen Republiken der
ehemaligen Sowjetunion, nach nur 29 % im Vorjahr),
gefolgt von Nordamerika (25 %).

Auf den afrikanischen Kontinent ent¢elen 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 I L NL A P FIN S UK EU-15

Insgesamt 3,0 3,1 21,5 : 5,7 16,1 1,1 6,7 0,1 8,8 2,8 1,2 1,0 2,0 26,9 100

Europa ohne EU 3,5 6,3 27,8 : 7,1 9,0 0,7 5,8 0,2 7,3 5,1 1,1 2,0 4,2 19,9 100

Amerika 2,3 1,0 16,5 : 7,7 14,8 2,4 6,1 0,0 10,1 0,7 1,8 0,3 0,7 35,6 100

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 5,1 0,6 17,2 : 3,4 36,6 0,3 10,6 0,2 5,7 1,7 1,6 0,3 0,8 15,8 100

Hinweis: Fˇr Griechenland sind keine Daten verfˇgbar.
Quelle: Eurostat.
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Abb. 5.73: Extra-EU-Fluggastverkehr 2001 - Anteil der Zielregionen

Quelle: Eurostat.
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sischen Urlaubszielen 9 % betrug. Auf Zielorte in
Fernost ent¢elen 9 %, auf den Nahen und Mittleren
Osten knapp 5 % des Extra-EU-Verkehrs. Der Anteil
aller ˇbrigen Zielorte lag deutlich unter 5 %.

Grenzˇberschreitender Intra-EU-Verkehr vom
allgemeinen Rˇckgang weniger betro¡en
Ob man den grenzˇberschreitenden Intra-EU- oder
den Extra-EU-Personenverkehr betrachtet, der Flug-
hafen London/Heathrow liegt beim Fluggastaufkom-
menmit gro�em Abstand an der Spitze.

Tabelle 5.74 vermittelt einen �berblick ˇber die Flug-
h�fen, deren Fluggastaufkommen im Intra-EU-Perso-
nenverkehr 2001 am h˛chsten war. Die Reihenfolge
basiert auf der Gesamtzahl der innerhalb der EU
bef˛rderten Flugg�ste (Ankˇnfte und Ab£ˇge, Linien-
und Gelegenheits£ugverkehr). Gegenˇber 2000 hat
sich die Reihenfolge der ersten 10 Flugh�fen im Jahr
2001 nicht wesentlich ver�ndert.

Der grenzˇberschreitende Intra-EU-Verkehr war von
den Folgen des tragischen 11. Septembers weniger
betro¡en. Zwar blieb die Jahresentwicklung der
meisten Flugh�fen hinter den Erwartungen zurˇck,
doch konnten 10 von 13 Flugh�fen, fˇr die diese
Daten verfˇgbar sind, beim Fluggastaufkommen im
grenzˇberschreitenden Intra-EU-Verkehr gegenˇber
2000 einen Zuwachs verbuchen. Er betrug 12 % fˇr

den Flughafen London/Stansted, dem Barcelona
(+8 %) und Manchester (+7 %) folgten. Der Rˇck-
gang in London/Heathrow k˛nnte darauf zurˇckzu-
fˇhren sein, dass sich die Verteilung des Personen-
verkehrs auf die verschiedenen Londoner Flugh�fen
ge�ndert hat. Wˇrde man die Londoner Flugh�fen
zusammenfassen, h�tte dieses ,,Flughafensystem‘‘
von 2000 auf 2001 einen Zuwachs von 0,4 %
verbucht.

Ein anderes Bild ergibt sich beim grenzˇberschrei-
tenden Extra-EU-Personenverkehr, der in
Tabelle 5.75 vorgestellt wird. Dort waren 9 von 13
verfˇgbaren Jahresergebnissen negativ. Die Reihen-
folge hat sich gegenˇber 2000 nicht sehr ver�ndert.
Nur Rom/Fiumicino, das von den fˇhrenden 15 Flug-
h�fen mit -23,2 % den gr˛�ten Einbruch hinnehmen
musste, ¢el von Platz 9 im Jahr 2000 auf Platz 13
im Jahr 2001 zurˇck. Demgegenˇber konnte
Mˇnchenmit +7 % den bei weitem gr˛�ten Zuwachs
verbuchen.

Wie bereits erw�hnt, ist das Fluggastaufkommen
auf den europ�ischen Strecken mit Zielen au�erhalb
der EU im Jahr 2001 gegenˇber 2000 erheblich
gewachsen. Dabei entsprechen die Flugh�fen mit
einer positiven Entwicklung im Gro�en und Ganzen
denen, die solche Strecken bedienen (Mˇnchen,
Wien und Dˇsseldorf).

Tabelle 5.74: Die fˇhrenden 15 Flugh�fen -
insgesamt im Intra-EU-Verkehr
bef˛rderte Flugg�ste

Rang
2001 Flughafen

2001 insgesamt
bef˛rderte
Flugg�ste

Ver�nderung
2000-2001

(in %)
Rang 2000

1 London/Heathrow 23 052 932 -5,4 1

2 Amsterdam/Schiphol 21 524 630 +1,1 3

3 Paris/Charles-De-Gaulle 19 621 323 : :

4 Frankfurt (Main) 16 843 305 +0,4 4

5 London/Gatwick 15 107 785 +1,3 6

6 Brussels/National 13 824 377 -8,2 5

7 Palma de Mallorca 13 531 941 -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 10 435 350 : :

12 Madrid/Barajas 10 371 810 +5,8 10

13 Mˇnchen 9 363 845 +2,2 12

14 Stockholm/Arlanda 8 392 680 +0,7 13

15 Barcelona 8 167 995 +7,8 16

Hinweis: Fˇr Griechenland sind keine Daten verfˇgbar.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.75: Die fˇhrenden 15 Flugh�fen -
insgesamt im Extra-EU-Verkehr
bef˛rderte Flugg�ste

Rang
2001 Flughafen

2001 insgesamt
bef˛rderte Flug-

g�ste

Ver�nderung
2000-2001

(in %)
Rang 2000

1 London/Heathrow 30 759 949 -5,4 1

2 Paris/Charles-De-Gaulle 23 339 410 : :

3 Frankfurt (Main) 23 166 976 -1,5 3

4 Amsterdam/Schiphol 17 630 658 -1,0 4

5 London/Gatwick 13 012 141 -7,9 5

6 Mailand/Malpensa 6 629 668 -5,7 6

7 Madrid/Barajas 6 273 163 -0,2 8

8 Brˇssel/National 5 961 482 -8,6 7

9 Kopenhagen/Kastrup 5 840 256 : :

10 Mˇnchen 5 824 315 +7,0 10

11 Wien/Schwechat 4 902 617 +0,9 11

12 Manchester Internat. 4 756 954 +0,8 12

13 Rom/Fiumicino 4 468 206 -23,2 9

14 Dˇsseldorf 4 222 568 +1,6 13

15 Stockholm/Arlanda 3 364 628 -4,0 14

Hinweis: Fˇr Griechenland sind keine Daten verfˇgbar.
Quelle: Eurostat.
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Beitritts- und Bewerberl�nder

Die Bef˛rderungsleistung der Beitritts- und Bewerberl�nder im See- und Luftverkehr wird in den
Tabellen 5.76 und 5.77 zusammengefasst. In dieser L�ndergruppe wird das Fahrgastaufkommen des
Seeverkehrs von zwei L�ndern deutlich dominiert: Estland mit 6,0 Mio. Fahrg�sten (entsprechend
einem Anteil von 47,4 % am Gesamtwert der Beitritts- und Bewerberl�nder) und Polen mit 4,4 Mio.
Fahrg�sten (35,1 %).

Konzentration des estnischen Personenseeverkehrs auf die Strecke nach Helsinki
Ein ganz erheblicher Anteil der estnischen Fahrg�ste nutzt die vergleichsweise kurze Strecke nach Helsinki/
Finnland. Auch Polen bietet verschiedene F�hrdienste an, haupts�chlich in den H�fen von Swinemˇnde und
Gdingen.

Berˇcksichtigt man noch die Anteile der Tˇrkei (9,5 %) und Zyperns (5,7 %), wird der Verkehr nahezu
vollst�ndig erfasst.

Gegenstand von Tabelle 5.77 ist der Luftverkehr der Beitritts- und Bewerberl�nder. An erster Stelle
steht hier die Tˇrkei mit 23 Mio. Flugg�sten entsprechend einem Anteil von 42 % am gesamten
Fluggastaufkommen der Beitritts- und Bewerberl�nder. Die Gr˛�e dieses Anteils l�sst sich durch die
Vielzahl beliebter tˇrkischer Ferienorte erkl�ren. Berˇcksichtigte man auch noch den innerstaatlichen
Luftverkehr, so wˇrde der tˇrkische Anteil am gesamten Fluggastaufkommen fast 50 % erreichen.

Tabelle 5.76: Beitritts- und Bewerberl�nder - Personenbef˛rderung im grenzˇberschreitenden Seeverkehr
(in 1 000 Fahrg�sten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Bulgarien - - - - - - - - -

Zypern 731 835 787 685 717 737 824 1 035 719

Tschechische Republik - - - - - - - - -

Estland 2 503 2 569 4 273 4 512 5 026 5 589 6 072 6 192 5 957

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 1 353 2 170 2 309 3 117 4 465 4 417

Rum�nien : : : : : : : : :

Slowakische Republik - - - - - - - - -

Slowenien 36 38 25 30 37 38 38 37 32

Tˇrkei 1 149 1 225 1 249 1 211 1 422 1 132 967 1 195 1 189

* Daten fˇr 2000 und 2001 gesch�tzt.
Quelle: Eurostat.

Tabelle 5.77: Beitritts- und Bewerberl�nder - Personenbef˛rderung im grenzˇberschreitenden Luftverkehr
(in 1 000 Flugg�sten)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Bulgarien : : 2 217 2 204 2 261 2 284 2 131 2 093 2 552

Zypern 3 894 4 336 4 580 4 337 4 578 5 004 5 465 6 029 6 415

Tschechische Republik 1 221 1 622 1 805 1 916 2 104 2 328 2 850 3 450 3 894

Estland : : : : : : 547 559 569

Ungarn 2 420 2 865 2 936 3 314 3 619 3 941 4 325 4 697 4 595

Lettland 310 393 491 497 532 556 564 576 624

Litauen : : 418 434 479 527 541 580 650

Malta 2 183 2 565 2 541 2 565 2 753 2 875 2 985 3 005 2 806

Polen 2 131 2 345 2 686 2 871 3 370 4 036 4 327 4 705 4 970

Rum�nien : : : : 1 583 1 696 1 795 2 065 2 201

Slowakische Republik : : : 128 158 208 154 145 186

Slowenien 422 504 649 678 727 807 916 1 012 906

Tˇrkei 13 271 13 550 17 430 19 918 21 982 20 960 17 080 21 633 23 563

CZ, EE, LV: Gesamtzahl der Flugg�ste einschlie�lichTransit.
BG: Nur Unternehmen des ˛ffentlichen Sektors. Zahlen fˇr den Zeitraum 1995-1999 einschlie�lichTransit.
SK: Datengrundlage sind nur in das Unternehmensregister eingetrageneVerkehrsunternehmen mit 20 und mehr Besch�ftigten.
HU: Einschlie�lich nichtkommerzieller Dienstleistungen.
TR: Die Zahl der Abflˇge und Ankˇnfte bei Auslandsverbindungen wird der Generaldirektion der staatlichen Flugh�fen gemeldet.
Quelle: Eurostat.
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EFTA-L�nder

In Tabelle 5.78 werden die Daten zum Leistungsverm˛gen des grenzˇberschreitenden
Eisenbahnverkehrs in Norwegen und der Schweiz vorgestellt. Auf Basis der verfˇgbaren Daten ist ein
rˇckl�u¢ger Trend erkennbar: Auch wenn die Entwicklung ungleichm��ig verlief, hat Norwegen im
Vergleich derJahre 2000 und 1990 53 % verloren, w�hrend die Schweizer Fahrgastzahlen im Zeitraum
von 1990-1996 um 27 % zurˇckgegangen sind.

Tabelle 5.78: EFTA-L�nder - Personenbef˛rderung im grenzˇberschreitenden Eisenbahnverkehr
(in 1 000 Fahrg�sten)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Norwegen 299 211 241 238 168 134 130 110 116 120 140

Schweiz 8 195 8 821 8 847 8 651 7 866 6 744 5 953 : : : :

Quelle: Eurostat.
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6. Verkehrssicherheit

Im Jahr 2000 haben Verkehrsunf�lle im Stra�en-,
Eisenbahn-, Luft- und Seeverkehr in der EU rund
41 500 Todesopfer und mehr als 40-mal so viel
Verletzte gefordert.

Die ˇberwiegende Mehrzahl (97 %) von Unf�llen mit
Todesfolge ereignete sich im Stra�enverkehr. Bei
den unter 45-j�hrigen sind sie auch weiterhin die
wichtigsteTodesursache. Doch mˇssen dieTodesf�lle
im Stra�enverkehr 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 Stra�enverkehrsauf-
kommen im gleichen Zeitraum mehr als verdoppelt
hat (siehe Abbildung 6.1). Trotz eines allgemeinen
Rˇckgangs 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 1 000 und 1 500
Personen j�hrlich, und seit der zweiten H�lfte der
90er Jahre h�lt sie sich mit leicht rˇckl�u¢ger
Tendenz unter 1 000 Todesf�llen 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 beein£ussen.

In den folgenden Abschnitten geht es um die Lage
in den einzelnen Mitgliedstaaten. Da der ,,Verletzte‘‘
unterschiedlich de¢niert wird, beschr�nkt sich die
Analyse auf die Zahl der Get˛teten (siehe Anmerkung
zuTabelle 6.3).

Sp�ter Rˇckgang in Portugal
In der EU, auf nationaler und auf lokaler Ebene sind
bereits viele Ma�nahmen getro¡en worden, um die
Sicherheit im Stra�enverkehr zu erh˛hen: Verbesse-
rung der Stra�enfˇhrung, mehr Autobahnen (bei glei-

cher Entfernung sind Autobahnen weit sicherer als
jede andere Stra�e), bessere Sicherheitsstandards
der Fahrzeuge, bessere technische �berwachung
der Fahrzeuge und strengere Rechtsvorschriften
bezˇglich Alkohol am Steuer.

Seit Anfang der 70er Jahre ist EU-weit ein stetiger
Abw�rtstrend 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 Rˇckgang festzustellen.

Immer noch 40 000 Todesf�lle im Jahr 2000

Tabelle 6.3 ist zu entnehmen, dass die Gesamtzahl
derTodesf�lle im Stra�enverkehr gemeinschaftsweit
von 56 414 im Jahr 1990 auf 40 812 im Jahr 2000
zurˇckgegangen ist. Das ist ein Rˇckgang von nahe-
zu 28 % in einem einzigen Jahrzehnt. Griechenland
und Luxemburg sind die einzigen L�nder, 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
K˛nigreich 2000 die niedrigste Zahl vonTodesopfern
je 1 Mio. Einwohner verbuchte (60), gefolgt von
Schweden (67) und den Niederlanden (68). Das
andere Extrem ist der griechischeWert, der mehr als
dreimal so gro� ist (198). Die Werte fˇr 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

20 000

30 000

40 000

50 000

60 000

70 000

80 000

90 000

1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000

Abb. 6.1: Zahl der bei Stra�enverkehrsunf�llen
Get˛teten - EU-15

Quelle: Eurostat.
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Abb. 6.2: Zahl der Get˛teten bei Unf�llen mit
Beteiligung von Eisenbahnen - EU-15

Quelle: UIC.
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K˛nigreich, Schweden, Finnland, D�nemark und die
Niederlande weisen die geringste Zahl von Todesf�l-
len je 1 Mrd. gefahrener Personenkilometer aus.

�ber 65 Jahre alte Fu�g�nger besonders
gef�hrdet
2000 handelte es sich bei 55 % aller Unfallopfer im
Stra�enverkehr um Pkw-Fahrer und Fahrg�ste, und
bei 23 % um Fahrradfahrer sowie Fahrer und Beifah-
rer von motorisierten Zweir�dern (siehe
Abbildung 6.7). 16 % derTodesopfer sind Fu�g�nger,
die an Autounf�llen beteiligt waren. Unter den
Fu�g�ngern ist die Altersgruppe von 65 Jahren und
darˇber auch weiterhin am st�rksten gef�hrdet.

Unfallopfer im Eisenbahnverkehr oft keine Eisen-
bahnfahrg�ste

Untersucht man die Unf�lle 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 fˇr den Zeitraum 1990-
1999.

Aus Abbildung 6.5 und Tabelle 6.9 geht hervor, dass
es sich nur bei einer Minderheit der Get˛teten
tats�chlich um Eisenbahnfahrg�ste handelt. Die
meisten Todesf�lle sind bei Unf�llen an Bahnˇber-
g�ngen, bei Rangierunf�llen und Streckenwartungs-
arbeiten zu verzeichnen, bei denen keine Eisenbahn-
fahrg�ste get˛tet werden. Dieser Umstand ist bei
der Betrachtung von Abbildung 6.2 und Tabelle 6.8
zu berˇcksichtigen.

In zurˇckgelegten Personenkilometern erweist sich
der Eisenbahnverkehr dann auf Gemeinschaftsebe-
ne fˇr seine Fahrg�ste als 24-mal so sicher wie der
Stra�enverkehr fˇr die Fahrer und Beifahrer von
Personenkraftwagen (1999). Ein einziger gro�er
Unfall kann aber das allgemeine Bild erheblich ver�n-
dern; so ist beispielsweise fˇr den ansteigenden
Kurvenverlauf in Abbildung 6.2 haupts�chlich ein
1998 in Deutschland verunglˇckter Hochgeschwin-
digkeitszug verantwortlich.

Tabelle 6.3: Zahl der bei Stra�enverkehrsunf�llen Get˛teten (harmonisierte Daten)

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Belgien 1 976 1 449 1 356 1 364 1 500 1 397 1 470

D�nemark 634 582 514 489 499 514 521

Deutschland 11 046 9 454 8 758 8 549 7 792 7 772 7 503

Griechenland 2 050 2 411 2 157 2 105 2 182 2 116 2 088

Spanien 9 032 5 749 5 482 5 604 5 957 5 738 5 776

Frankreich 11 215 8 891 8 541 8 444 8 918 8 487 8 079

Ireland 478 437 453 472 458 413 415

Italien 7 137 7 020 6 676 6 713 6 314 6 633 6 410

Luxemburg 71 70 71 60 57 58 76

Niederlande 1 376 1 334 1 180 1 163 1 066 1 090 1 082

�sterreich 1 558 1 210 1 027 1 105 963 1 079 976

Portugal 3 017 2 711 2 730 2 521 2 425 1 940 1 849

Finnland 649 441 404 438 400 431 396

Schweden 772 572 537 541 531 580 591

Vereinigtes K˛nigreich 5 402 3 765 3 740 3 743 3 581 3 564 3 580

EU-15 56 414 46 096 43 626 43 311 42 643 41 812 40 812

index 1990 = 100 100 82 77 77 76 74 72

Anmerkung: Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen sterben. Fˇr die Mitgliedstaaten, die diese Definition nicht verwenden
(Griechenland (3 Tage bis 1996), Spanien (1 Tag bis 1992), Frankreich (6 Tage), Italien (7 Tage), �sterreich (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, �sterreich
1,12 und Portugal 1,3).
Quelle: Eurostat.
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Tabelle 6.4: Zahl der bei Stra�enverkehrsunf�llen Get˛teten je 1 Mio. Einwohner

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Belgien 198 143 134 134 147 137 143

D�nemark 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

�sterreich 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 K˛nigreich 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 Stra�enverkehrsunf�llen Get˛tete je 1 Mrd. pkm

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Belgien 20 13 12 12 13 12 12

D�nemark 11 9 8 7 7 7 7

Deutschland 14 12 11 11 10 10 9

Griechenland 31 31 26 25 24 22 21

Spanien 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

�sterreich 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

Vereinigtes K˛nigreich 8 6 6 6 5 5 5

EU-15 16 12 11 11 10 10 10

Quelle: Eurostat.

Tabelle 6.8: Zahl der bei Eisenbahnunf�llen Get˛teten je 1 Mrd. pkm

1990 1995 1996 1997 1998 1999
1999 Absolute

Zahl der
Get˛teten

Belgien 3,1 3,0 3,8 2,6 4,2 3,7 27

D�nemark 1,2 2,1 1,9 1,8 1,7 : :

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 5,4 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 : :

�sterreich 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 5,3 3,7 6,2 7,1 4,7 16

Schweden 2,8 1,4 2,5 1,6 3,5 2,6 20

Vereinigtes K˛nigreich 2,4 0,9 0,8 1,4 1,8 2,1 82

EU-15 3,7 3,3 3,1 2,9 3,3 : :

Quelle: Eurostat und UIC.

Tabelle 6.9: Zahl der bei Unf�llen mit Beteiligung von Eisenbahnen get˛teten Eisenbahnfahrg�ste je Mrd. pkm

1990 1995 1996 1997 1998 1999

Belgien 0,0 0,4 0,9 0,1 0,4 0,4

D�nemark 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

�sterreich 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 K˛nigreich 1,1 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 ˇber 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 Unf�lle eingeht.

Ohnehin sind bei Unf�llen im Luftverkehr noch einige De¢nitionsfragen zu kl�ren: Sollen alle Unf�lle berˇcksichtigt werden,
an denen in der EU registrierte Flugzeuge beteiligt sind, oder nur Unf�lle im Hoheitsgebiet der EU-15-Mitgliedstaaten,
unabh�ngig von der Nationalit�t des Luftfahrtunternehmens? Wie sollen Unf�lle au�erhalb der Hoheitsgew�sser behandelt
werden?

Abbildung 6.10 zeigt zwei Kurven fˇr den Zeitraum 1970 bis einschlie�lich 2002: Eine gibt Aufschluss ˇber die Zahl der
Todesopfer im oder ˇber dem EU-Hoheitsgebiet (ohne Unf�lle ˇber internationalen Gew�ssern), die zweite ˇber die Zahl der
Todesopfer bei Unf�llen, an denen in EU-Mitgliedstaaten gemeldete Luftfahrtunternehmen beteiligt sind. Dabei ist zu
beachten, dass die Zahlen lediglich get˛tete Flugg�ste und Besatzungsmitglieder enthalten, aber keine Todesopfer am
Boden.

Trotz der sehr starken Zunahme des Luftverkehrs weisen beide Kurven fˇr die letzten 30 Jahre einen allgemeinen
Abw�rtstrend aus, wenn auch fˇr die ersten zehn Jahre des Beobachtungszeitraums besonders gro�e Schwankungen zu
beobachten sind. 1972 gab es 15 Unf�lle, von denen 5 mehr als 100 Todesopfer forderten. Besonders tragisch verlief auch
das Jahr 1977, in dem bei einem einzigen Unfall (einem Zusammensto� von zwei Gro�£ugzeugen) 583 Menschen ums Leben
kamen. Die gro�e Di¡erenz zwischen den beiden Kurven fˇr dieses Jahr ist darauf zurˇckzufˇhren, 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 fˇr das EU-Hoheitsgebiet berˇcksichtigt, nicht jedoch in der Kurve fˇr EU-
Luftfahrtunternehmen, da das Flugzeug von einer nordamerikanischen Fluggesellschaft betrieben wurde.

Fˇr die Jahre 2000 und 2001 wˇrden beide Kurven nahezu keine Todesf�lle ausweisen, h�tten sich nicht die tragischen
Unf�lle 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 ˇber Sˇddeutschland zum Zusammensto� zwischen einem russischen
Flugzeug und dem Flugzeug eines Paketdienstes mit 71 Todesf�llen (auf die der Unterschied zwischen den beiden Kurven in
Abbildung 6.10 fˇr dieses Jahr im Wesentlichen zurˇckzufˇhren ist) und im November zum Absturz eines in Luxemburg
zugelassenen Passagier£ugzeugs beim An£ug des Luxemburger Flughafens mit 20 Todesf�llen.

Vergleiche mit der Sicherheit im Stra�en- und Eisenbahnverkehr sind problematisch, da es nur wenig zuverl�ssige Daten
ˇber die im Luftverkehr geleisteten Personenkilometer gibt. Aber selbst wenn zuverl�ssige Daten vorl�gen, w�re das Bild
verzerrt, denn nur wenige Unf�lle ereignen sich w�hrend des eigentlichen Fluges. In der ˇberwiegenden Mehrzahl der F�lle
sind die Unf�lle entweder auf den Start/Steig£ug oder den Landean£ug /die Landung beschr�nkt. Nach Mitteilung der
unabh�ngigen und gemeinnˇtzigen Stiftung fˇr Flugsicherheit (Flight Safety Foundation), die sich auf langfristige
Untersuchungen stˇtzt, ereignen sich nur 4,7 % der Unf�lle in der Reisephase, obwohl diese Phase 57 % der Flugzeit
ausmacht (bei einer durchschnittlichen Gesamt£ugdauer von 1,5 Stunden). Zu gut 24 % der Unf�lle kommt es beim Start
und beim Steig£ug (2 % der Flugzeit), und zu 45 % beim Landean£ug und bei der Landung (4 % der Flugzeit). Daher sind
Langstrecken£ˇge nicht wesentlich gef�hrlicher als Kurzstrecken£ˇge. Die Einfˇhrung eines Verh�ltnisses ,,Todesf�lle je
1 Mrd. Personenkilometer‘‘ w�re deshalb von nur sehr beschr�nktemWert. Dasselbe g�lte fˇr das Verh�ltnis ,,Todesf�lle je
Flugstunde‘‘.
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Abb. 6.10: Zahl der bei Luftverkehrsunf�llen* Get˛teten 1970-2002

* Nicht berˇcksichtigt sind Unf�lle bei Ausbildungs- und Testflˇgen, Unf�lle mit Beteiligung von Milit�rflugzeugen sowie Gesch�ftsflˇge.
Eingeschlossen sind Unf�lle w�hrend des Fluges, die auf Sabotage, terroristische Angriffe oder Kriegsrisiken zurˇckzufˇhren sind.
Quelle: Airclaims Datenbank CASE2.
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Unfallopfer im Seeverkehr
Zuverl�ssige Ergebnisse zur Zahl der Todesopfer im Seeverkehr sind nicht einfach zu ermitteln. Bei den
Informationen in Abbildung 6.11 wurden nur Unf�lle mit Beteiligung von Schi¡en berˇcksichtigt, die in den
verschiedenen Registern der Europ�ischen Union angemeldet sind (unter deren Flagge fahren - siehe Anmerkung
zu Abbildung 6.11), und zwar unabh�ngig vom Unfallort. Dabei wurden auch Personen gez�hlt, die als vermisst
gelten. In der verfˇgbaren Zeitspanne (1994-1999) schwankt die absolute Zahl derTodesopfer zwischen 30 und
80 pro Jahr. Zu den schlimmsten Unf�llen der letzten Jahre in Europa geh˛ren der Untergang der F�hren Herald of
Free Enterprise (am 6. M�rz 1987 vor dem belgischen Hafen Zeebrugge mit 188 Toten) und der Estonia (am
28. September 1994 auf der Fahrt vonTallinn nach Stockholm). Dieses Unglˇck forderte 852 Opfer. Da die Estonia
in keinem der in Abbildung 6.11 aufgefˇhrten Schi¡sregister gefˇhrt wurde, wurden die Opfer dieser Katastrophe
in der Spalte fˇr 1994 nicht berˇcksichtigt.

Die in der Abbildung ausgewiesene Zahl der Todesopfer dˇrfte aber h˛chstwahrscheinlich untersch�tzt sein, da
EU-Betreiber aus wirtschaftlichen Erw�gungen zunehmend dazu neigen, Seeschi¡e in Nicht-EU-Registern
anzumelden (unter so genannten ,,Billig£aggen‘‘). Der Flottenanteil eines Mitgliedstaates, der unter einer
,,Billig£agge‘‘ f�hrt, kann erheblich sein (siehe insbesondere Tabelle 3.8 in Kapitel 3, Verkehrsmittel, und die
einschl�gigen Anmerkungen).

Number of killed
1994 30
1995 81
1996 57
1997 52
1998 64
1999 33
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Abb. 6.11: Zahl der 1994-1999 bei Seeunf�llen* Get˛teten

* Es wurden Schiffe aus folgenden Registern berˇcksichtigt: �sterreich, Belgien, D�nisches Internationales Register, D�nemark, Finnland,
Frankreich, Deutschland, Griechenland, Irland, Italien, Luxemburg, Madeira, Niederlande, Portugal, Spanien, Schweden und Vereinigtes
K˛nigreich.
Quelle: International Underwriters Association (IUA)
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Beitritts- und Bewerberl�nder

Mehr Todesf�lle nur in Litauen
Fˇr den Zeitraum 1996-2001 vermittelt Tabelle 6.12 einen �berblick ˇber die Zahl der Todesopfer im
Stra�enverkehr. Nachdem in den osteurop�ischen Beitritts- und Bewerberl�ndern der Pkw-Bestand
rasch w�chst und auch die geleisteten Personenkilometer zunehmen dˇrften, ist ˇberraschend, dass
die Zahl der durch den Stra�enverkehr bedingtenTodesf�lle in den meisten L�ndern rˇckl�u¢g ist. Nur
Litauen verzeichnete einen Anstieg um 6 %. In Bulgarien blieb die Zahl der Opfer ˇber den
Beobachtungszeitraum nahezu konstant.

Von allen Beitritts- und Bewerberl�ndern konnten Slowenien und Zypern mit -29 % bzw. -23 % den
bedeutendsten Rˇckgang bei den Unfallopfern melden.

Tabelle 6.12: Beitritts- und Bewerberl�nder - Zahl der bei Stra�enverkehrsunf�llen Get˛teten

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Absolute Zahlen

Bulgarien 1 014 915 1 003 1 047 1 012 1 011

Zypern 128 115 111 113 111 98

Tschechische Republik 1 562 1 597 1 360 1 455 1 486 1 334

Estland 213 280 284 232 204 199

Ungarn 1 370 1 391 1 371 1 306 1 200 1 239

Lettland 550 525 627 604 588 517

Litauen 667 725 829 748 641 706

Malta 19 18 17 4 15 16

Polen 6 359 7 310 7 080 6 730 6 294 5 534

Rum�nien 2 845 2 863 2 778 2 505 2 499 2 461

Slowakische Republik 640 828 860 671 647 625

Slowenien 389 357 309 334 313 278

Tˇrkei 5 428 5 125 6 083 5 713 5 510 4 386

Get˛tete 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

Rum�nien 126 127 123 111 111 110

Slowakische Republik 119 154 160 124 120 116

Slowenien 195 180 156 168 157 140

Tˇrkei 87 80 94 86 82 64

Get˛tete 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

Rum�nien : 111 218 150 158 :

Slowakische Republik 36 52 61 51 63 61

Slowenien : : : : : :

Tˇrkei : : : : : :

Quelle: Eurostat/EKVM/UNECE.
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Deutung erfordert Vorsicht
DieTodesf�lle im Stra�enverkehr je Millionen Einwohner folgen imWesentlichen demselbenTrend.

Fast alle L�nder melden fˇr 2001 Zahlen, die zum Teil erheblich ˇber dem EU-Durchschnitt liegen
(109 Todesf�lle je Million Einwohner im Jahr 2000). Mit ˇber 200 Todesf�llen je Million Einwohner gilt
dies insbesondere fˇr Lettland und Litauen. Eine Ausnahme bilden nur Malta und dieTˇrkei (die Tˇrkei
haupts�chlich wegen ihres geringen Motorisierungsgrades).

Da Daten zur Personenbef˛rderung im Stra�enverkehr nur teilweise verfˇgbar sind, kann die
interessantere Kennzahl ,,Todesf�lle im Stra�enverkehr je 1 Mrd. pkm‘‘ nicht bewertet werden.
Vorl�u¢ge Daten lassen polnische Stra�en als besonders gef�hrlich erscheinen. Die Interpretation der
Daten, die fˇr drei Beitrittsl�nder verfˇgbar sind, sollte allerdings mit gr˛�ter Vorsicht erfolgen.

Erhebliche Unterschiede im Eisenbahnverkehr
Wie in den EU-Mitgliedstaaten scheint die absolute Zahl der Todesopfer im Eisenbahnverkehr in
gewissem Ma�e zu schwanken. Betrachtet man sie im Verh�ltnis zur Bef˛rderungsleistung in pkm,
lassen sich zwischen den einzelnen Beitritts- und Bewerberl�ndern erhebliche Unterschiede erkennen.
Nur Litauen, Polen und die Slowakische Republik erreichen Werte, die dem EU-Durchschnitt nahe
kommen.

Tabelle 6.13: Beitritts- und Bewerberl�nder - Zahl der Get˛teten bei Unf�llen 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

Rum�nien : : : : : :

Slowakische Republik 3 10 18 12 8 11

Slowenien 32 25 18 21 28 13

Tˇrkei 175 198 245 227 233 185

Get˛tete 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 : : : : - 1,6

Malta - - - - - -

Polen 3,1 2,7 2,8 3,0 2,4 2,1

Rum�nien : : : : : :

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

Tˇrkei 30,2 38,1 42,2 36,6 37,9 31,7

Quelle: Eurostat/EKVM/UNECE.
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EFTA-L�nder

Hinsichtlich der Sicherheit im Stra�enverkehr kann Norwegen zu den ,,besseren‘‘ europ�ischen
L�ndern gez�hlt werden.Wie die Daten zeigen, erreicht sie sehr �hnlicheWerte wie in den benachbarten
skandinavischen EU-Mitgliedstaaten und liegt damit deutlich ˇber dem EU-Durchschnitt.

Die Schweiz konnte von 1995 bis 2000 sowohl bei den absoluten Zahlen als auch bei den Zahlen je
Million Einwohner einen Rˇckgang um etwa 15 % verzeichnen. Auch wenn wegen fehlender Daten kein
vollst�ndiger Vergleich m˛glich ist, scheint die Schweiz in puncto Sicherheit im Stra�enverkehr besser
zu ,,funktionieren‘‘ als der EU-Durchschnitt.

Die Daten fˇr kleine oder wenig bev˛lkerte L�nder wie Liechtenstein oder Island neigen wegen der
geringen absoluten Zahlen naturgem�� 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 ab¢el
(im Zeitraum 1996-1998). Die Angaben ,,je 1 Mio. Einwohner‘‘ schwanken deshalb ebenso extrem.

Tabelle 6.14: EFTA-L�nder - Zahl der bei Stra�enverkehrsunf�llen Get˛teten

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

Get˛tete 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

Get˛tete 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 darˇber, dass
der Verkehrssektor insbesondere hinsichtlich Luft-
verschmutzung und L�rm zu den Hauptquellen der
Umweltbelastung geh˛rt. Dagegen sind bereits zahl-
reiche Ma�nahmen ergri¡en worden. Insbesondere
Kraftfahrzeuge und Flugzeuge sind wesentlich ener-
giee⁄zienter geworden und verschmutzen die
Umwelt weit weniger als noch vor 10 oder 20 Jahren.
In den meisten L�ndern k˛nnen die Umweltschutz-
ma�nahmen jedoch mit dem wachsenden Verkehrs-
aufkommen nicht Schritt halten.

Weiter zunehmende CO2-Emissionen im
Verkehrssektor, erfreulicher Rˇckgang sonst
Auf den Verkehrssektor (ohne Seeverkehr) ent¢elen
im Jahr 2001 32 % des gesamten Energiever-
brauchs in der EU. Bei den CO2-Emissionen, die auf
die Verbrennung fossiler Brennsto¡e zurˇckzufˇhren
sind (und auf Grundlage von Eurostats Energiedaten
mit Hilfe der Standard-Konversionsfaktoren umge-
rechnet werden), war er im selben Jahr fˇr 910 Mio.
Tonnen verantwortlich. Das entspricht 44 % der
gesamten CO2-Emissionen aus fossilen Brennstof-
fen. Gegenˇber 1991 bedeutet das eine Erh˛hung
um mehr als 22 %, obwohl die gesamten CO2-Emis-
sionen aus fossilen Brennsto¡en (d. h. aus allen
Sektoren) nur um 4 % zugenommen haben. Tats�ch-
lich sind die Emissionen der anderenWirtschaftsbe-

reiche im letztenJahrzehnt stark rˇckl�u¢g 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
st�rker integrierten verkehrs- und umweltpolitischen
Ansatz, der gesetzgeberische Ma�nahmen und wirt-
schaftliche Instrumente verkehrszweigˇbergreifend
in transparenter Weise miteinander kombiniert.
Diese Integration bedeutet, dass der Schwerpunkt
der politischen Ma�nahmen von End-of-Pipe-Aktio-
nen hin zu pr�ventiven Ma�nahmen verlagert
werden muss.

Pr�vention und Integration
Eine st�rkere 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-
p�ische Umweltagentur einen Mechanismus fˇr die
Verkehrs- und Umweltberichterstattung (TERM)
gescha¡en, der die Erstellung indikatorgestˇtzter
Berichte erlaubt. Die darin vorgesehenen Indikatoren
werden fˇr die Belange der EU-Politik und ihre
Umsetzung von gr˛�ter Bedeutung sein. Mit ihrer

Zustand

Auswirkungen
- Schlechter Gesundheitszustand
  (Unfälle, Erkrankungen der
   Atemwege, insbesondere bei
   Kindern und älteren Menschen)
- Verlust der Artenvielfalt
- Verkehrsstaus

Reaktionen

Antriebskräfte

Belastungen

- Wirtschaftstätigkeit (BIP) 
- verfügbares Einkommen
- Marktpreis des Verkehrs
- Zahl der Haushalte
- Arbeitsplatz und Lebensraum
- Freizeitaktivitäten

- CO2-, NOX-, Partikel- und 
  VOC-Emissionen, 
  Lärmbelästigung
- Flächenverbrauch (Straßen,  
  Eisenbahnstrecken, Flughäfen, 
  Kanalnetze)
- Fahrzeugbestand  - Luft-, Boden- und Wasser- 

   qualität
- Lärmpegel und Lärmbelastung
- Schadstoffkonzentration und
  Überschreitung von Grenz-
  werten
- Fragmentierung von Lebens-
  räumen und Artenvielfalt

 - Verordnungen (technische Standards,
   Verkehrseinschränkungen, Geschwin-
   digkeitsbeschränkungen)
- Steuern (Mineralölsteuer, Straßenbe-
  nutzungsgebühr) und Subventionen
  (saubere Autos)
- Investitionen in den öffentl. Verkehr
  - Smogwarnungen

Abb. 7.1: Das DPSIR-Konzept fˇr die Berichterstattung ˇber die Auswirkungen desVerkehrs auf die
Umwelt
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Hilfe soll festgestellt werden, ob sich der Verkehr in
Einklang mit den Zielen der nachhaltigen Mobilit�t
entwickelt.

Abbildung 7.1 vermittelt einen �berblick ˇber den
DPSIR-Ansatz (Driving forces, Pressures, State,
Impact and Responses - Antriebskr�fte, Belastung,
Zustand, Wirkung und Reaktion), ein generisches
Instrument, das zum besseren Verst�ndnis der
komplexenWechselwirkungen zwischen allen Aspek-
ten der Umweltpolitik beitragen soll.

In dieser Einfˇhrung soll auf die Einzelheiten des
TERM-Projekts nicht eingegangen werden. Immerhin
m˛chte Eurostat den integrierten TERM-Ansatz kurz
umrei�en, der die meisten Facetten des Verkehrs-
sektors abdeckt: Die TERM-Indikatorliste erfasst
nicht nur die Verkehrsnachfrage und -intensit�t,
sondern auch solche Aspekte wie den Fl�chenver-
brauch, den Zugang zu grundlegenden Verkehrs-
dienstleistungen und die Ausgaben fˇr die Mobilit�t
des Einzelnen, die in dieser Ver˛¡entlichung aber
nicht behandelt werden k˛nnen.

Verbrauch und Emissionen eng miteinander
verknˇpft

Bei fossilen Brennsto¡en bedeutet weniger
Verbrauch in der Regel weniger CO2-Emissionen. Aus
Abbildung 7.2 geht der Anteil des Verkehrs am ener-
getischen Endverbrauch hervor. Innerhalb des
Verkehrssektor entfallen auf den Stra�enverkehr
82 %, gefolgt vom Luftverkehr mit 14 %.
Abbildung 7.3 macht deutlich, dass die Anteile der
verschiedenen Verkehrszweige an den durch fossile
Brennsto¡e verursachten CO2-Emissionen etwa so
hoch sind wie ihre Anteile am energetischen Endver-
brauch.

Verschrottungsprogramme und schwefelarme Kraft-
sto¡e

Auch wenn CO2-Emissionen h�u¢g im Mittelpunkt
˛¡entlicher Diskussionen stehen (Kohlendioxid an
sich ist nicht sch�dlich, wird aber allgemein fˇr den
,,Treibhause¡ekt‘‘ verantwortlich gemacht), ist zu
bedenken, dass der Minderung anderer Schadsto¡e
ebenfalls erhebliche Anstrengungen gelten.

So sind die Bleiemissionen im Stra�enverkehr nach
der Einfˇhrung bleifreien Benzins auf Null reduziert
worden. Die Katalysatortechnik hat zu einem konti-
nuierlichen Abbau der Emissionen von Stickoxiden
(NOx), Kohlenmonoxid (CO) und £ˇchtigen organi-
schen Verbindungen (Kohlenwassersto¡en) je Fahr-
zeug gefˇhrt. Eine verbesserte Motortechnologie
(Direkteinspritzung, Partikel¢lter in Fahrzeugen mit
Dieselmotor), die schrittweise Einfˇhrung von Kraft-
sto¡en 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 ˇberproportional hohen Anteil
sch�dlicher Substanzen ausst˛�t. Verschiedene
einzelstaatliche Verschrottungsprogramme (,,scrap-
page schemes‘‘) haben dazu beigetragen, diese
alten Fahrzeuge aus demVerkehr zu ziehen.

In den meisten Mitgliedstaaten gewinnt die Elektrizi-
t�t fˇr den Eisenbahnverkehr immer mehr an Bedeu-
tung (siehe Kapitel 3, Verkehrsmittel). Dabei ist
jedoch zu beachten, dass die durch den Einsatz von

Dienstleistungen/
Private Haushalte/

Landwirtschaft
40,1 %

Industrie
27,8 %

Verkehr
32,1 %

Luftfahrt 13,6 %

Binnenschifffahrt 1,6%

Straße 82,4 %

Eisenbahn 2,4 %

Abb. 7.2: EU-15 - Anteil desVerkehrs am
energetischen Endverbrauch (2001,
in % von Mio. t R�E)

Quelle: Eurostat.

Dienstleistungen/
Private Haushalte/

Landwirtschaft
31,2 %

Industrie
24,4 %

Verkehr
44,4 %

Luftfahrt 13,8 %

Binnenschifffahrt 1,7%(2)

Straße 83,7 %

Eisenbahn 0,8%(1)

Abb. 7.3: CO2-Emissionen aus fossilen
Brennsto¡en in EU-15 - Anteil des
Verkehrs (2001)

(1) Ohne fossile Brennstoffe fˇr die Stromerzeugung.
(2) Einschlie�lich Personen- und Freizeitverkehr.
Quelle: Eurostat.
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Strom im Verkehr verursachten Emissionen unter
Stromerzeugung und nicht unter Verkehr verbucht
werden.

Kaum noch kleine Binnenschi¡e
Im Vergleich mit den anderen Verkehrszweigen ist
der Binnenschi¡sverkehr zwar nicht so bedeutend,
doch ist bemerkenswert, dass sich die Zusammen-
setzung des Fahrzeugbestands in den letzten 20 -
Jahren wesentlich ge�ndert hat. Die Verschrottungs-
programme verschiedener L�nder haben n�mlich
dazu gefˇhrt, dass kleinere und weniger e⁄ziente
Schi¡e ausgemustert wurden. Aus umweltpolitischer
Sicht ist der Binnenschi¡sverkehr von erheblichem
Interesse und birgt auf EU-Ebene noch Entwicklungs-
potenzial. Erstaunlicherweise hat ˇbrigens die Bef˛r-
derungsleistung der Binnenschi¡fahrt trotz des
erheblich kleineren Fahrzeugbestands nicht abge-
nommen.

Flugzeugemissionen ˇberwiegend in kritischen
H˛hen
Die Liberalisierung des Luftverkehrs hat sich sicher
positiv auf die ,,Demokratisierung‘‘ dieses Verkehrs-
zweigs ausgewirkt, der allerdings rasant anw�chst
und Entwicklungsraten verbucht, mit denen die tech-
nologischen Fortschritte bei der Minderung von
Schadsto¡emissionen nicht Schritt halten k˛nnen.
Verglichen mit anderen vom Menschen verursachten
Emissionen sind die gasf˛rmigen Emissionen des
Luftverkehrs absolut von geringer Bedeutung, ihr

Anteil innerhalb des Verkehrssektors w�chst jedoch
rasch an. Der wesentliche Unterschied zu den ande-
renVerkehrszweigen ist jedoch, dass ein Gro�teil der
Flugzeugemissionen in einer kritischen H˛he unter-
und oberhalb derTropopause zwischen 9 und 14 km
H˛he entstehen. Dies k˛nnte erhebliche Auswirkung-
en auf die atmosph�rische Ozonschicht und die
Wolkendecke haben. Der Ein£uss von Flugzeugen
auf die Atmosph�re muss noch eingehend erforscht
werden. Bis neue, weniger umweltsch�dliche Trieb-
werke und kraftsto¡e⁄zientere Flugzeugtechnolo-
gien eingefˇhrt werden, wird der relative Beitrag der
Luftfahrt zu Umweltver�nderungen an Bedeutung
gewinnen.

Vergleichsweise hohe Gef�hrdung durch dichten
Seeverkehr
Im Vergleich zu den Umweltauswirkungen anderer
Verkehrszweige sind die des Seeverkehrs insgesamt
gering. Schwere Unf�lle von Seeschi¡en k˛nnen aber
zu umfangreichen �lunf�llen fˇhren oder andere
gravierende ˛kologische Sch�den verursachen. Dies
gilt insbesondere fˇr die Meere um die Europ�ische
Union mit ihrem vergleichsweise dichten Verkehr
(siehe Kasten).

Es bleibt aber schwierig, Energieverbrauch und Emis-
sionen einzelnen L�ndern zuzuordnen. Wie bei den
anderen Verkehrzweigen besteht ein enger Zusam-
menhang zwischen demVerbrauch an fossilen Kraft-
sto¡en und CO2-Emissionen. Abbildung 7.4 verdeut-
lich diesen Zusammenhang fˇr EU-15.
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Abb. 7.4: Entwicklung des Energieverbrauchs und der CO2-Emissionen im Seeverkehr (EU-15)

Quelle: Eurostat.
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Sicherheit im Seeverkehr
Obwohl mit den �bereinkommen der Internationalen Seeschi¡fahrtsorganisation (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
verfˇgbar ist, gef�hrden einige Betreiber Schi¡smannschaft und Umwelt, um durch unlauteren Wettbewerb
Vorteile zu erzielen. In der EU-Flotte gibt es eine anhaltendeTendenz zu ,,Billig£aggen‘‘, also zu L�ndern, die fˇr
Reeder im Hinblick auf Steuern und Sozial-, Sicherheits- oder Umweltschutzvorschriften attraktiver als
europ�ische sind (siehe auch Kapitel 3,Verkehrsmittel).

Weil die �bereinkommen Schlup£˛cher bieten, die Flaggenl�nder ˇber einen gro�en Ermessensspielraum
verfˇgen und es verschiedene Befreiungsm˛glichkeiten gibt, engagiert sich die EU zunehmend st�rker fˇr die
Sicherheit im Seeverkehr.

Gr˛�ere �ltankerunf�lle in europ�ischen Gew�ssern ab 1967

Jahr Schi¡sname Unfallort Freigesetzte �lmenge

1967 Torrey Canyon Scilly Inseln,Vereinigtes K˛nigreich 119 000 t

1975 Jakob Maersk Oporto, Portugal 88 000 t

1976 Urquiola La Coru•a, Spanien 100 000 t

1978 Amoco Cadiz vor der bretonischen Kˇste, Frankreich 223 000 t

1991 Haven Genoa, Italien 144 000 t

1992 Aegean Sea La Coru•a, Spanien 100 000 t

1993 Braer Shetland-Inseln,Vereinigtes K˛nigreich 119 000 t

1996 Sea Empress Milford Haven,Vereinigtes K˛nigreich 72 000 t

1999 Erika vor der bretonischen Kˇste, Frankreich 14 000 t

2002 Prestige vor der galizischen Kˇste, Spanien 77 000 t

Obwohl einige rechtliche Bestimmungen schon aus der Zeit von 1978 bis 1992 stammen, begann der
politische Einsatz fˇr die Seeverkehrssicherheit erst 1993 wirklich nachdrˇcklich zu werden. Den Durchbruch
brachten die Unf�lle der �ltanker Aegean Sea (Dezember 1992) und Braer (Januar 1993) sowie derVerzicht auf
einstimmige Beschlˇsse zum Seeverkehr (1.1.1993).

In den folgenden Jahren wurden mehrere Rechtsakte verabschiedet, die den Kern der EU-
Seeverkehrssicherheitspolitik bilden. Neue Unf�lle (besonders der Untergang der Estland im September 1994)
veranlassten aber weitere Ma�nahmen, die sich auf spezi¢sche M�ngel konzentrierten (Sicherheitsnormen fˇr
F�hren im grenzˇberschreitendenVerkehr und fˇr Fahrgastschi¡e auf Inlandsstrecken).

Die Unf�lle der Erika und der Prestige verursachten enorme Umweltsch�den und hatten verheerende
Auswirkungen auf die Fischerei und Schell¢schzucht. Nur wenige Monate nach dem Erika-Unglˇck legte die EU
eine Reihe von Ma�nahmen vor, das so genannte ,,Erika-I-Paket‘‘. Es baut die geltende Richtlinie ˇber die
Hafenstaatkontrolle weiter aus (h�u¢gere Schi¡skontrollen, mehrfach als nicht normengerecht erachtete
Schi¡e k˛nnen auf eine schwarze Liste gesetzt und aus EU-H�fen verbannt werden), verp£ichtet zu einer
strengeren �berwachung der Klassi¢kationsgesellschaften (die im Namen der Flaggenstaaten Schi¡szerti¢kate
ausstellen) und legt einen Zeitplan fˇr die Au�erdienststellung von Einhˇllen-�ltankern fest (die letzten
Einhˇllentanker werden 2015 aus den EU-Gew�ssern verbannt). Allerdings k˛nnen solche Schi¡e durch
Verordnung der Gemeinschaft nur daran gehindert werden, H�fen der Mitgliedstaaten anzulaufen; Fahrten in
europ�ischen Kˇstengew�ssern lassen sich nach geltendem internationalen Recht nicht verbieten.

Das Erika-I-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 Europ�ische Kommission
Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet.

Das Erika-II-Paket besteht aus drei weiteren Ma�nahmen: Die Einrichtung einer Europ�ischen Agentur fˇr die
Sicherheit des Seeverkehrs (European Maritime Safety Agency, EMSA) zur Durchsetzung der neuen
Sicherheitsanforderungen sowie zur Harmonisierung der einschl�gigen Inspektions- und Kontrollverfahren, die
Einrichtung eines Informationssystems zur Verbesserung der Seeverkehrsˇberwachung (einschlie�lich
Installation von Datenschreibern zur Aufzeichnung der Fahrtdaten) und die Einfˇhrung einer
Entsch�digungsregelung fˇr �lpestopfer.

Die beiden ersten Ma�nahmen sind im Juni 2002 vom Europ�ischen Parlament und vom Rat verabschiedet
worden.
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Beitritts- und Bewerberl�nder

Angesichts einer noch nie da gewesenen Erweiterung der Europ�ischen Union wird Europa seine
internationale Rolle ˇberdenken mˇssen, 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 e¡ektiv einsetzen, sollten in
vielen Bereichen des Verkehrssektors erhebliche Verbesserungen m˛glich werden. Der
Gˇterkraftverkehr muss durch Anwendung von Emissions- und Sicherheitsnormen umweltfreundlicher
gestaltet werden. Dass der Eisenbahnverkehr in den mittel- und osteurop�ischen L�ndern wichtige
Funktionen ˇbernimmt, hat Tradition. Die Erweiterung bietet damit eine Gelegenheit, die es zu nutzen
gilt, n�mlich das Gleichgewicht der Verkehrszweige wiederherzustellen. Es sollte deshalb einiger
Aufwand getrieben werden, um die betre¡enden L�nder davon zu ˇberzeugen, den Anteil der Eisenbahn
am Gˇterverkehr auf hohem Niveau zu halten.

Beim Rechtsrahmen fˇr den Luft- und Seeverkehr ist die EU von internationalen Organisationen wie
der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organisation, ICAO) und der
Internationalen Seeschi¡fahrtsorganisation (International Maritime Organisation, IMO) abh�ngig.
Internationale Regeln wurden h�u¢g zur F˛rderung des Handels eingefˇhrt, und so nehmen sie auf
wichtige Belange des Umweltschutzes oft keine ausreichende Rˇcksicht. Da sich die gemeinschaftliche
Seekˇste nach der Erweiterung verl�ngert, wird sich die Seeverkehrsˇberwachung e¡ektiver
organisieren und die Unfallgefahr minimieren lassen, und zwar insbesondere bei solchen Schi¡en, die
gef�hrliche oder umweltsch�dliche Gˇter geladen haben (siehe den Kasten Sicherheit im Seeverkehr).
Bei allen diesen �berlegungen sollte berˇcksichtigt werden, dass sich die EU-Flotte erheblich
vergr˛�ern wird - allein dieTonnage unter den Flaggen Zyperns und Maltas ist schon fast so gro� wie
die der gesamten derzeitigen Gemeinschafts£otte.
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7.2. Energieverbrauch
Verkehr seit Anfang der 90er Jahre vor der
Industrie
Seit den 60erJahren hat sich derAnteil desVerkehrs-
sektors (Stra�en-, Eisenbahn-, Binnenschi¡s- und
Luftverkehr) am gesamten energetischen Endver-
brauch st�ndig erh˛ht, Anfang der 90er Jahre den
der Industrie ˇberholt und 2001 einen Wert von
32 % erreicht (1960: 17 %). Wie Tabelle 7.5 zu
entnehmen ist, entfallen EU-weit auf den Stra�en-
verkehr allein schon ˇber 250 Mio. ,,Tonnen Roh˛l-
einheiten‘‘ (t R�E) entsprechend 26,5 % des gesam-
ten energetischen Endverbrauchs in der EU.

Innerhalb des Verkehrssektors (ohne Seeverkehr
und Transport in Rohrfernleitungen) ent¢elen 2001
mehr als 82 % auf den Stra�enverkehr (1960:
57 %). Der Anteil des Eisenbahnverkehrs betrug
2,4 % (1960: 31 %) und der des Binnenschi¡sver-
kehrs 1,6 % (1960: 5 %). Die verbleibenden 13,6 %
sind dem Luftverkehr zuzuschreiben.

Kaum Aussichten auf Ersatz in gr˛�erem
Ma�stab
Die weitaus meisten Mineral˛lerzeugnisse werden
im Stra�enverkehr verbraucht, und obwohl kˇnftige
Entwicklungen zu einem verst�rkten Einsatz alterna-
tiver Kraftsto¡e fˇhren k˛nnten, gibt es derzeit
kaum Ersatzm˛glichkeiten. Der wachsende Pkw-
Bestand und die zunehmende Mobilit�t, die Neigung
zu st�rkeren Motoren und der steigende Anteil des
Gˇterkraftverkehrs kompensieren den allgemeinen
Trend zu niedrigerem Energieverbrauch, der sich aus
dem sinkenden Kraftsto¡verbrauch der Fahrzeuge
ergibt.

LPG in Italien und den Niederlanden von
Bedeutung
Tabelle 7.6 ist der Verbrauch von verschiedenen
Kraftsto¡en nach L�ndern und Verkehrszweigen zu
entnehmen. Schmiersto¡e werden in derTabelle nicht
berˇcksichtigt. Stra�enverkehrskraftsto¡e sind
Flˇssiggas (LPG), verbleite und bleifreie Vergaser-

kraftsto¡e sowie Dieselkraftsto¡. LPG spielt in den
meisten Mitgliedstaaten nur eine untergeordnete
Rolle. Eine Ausnahme bilden die Niederlande und
Italien, wo 1999 fˇr diese Kraftsto¡art ein Anteil von
7,4 % bzw. 9 % zu verbuchen war. Druck-Erdgas
(CNG) wurde angesichts seiner EU-weit geringen
tats�chlichen Verbrauchsmengen nicht berˇcksich-
tigt. Dies gilt auch fˇr Kohle, die als Brennsto¡ fˇr
die Zugf˛rderung nur einen sehr geringen Anteil hat.
Um einenVergleich zu erm˛glichen, wurde der Strom-
verbrauch fˇr die Zugf˛rderung, der auch die ˛¡entli-
chen Nahverkehrssysteme einschlie�t, in ,,Tonnen
Roh˛leinheiten‘‘ (t R�E) umgerechnet. Bei der Inter-
pretation des Energieverbrauchs der Binnenschi¡-
fahrt ist Vorsicht geboten. Die angegebenen Werte
schlie�en n�mlich auch den Energieverbrauch von
kleinen Schi¡en und Freizeitbooten mit ein, die in der
Kˇstenschi¡fahrt verkehren und keine Brennsto¡e
aus internationalen Bunkern fˇr die Seeschi¡fahrt
beziehen. Dies erkl�rt, warum Daten fˇr L�nder
vorliegen, die ˇber kein nennenswertes Binnenwas-
serstra�ennetz verfˇgen.

D�nemark und Deutschland - 2001 rˇckl�u¢ger
Kraftsto¡verbrauch im Stra�enverkehr
S�mtliche L�nder weisen einen hohen Anteil des
Stra�enverkehrs aus. Auf EU-15-Ebene nahm der
Verbrauch im Stra�enverkehr 2001 um 1,3 %
gegenˇber 2000 zu (alle Produkte, siehe
Tabelle 7.5). Den st�rksten Anstieg verzeichneten
Irland (+10,1 %) und die Niederlande (+8,9 %),
w�hrend der Verbrauch in D�nemark und Deutsch-
land rˇckl�u¢g war (-5,1 % bzw. -2,1 %).

Da der Anteil elektri¢zierter Strecken weiter w�chst,
wird fˇr die Zugf˛rderung mehr Strom und weniger
Dieselkraftsto¡ verbraucht. Der Anteil des Binnen-
schi¡sverkehrs an den Verkehrszweigen ist in Grie-
chenland (9 %) und Spanien (4 %) vergleichsweise
gro�. Das l�sst sich teilweise durch die gro�e Bedeu-
tung des Fremdenverkehrs in diesen beiden Mittel-
meerl�ndern erkl�ren. Der Luftverkehr schlie�lich

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

1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Anteil
2001
(in %)

Energetischer
Endverbrauch 826,5 861,2 897,8 935,9 928 945,1 951,6 951,1 970,3 100

davon:

Industrie 267,9 265,9 259,1 258,7 261,8 261,2 262,6 270,8 269,5 27,8

Dienstleistungen,
private Haushalte 356,0 342,3 363,6 393,9 377,6 384,0 381,3 369,7 388,9 40,1

VERKEHR 202,7 253 275,1 283,3 288,6 299,9 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

Stra�e 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 32,5 34,2 36,0 39,5 42,1 44,0 42,5 13,6

Binnenschi¡sverkehr 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 Kraftsto¡en nach L�ndern undVerkehrszweigen (in 1 000 t R�E)

1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ver�nderung
1985-2001

(in %)

Anteil am
Verbrauch
2001 (in %)

Belgien

Stra�enverkehr 5 119 6 442 7 084 7 211 7 285 7 504 7 596 7 819 7 981 56 85
Eisenbahn - Diesel 113 70 77 74 61 63 64 60 56 -51 1
Eisenbahn - Strom 102 107 125 109 108 117 120 124 126 23 1
Binnenschi¡sverkehr 242 129 247 431 399 299 263 136 127 -48 1
Luftverkehr 561 955 947 1 072 1 342 1 591 1 554 1 524 1 154 106 12

D�nemark

Stra�enverkehr 2 801 3 063 3 471 3 528 3 603 3 666 3 711 3 680 3 492 25 77
Eisenbahn - Diesel 115 95 97 96 94 79 74 73 68 -41 1
Eisenbahn - Strom 12 18 21 22 23 28 29 30 30 141 1
Binnenschi¡sverkehr 131 150 181 186 161 129 114 115 112 -14 2
Luftverkehr 574 648 678 715 730 771 809 822 846 47 19

Deutschland

Stra�enverkehr 40 666 50 418 54 239 53 829 54 815 55 850 57 643 56 390 55 231 36 86
Eisenbahn - Diesel 1171 927 727 732 677 624 586 571 552 -53 1
Eisenbahn - Strom 1 131 1 175 1 392 1 423 1 450 1 383 1 362 1 368 1 368 21 2
Binnenschi¡sverkehr 724 656 554 509 402 369 301 279 269 -63 0
Luftverkehr 4 161 5 627 5 988 6 120 6 423 6 633 7 012 7 362 7 021 69 11

Griechenland

Stra�enverkehr 3 057 3 903 4 584 4 805 4 918 5 164 5 256 5 320 5 444 78 74
Eisenbahn - Diesel 53 64 43 45 42 42 40 40 40 -23 1
Eisenbahn - Strom 3 11 13 14 14 15 17 20 18 589 0
Binnenschi¡sverkehr 374 566 544 465 563 870 857 491 669 79 9
Luftverkehr 1 187 1 273 1 246 1 230 1 187 1 201 1 284 1 325 1 191 0 16

Spanien

Stra�enverkehr 11 811 17 676 20 466 21 713 21 946 24 035 25 307 26 126 27 409 132 80
Eisenbahn - Diesel 182 212 288 354 404 455 485 489 521 187 2
Eisenbahn - Strom 242 315 339 298 310 322 307 358 392 62 1
Binnenschi¡sverkehr 850 1 655 1 871 1 999 1 701 1 673 1 584 1 378 1 372 61 4
Luftverkehr 1 968 2 467 3 105 3 386 3 649 3 974 4 208 4 497 4 538 131 13

Frankreich

Stra�enverkehr 29 387 36 171 37 456 39 083 39 895 41 280 41 166 42 739 43 133 47 83
Eisenbahn - Diesel 491 387 386 339 418 455 373 369 243 -50 0
Eisenbahn - Strom 656 764 834 918 934 955 968 1 004 1 005 53 2
Binnenschi¡sverkehr 305 718 733 735 739 882 750 775 757 148 1
Luftverkehr 2 687 3 870 4 716 5 023 5 154 6 073 6 476 6 712 6 643 147 13

Ireland

Stra�enverkehr 1 430 1 546 1 730 2 171 2 365 2 706 2 991 3 155 3 474 143 81
Eisenbahn - Diesel 43 46 49 77 87 102 115 124 39 -9 1
Eisenbahn - Strom 1 1 2 2 2 2 2 2 2 87 0
Binnenschi¡sverkehr 5 7 28 32 34 36 40 38 20 298 0
Luftverkehr 207 365 376 416 434 449 529 575 737 255 17

Italien

Stra�enverkehr 24 990 30 392 34 007 34 140 34 710 36 745 36 911 36 808 37 490 50 89
Eisenbahn - Diesel 192 198 194 174 194 192 140 138 120 -37 0
Eisenbahn - Strom 418 540 625 658 664 676 678 695 703 68 2
Binnenschi¡sverkehr 381 389 448 444 448 213 225 202 256 -33 1
Luftverkehr 1 770 1 884 2 424 2 624 2 720 3 173 3 564 3 497 3 405 92 8

Luxemburg

Stra�enverkehr 512 863 1 109 1 140 1 204 1 258 1 353 1 541 1 628 218 82
Eisenbahn - Diesel 9 8 2 2 5 5 8 7 3 -67 0
Eisenbahn - Strom 4 5 7 9 7 7 8 8 9 124 0
Binnenschi¡sverkehr 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0
Luftverkehr 74 131 189 205 251 282 332 320 346 368 17

Niederlande

Stra�enverkehr 6 771 8 038 8 949 9 522 9 631 9 515 9 535 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
Binnenschi¡sverkehr 697 556 697 657 687 657 667 667 313 -55 2
Luftverkehr 1 239 1 614 2 595 2 772 3 003 3 266 3 393 3 348 3 254 163 23

�sterreich

Stra�enverkehr 4 017 4 322 4 770 5 270 4 973 5 219 5 624 5 601 5 981 49 86
Eisenbahn - Diesel 71 67 77 69 71 41 42 47 47 -33 1
Eisenbahn - Strom 199 300 247 270 274 278 271 280 310 56 4
Binnenschi¡sverkehr 0 7 6 6 6 6 7 7 8 - 0
Luftverkehr 220 313 461 510 532 553 542 586 570 159 8

Portugal

Stra�enverkehr 2 059 3 026 4 104 4 363 4 535 4 929 5 179 5 592 5 663 175 87
Eisenbahn - Diesel 58 56 55 50 54 47 51 57 42 -26 1
Eisenbahn - Strom 23 27 26 28 29 31 31 31 31 32 0
Binnenschi¡sverkehr 53 43 46 46 44 46 38 43 50 -6 1
Luftverkehr 466 576 622 626 604 650 744 793 758 63 12

Finnland

Stra�enverkehr 2 896 3 631 3 505 3 416 3 602 3 635 3 699 3 671 3 746 29 84
Eisenbahn - Diesel 72 63 62 54 55 54 52 47 44 -38 1
Eisenbahn - Strom 31 37 43 40 43 44 45 46 49 55 1
Binnenschi¡sverkehr 91 71 85 81 78 81 93 118 135 48 3
Luftverkehr 256 463 411 440 463 483 511 508 508 99 11

Schweden

Stra�enverkehr 5 371 6 103 6 432 6 385 6 424 6 510 6 647 6 731 7 181 34 84
Eisenbahn - Diesel 83 39 39 39 35 16 8 24 24 -71 0
Eisenbahn - Strom 225 213 234 264 254 240 259 275 268 19 3
Binnenschi¡sverkehr 198 143 103 78 99 129 138 154 154 -22 2
Luftverkehr 555 764 856 848 874 883 944 934 950 71 11

Vereinigtes
K˛nigreich

Stra�enverkehr 28 621 36 312 36 667 38 063 38 518 38 264 39 424 38 772 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
Binnenschi¡sverkehr 998 1 269 1 117 1 204 1 168 1 092 975 920 653 -35 1
Luftverkehr 5 173 6 794 7 838 8 245 8 612 9 479 10 218 11 182 10 605 105 21

EU-15

Stra�enverkehr 169 507 211 907 228 573 234 639 238 424 246 280 252 042 253 574 257 001 52 82
Eisenbahn - Diesel 3 443 2 890 2 740 2 721 2 709 2 695 2 537 2 528 2 264 -34 1
Eisenbahn - Strom 3 396 4 076 4 669 4 827 4 913 4 960 4 974 5 128 5 206 53 2

Binnenschi¡sverkehr 5 051 6 359 6 661 6 874 6 531 6 482 6 052 5 324 4 895 -3 2
Luftverkehr 21 098 27 745 32 452 34 233 35 979 39 462 42 120 43 986 42 527 102 14

EU-15 index
(1985 = 100)

Stra�enverkehr 100 125 135 138 141 145 149 150 152
Eisenbahn - Diesel 100 84 80 79 79 78 74 73 66
Eisenbahn - Strom 100 120 137 142 145 146 146 151 153

Binnenschi¡sverkehr 100 126 132 136 129 128 120 105 97
Luftverkehr 100 132 154 162 171 187 200 208 202

Hinweise: Zu den Kraftstoffen fˇr den Stra�enverkehr geh˛ren Flˇssiggas (LPG),Vergaser- und Dieselkraftstoff.
Eisenbahn - Strom: Umrechnungsfaktor 1 GWh = 86 t R�E.
Binnenschiffsverkehr: Dieselkraftstoff - eingeschlossen sind kleine Schiffe und Kˇstenschiffe, die ihren Treibstoff nicht aus internationalen Bunkern fˇr
die Seeschifffahrt beziehen.
Deutschland: Die Reihen sind von der deutschenWiedervereinigung beeinflusst.
Vorl�ufige Daten sind fett gesetzt.
Quelle: Eurostat.
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konnte zwischen 1985 und 2001 EU-15-weit mit
+102 % den st�rksten Anstieg im Kraftsto¡ver-
brauch verbuchen, obwohl dieser von 2000 auf
2001 seit seiner Erfassung zum ersten Mal zurˇck-
gegangen ist. Die Angaben zum Luftverkehr bezie-
hen sich auf die Menge des Flugtreibsto¡s, die in
den jeweiligen L�ndern geliefert worden ist. In
diesemWirtschaftsbereich kann der Treibsto¡ natˇr-
lich aber auch in oder ˇber vielen anderen als den
Lieferl�ndern verbraucht worden sein.

Wahl des Motortyps oft durch dauerhafte
Preisunterschiede beein£usst
Der Kraftsto¡preis beein£usst die Verbraucherent-
scheidung, und zwar sowohl in Bezug auf die Menge
als auch auf den Kraftsto¡typ. W�hrend der Basis-
preis von Erd˛lproduktion und Weltmarkt abh�ngig
ist, werden Verbrauchssteuern und Mehrwertsteuer
von den einzelnen L�ndern festgelegt. Dauerhaft
bestehende erhebliche Preisunterschiede k˛nnen
die Entscheidung ˇber den angescha¡ten Fahrzeug-
typ beein£ussen und so im Laufe der Zeit zu Ver�n-
derungen im Kfz-Bestand und beim Anteil der Kraft-
sto¡arten fˇhren. Tabelle 7.7 gibt Auskunft ˇber den
Anteil der Kraftsto¡verk�ufe von 1998 bis 2003
und vermittelt einen Eindruck davon, wie die Anteile
der einzelnen Kraftsto¡arten zwischen den Mitglied-
staaten variieren. In den meisten L�ndern ist eine

allm�hliche Verlagerung zu einem h˛heren Dieselan-
teil zu erkennen. Diese Verlagerung ist in Spanien,
Italien, Irland und Luxemburg besonders au¡�llig.
2003 lag der Dieselanteil am Gesamtverbrauch in

Tabelle 7.7: Kraftsto¡anteile amVerkauf* (in %)

1998 (2. Quartal) 2003 (2. Quartal)

Diesel
Benzin

(verbleit u.
unverbleit)

Diesel Benzin

EU-15 49,8 50,2 58,8 41,2

Belgien 65,9 34,1 72,9 27,1

D�nemark 49,5 50,5 49,5 50,5

Deutschland 41,5 58,5 51,3 48,7

Griechenland 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

Luxemburg 56,3 43,7 70,0 30,0

Niederlande 56,0 44,0 60,3 39,7

�sterreich 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 K˛nigreich 40,3 59,7 47,8 52,2

* Lieferungen im Binnenmarkt.
Quelle: Eurostat.
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Abb. 7.8: Verkaufspreis (einschlie�lich aller Steuern) von bleifreiem Benzin und Dieselkraftsto¡ - Erstes
Halbjahr 2003 (in Euro je 1 000 Liter)

Quelle: Eurostat.
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Belgien, Frankreich, Luxemburg und �sterreich bei
70 % oder darˇber. Nur Griechenland und Schweden
hatten gegenˇber 1988 einen Rˇckgang des Diesel-
anteils zu verzeichnen, der in Schweden mit -11 %
sehr deutlich war. EU-weit bestehen 59 % der
Inlandslieferungen aus Dieselkraftsto¡ (2003), und
in 10 von 15 Mitgliedstaaten besteht mehr als die
H�lfte des verkauften Kraftsto¡s aus Diesel. Zu
beachten ist, dass der Kraftsto¡verbrauch des
Gˇterkraftverkehrs, fˇr den fast ausschlie�lich
Diesel verwendet wird, bei den Angaben inTabelle 7.7
mit berˇcksichtigt wurde.

Diesel im Vereinigten K˛nigreich teurer als Benzin
Abbildung 7.8 vermittelt einen Eindruck von den
Verkaufspreisen (erste Jahresh�lfte 2003) fˇr blei-
freies Benzin und Dieselkraftsto¡ in den einzelnen
Mitgliedstaaten (einschlie�lich aller Steuern). Bei
Benzin werden die h˛chsten Preise in den Niederlan-

de verlangt, w�hrend in Griechenland am wenigsten
zu zahlen ist. Anders beim Diesel. Hier sind die h˛ch-
sten Preise im Vereinigten K˛nigreich zu verzeichnen
und die niedrigsten in Luxemburg. Die gr˛�ten Preis-
unterschiede zwischen bleifreiem Benzin und Diesel-
kraftsto¡ bestehen in den Niederlanden und in Finn-
land, die geringsten in Irland, Griechenland und
Spanien.

Das einzige Land, in dem Benzin billiger als Diesel-
kraftsto¡ ist, ist das Vereinigte K˛nigreich. In Kauf-
kraftstandards (Abbildung 7.9 zeigt die Kraftsto¡-
preise im Verh�ltnis zu denen anderer Erzeugnisse)
sind die Kraftsto¡preise in Luxemburg sogar noch
niedriger als in Euro, in Portugal, Griechenland und
Spanien dagegen weit h˛her. Bei bleifreiem Benzin
verzeichnet Portugal die h˛chsten Preise in Kauf-
kraftstandards, w�hrend sie in Euro relativ niedrig
sind. Fˇr Diesel gilt dies imVereinigten K˛nigreich.
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Abb. 7.9: Verkaufspreis (einschlie�lich aller Steuern) von bleifreiem Benzin und Dieselkraftsto¡ - 1.
Halbjahr 2003 (in Kaufkraftstandards je 1 000 Liter, vorl�u¢geWerte)

Quelle: Eurostat.
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Beitritts- und Bewerberl�nder

Tabelle 7.11 enth�lt fˇr die einzelnen Beitritts- und Bewerberl�nder im Prinzip dieselben Informationen
wieTabelle 7.5 fˇr die gesamte EU. Dabei lassen die verschiedenen L�nder recht deutliche Unterschiede
erkennen.

W�hrend in EU-15 der Energieverbrauch des Verkehrssektors den der Industrie Anfang der 90er Jahre
ˇberholt hat, war dies in der Gesamtgruppe der Beitritts- und Bewerberl�nder nicht der Fall. Die
Wirtschaftsstruktur Zyperns und Maltas zeigt Besonderheiten, die erheblich vom Fremdenverkehr
gepr�gt 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
h˛her (wenn auch nicht so deutlich), w�hrend er in Ungarn und Slowenien etwa dem Industrieverbrauch
entspricht.

Betrachtet man die verschiedenen Teilsektoren des Verkehrs, so entf�llt der L˛wenanteil in allen
L�ndern erwartungsgem�� auf den Stra�enverkehr. Beim Flugverkehr sind Zypern und Malta wieder die

Energieverbrauch im Seeverkehr
Die Zuordnung des Kraftsto¡verbrauchs im Seeverkehr zu einzelnen L�ndern, die sich daran beteiligen, ist
noch problematischer als im Luftverkehr. Beispielsweise kann ein gro�es Schi¡ Kraftsto¡ im Hafen von
Antwerpen bunkern, die belgischen Hoheitsgew�sser dann aber rasch verlassen.Wirft man einen Blick auf die
Energiebilanzen, so f�llt auf, dass die Position ,,Bunker fˇr die Seeschi¡fahrt‘‘ anders als bei den anderen
Verkehrszweigen (einschlie�lich Luftverkehr) nicht in die Kategorie ,,Energetischer Endverbrauch‘‘ f�llt, sondern
eher als ,,Ausfuhr‘‘ einzustufen ist.

Diese Hinweise sind bei Tabelle 7.10 zu berˇcksichtigen. Die Angaben darin bezeichnen die in den einzelnen
L�ndern von den Bunkern fˇr die Seeschi¡fahrt gelieferten Mengen in Mio. t R�E. Die im Seeverkehr
verbrauchte Energie besteht vollst�ndig aus Kohlenwassersto¡en. Die wichtigsten Kraftsto¡arten sind
,,Rˇckstandsheiz˛l‘‘ und ,,Dieselkraftsto¡/Destillatheiz˛l‘‘. EU-15-weit sind imJahr 2001 mehr als 43 Mio. t R�E
geliefert worden, 56 % mehr als 1985. Die h˛chsten relativen Zunahmen waren fˇr Irland, Griechenland,
D�nemark und Spanien zu verzeichnen. �ber den Darstellungszeitraum waren in mehreren Mitgliedstaaten
erhebliche Schwankungen zu beobachten. Insgesamt ent¢elen 2001 allein auf die Niederlande - mit Rotterdam
als weltweit gr˛�tem Hafen - nahezu 34 % der EU-Lieferungen (14,6 Mio. t R�E), gefolgt von Spanien und
Belgien mit 6,6 Mio. t R�E bzw. 5,2 Mio. t R�E.

Tabelle 7.10: Energieverbrauch im Seeverkehr - Bunker (in Mio. t R�E)

1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ver�nderung
1985-2001

(in %)

Belgien 2,31 4,09 4,19 4,15 4,27 4,10 3,90 4,50 5,06 5,40 4,36 5,34 5,23 127

D�nemark 0,41 0,95 0,86 0,90 1,33 1,50 1,57 1,49 1,37 1,38 1,29 1,32 1,10 169

Deutschland 3,44 2,47 2,09 1,76 2,20 2,04 2,05 2,03 2,15 2,03 2,07 2,18 2,21 -36

Griechenland 1,10 2,53 2,32 2,67 3,10 3,29 3,54 3,11 3,12 3,47 3,09 3,56 3,46 213

Spanien 2,63 3,81 3,83 3,89 3,38 3,06 3,15 4,60 5,68 5,97 5,82 5,93 6,63 152

Frankreich 2,38 2,52 2,62 2,53 2,38 2,12 2,48 2,68 2,92 2,85 2,88 2,98 2,68 13

Ireland 0,03 0,02 0,03 0,02 0,05 0,04 0,12 0,16 0,15 0,16 0,17 0,15 0,16 444

Italien 3,40 2,65 2,52 2,43 2,42 2,34 2,42 2,29 2,38 2,63 2,42 2,71 2,81 -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

�sterreich - - - - - - - - - - - - - -

Portugal 0,47 0,60 0,61 0,60 0,51 0,48 0,48 0,50 0,49 0,38 0,58 0,66 0,47 0

Finnland 0,46 0,56 0,53 0,67 0,53 0,41 0,33 0,37 0,40 0,51 0,55 0,66 0,57 24

Schweden 0,55 0,66 0,78 0,89 0,89 1,05 1,04 1,10 1,30 1,55 1,50 1,34 1,37 149

Vereinigtes
K˛nigreich 2,12 2,49 2,44 2,50 2,43 2,28 2,42 2,61 2,89 3,02 2,29 2,05 2,25 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 43,53 56

Quelle: Eurostat.
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einzigen L�nder, die einen erheblichen Energieverbrauch verzeichnen (in beiden L�ndern 35 % des
Gesamtverbrauchs im Verkehr). Das einzige weitere Land mit einem merklichen Anteil des Flugverkehrs
ist dieTˇrkei (11 %).

Aus Tabelle 7.11 geht auch hervor, wie sich der Verbrauch seit 1990 entwickelt hat. Diese Zahlen
machen die drastischen wirtschaftlichen Ver�nderungen in den mittel- und osteurop�ischen L�ndern
deutlich.

Tabelle 7.11: Beitritts- und Bewerberl�nder - Energetischer Endverbrauch (alle Erzeugnisse) des
Verkehrssektors (2001, in Mio. t R�E)

BG CY CZ EE HU LV LT MT PL RO SK SI TR

Energetischer Endverbrauch 8 532 1 680 24 143 2 516 16 339 3 643 3 780 445 56 346 22 424 11 228 4 521 51 209

Ver�nderung gegenˇber 1990 in % -47% +33% -33% -58% -13% -59% +20% +34% -6% -33% -14% +34% +66%

davon:

Industrie 3 560 408 9 682 582 3 570 682 692 69 17 375 9 311 4 549 1 317 17 269

Ver�nderung gegenˇber 1990 in % -60% -4% -50% -79% -45% +2% -77% +240% -32% -58% -22% -10% +45%

Dienstleistungen, private Haushalte usw. 3 055 345 9 475 1 283 9 367 2 076 1 946 110 29 832 9 126 5 302 1 831 22 275

Ver�nderung gegenˇber 1990 in % -34% +76% -31% -48% +2% +12% -55% -1% +11% +33% -4% +88% +133%

VERKEHR 1 918 927 4 986 650 3 403 885 1 142 266 9 139 3 986 1 377 1 373 11 664

Ver�nderung gegenˇber 1990 in % -23% +44% +78% -22% +13% +68% -41% +20% +25% -10% -18% +48% +25%

davon:

Eisenbahnverkehr 71 2 279 48 171 77 67 - 531 296 3 34 224

Ver�nderung gegenˇber 1990 in % -67% +14% +2% -27% -37% +346% -41% - -51% +5% -17% +15% -8%

Stra�enverkehr 1 698 602 4 487 574 3 012 764 1 037 173 8 256 3 562 1 375 1 311 9 953

Ver�nderung gegenˇber 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 1 241

Ver�nderung gegenˇber 1990 in % -47% +41% -3% -54% +34% -73% -91% +30% +71% -51% 0% +4% +159%

Binnenschi¡sverkehr 0 - 6 12 1 17 3 - 2 13 - - 247

Ver�nderung gegenˇber 1990 in % -95% - : +71% : : : - -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 % (sieheTabelle 7.5 im vorigen Abschnitt). Nahe-
zu der gesamteVerbrauch dieses Sektors wird durch
fossile Brennsto¡e gedeckt.

Beim Einsatz fossiler Brennsto¡e fallen Kohlendi-
oxid- und andere Emissionen an, von denen manche
gesundheitssch�dlich sind. Mengen und Zusammen-
setzung dieser Emissionen h�ngen von der Quantit�t
und Qualit�t der verwendeten Kraftsto¡e, 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 % CO2-Anstieg im
Stra�enverkehr
Wegen ihres Beitrags zur globalen Erw�rmung sind
die bei der Nutzung fossiler Brennsto¡e anfallenden
CO2-Emissionen von besonderer Bedeutung.Wie aus
Tabelle 7.12 und Abbildung 7.13 hervorgeht, nehmen
die CO2-Emissionen des Verkehrs auch weiterhin
noch st�ndig zu (+22 % von 1991 bis 2001),
w�hrend die von Industrie sowie privaten Haushal-
ten, Dienstleistungen usw. einen leicht rˇckl�u¢gen
Trend zeigen (-8 % bzw. -6 % im selben Zeitraum).
Im Verkehrssektor entf�llt der L˛wenanteil auf den
Stra�enverkehr.

Grundlage der Emissionszahlen in diesem Abschnitt
sind Eurostats Energiedaten; die Umrechnung in
Kohlendioxidemissionen erfolgte mit Hilfe der Stan-
dard-Konversionsfaktoren.

Betrachtet man die CO2-Emissionen der verschiede-
nen L�nder, f�llt Irland auf, das seinen Aussto� im
letzten Jahrzehnt mehr als verdoppelt hat. Der

Tabelle 7.12: Gesamte interne CO2-Emissionen in EU-15 nach Sektoren (in Mio. t CO2)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ver�nderung
1991-2001

(in %)

Gesamtemissionen aus
dem energetischen

Endverbrauch
1 970,2 1 945,9 1 946,6 1 923,0 1 952,6 2 027,3 2 000,4 2 021,5 2 014,8 2 014,8 2 049,9 4,0

Industrie 544,2 527,0 510,0 514,3 523,6 512,9 515,1 503,4 492,9 503,5 500,3 -8,1

Private Haushalte,
Dienstleistungen usw. 679,9 647,9 649,5 618,2 628,3 689,9 645,3 644,0 624,1 605,4 639,1 -6,0

Verkehr 746,2 771,1 787,2 790,5 800,7 824,5 839,9 874,1 897,7 905,9 910,5 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

D�nemark 12,1 12,2 12,4 13,0 13,1 13,4 13,6 13,8 14,0 13,9 13,4 10,7

Deutschland 170,8 177,1 181,7 179,4 181,9 180,8 184,1 187,6 193,8 190,9 186,5 9,2

Griechenland 17,7 18,2 19,1 19,1 19,0 19,4 19,9 21,6 22,1 21,2 21,8 23,0

Spanien 71,1 73,1 72,2 75,3 76,9 82,0 82,8 90,2 94,6 97,3 101,4 42,6

Frankreich 121,2 124,4 130,2 127,4 129,0 134,3 137,3 144,9 145,0 150,6 151,3 24,8

Ireland 6,0 6,1 6,1 6,8 6,4 8,0 8,7 9,8 10,9 11,6 12,7 113,1

Italien 99,6 104,1 106,2 106,4 108,9 109,8 111,8 118,5 120,2 119,7 121,7 22,1

Luxemburg 3,5 3,8 3,8 4,0 3,9 4,0 4,3 4,6 5,0 5,6 5,9 68,7

Niederlande 30,7 32,6 33,7 34,4 36,2 38,3 39,4 39,8 40,3 40,5 41,8 36,4

�sterreich 15,6 15,7 15,4 15,5 15,7 17,4 16,6 17,3 18,6 18,7 19,8 27,1

Portugal 11,8 12,7 13,2 13,8 14,4 15,1 15,6 16,9 17,9 19,4 19,5 65,5

Finnland 12,1 12,0 11,8 12,2 12,0 11,8 12,5 12,6 12,9 12,9 13,2 8,6

Schweden 20,4 21,3 20,9 21,6 21,8 21,6 21,9 22,2 22,8 23,2 24,6 20,4

Vereinigtes K˛nigreich 130,6 133,4 135,8 136,7 136,5 142,1 144,2 145,9 151,0 151,8 149,0 14,1

Quelle: Eurostat.
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gr˛�teTeil dieses betr�chtlichen Anstiegs f�llt in die
zweite H�lfte der 90erJahre. Luxemburgs und Portu-
gals verkehrsbedingte CO2-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 Rˇckgang
melden.

Luftverkehr - Emissionen in gro�er H˛he 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 elektri¢zierter Strecken
(und der damit allm�hlich zunehmenden elektrischen
Zugf˛rderung) sind die CO2-Emission aus dem Eisen-
bahnverkehr zwischen 1991 und 2001 um 20 %
zurˇckgegangen. Dabei werden aber die Emissionen
nicht berˇcksichtigt, die in Kraftwerken bei der
Erzeugung des fˇr die Zugf˛rderung eingesetzten
Stroms anfallen.

Dagegen wies der Luftverkehr parallel zu seinem
Energieverbrauch die st�rkste Zunahme der CO2 -
Emissionen aus (53 % Wachstum im Zeitraum
1991-2001). Mit dem starken Anwachsen des Luft-
verkehrs verst�rken sich auch die Umweltauswirkun-
gen. Entsprechend ist der Luftverkehr auch anteilig
fˇr den Treibhause¡ekt und den Abbau der Ozon-
schicht verantwortlich, wobei Emissionen in gro�er
H˛he eine besondere Rolle spielen k˛nnten. Auf
lokaler Ebene in unmittelbarer N�he von Flugh�fen
richtet sich das Augenmerk besonders auf poten-
zielle Gesundheitsrisiken und Umweltsch�den durch
L�rmbel�stigung und Luftverschmutzung aufgrund
von Stickoxiden (NOx), £ˇchtigen organischen Verbin-
dungen und Partikeln.

Der Stra�enverkehr bleibt weiterhin der Teilsektor
mit den h˛chsten CO2-Emissionen. Die 762 Mio. -
Tonnen, die 2001 EU-weit angefallen sind, entspre-
chen nahezu 84 % der gesamten im Verkehr emit-
tierten Menge (ohne Strom fˇr die Zugf˛rderung).

Bei einer unvollst�ndigen Kraftsto¡verbrennung frei-
gesetzte Schadsto¡e k˛nnen chemisch reagieren
und vornehmlich in st�dtischen Ballungsr�umen

sekund�re Schadsto¡e entstehen lassen, die etwa
fˇr den Sommersmog und hohe Ozonwerte verant-
wortlich sind.

Euro-IV-Norm in 2005 und bessere Kraftsto¡e fˇr
Pkw

Fortschritte wurden vor allem bei der Reduzierung
der Kraftfahrzeugemissionen erzielt. Dies betri¡t
nicht nur die H˛he der CO2-Emissionen (deren Redu-
zierung im Wesentlichen auf den Einsatz von Fahr-
zeugen mit geringerem Kraftsto¡verbrauch zurˇck-
zufˇhren ist), sondern in erster Linie das
Emissionsniveau anderer sch�dlicher Substanzen. In
Tabelle 7.15 sind die Emissionsnormen fˇr Fahrzeuge
aus der Serienproduktion in der Europ�ischen Union
aufgefˇhrt. Dabei handelt es sich um Normen fˇr
das Jahr 2005 (Pkw und Lastkraftwagen), und sogar
die fˇr das Jahr 2008 (Lastkraftwagen) sind schon
festgeschrieben worden. Die frˇhzeitige Festlegung
dieser Normen ist vor allem fˇr die Automobilindu-
strie von gro�er Bedeutung, da sie so ihre Serienpro-
duktion darauf einstellen kann.

In einigen Mitgliedstaaten wurde bereits damit
begonnen, Kraftsto¡e mit einem Schwefelgehalt von
weniger als 50 ppm anzubieten, also einem Zehntel
des noch Ende der 90er Jahre g�ngigenWertes. Die
allgemeineVerfˇgbarkeit von schwefelarmem Benzin
ist fˇr die Einfˇhrung von Autos mit direkter Kraft-
sto¡einspritzung wichtig (eine bei Dieselmotoren
bereits weit verbreitete Technik), die ein erhebliches
Potenzial fˇr die Senkung des Kraftsto¡verbrauchs
bietet und eine weitere Minderung der NOx-Emissio-
nen erlaubt. Ab 2005 sind EU-weit Kraftsto¡e
(Benzin und Diesel) mit reduziertem Schwefelgehalt
Vorschrift. Deshalb investiert die Mineral˛lindustrie
derzeit erhebliche Summen in die Anpassung ihrer
Ra⁄nerien.

Ab dem Jahr 2000 sind neue benzinbetriebene
Pkw-Modelle mit On-Board-Diagnosesystemen
(OBD) zur laufenden �berwachung der Katalysator-
funktion ausgestattet. Fˇr dieselbetriebene Pkw
sind OBD ab 2003 und fˇr schwere Nutzfahrzeuge
ab 2005 vorgeschrieben. Wenn sich das Emissions-
verhalten des Fahrzeugs verschlechtert, macht das
OBD den Fahrer darauf aufmerksam, der dann die

Tabelle 7.14: CO2-Emissionen in EU-15 nachVerkehrszweigen (in Mio. t CO2)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ver�nderung
1991-2001

(in %)

Verkehrssektor insgesamt 746,2 771,1 787,2 790,5 800,7 824,5 839,9 874,1 897,7 905,9 910,5 22,0

davon:

Eisenbahnverkehr 8,7 8,7 8,6 8,1 8,3 8,2 8,2 8,1 7,6 7,6 6,9 -20

Stra�enverkehr 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

Binnenschi¡sverkehr 20,7 21,2 21,2 21,4 20,5 21,2 20,1 20,0 18,7 16,4 15,1 -27

Quelle: Eurostat.
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erforderliche Reparatur veranlassen kann. So sind
minimale Emissionen ˇber die Betriebsdauer des
Fahrzeugs gew�hrleistet.

Partikel¢lter fˇr 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
sp�ter abgescha¡t. �ber die letzten 15 Jahre sind
die Bleiemissionen des Stra�enverkehrs umgekehrt
proportional zum wachsenden Anteil des unverblei-
ten Benzins zurˇckgegangen und liegen jetzt prak-
tisch bei null.

In einigen L�ndern wurde deutlich mehr Dieselkraft-
sto¡ als unverbleites Benzin verkauft (Tabelle 7.7 in
Kapitel 7.2, Energieverbrauch). Bei der Verbrennung
von Dieselkraftsto¡ stellt sich die Frage der Partike-
lemissionen. Die Emissionsnormen fˇr 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 gesundheitssch�dlich sind. Reduziert
man die Masse der gesamten Partikelemissionen,
fˇhrt dies ironischerweise dazu, dass Nanopartikel in
gr˛�erer Zahl emittiert werden. Partikel¢lter (oder

,,Abscheider‘‘) k˛nnen Masse und Zahl der emittier-
ten Partikel reduzieren, und verschiedene Hersteller
haben bereits begonnen, ihre Dieselfahrzeuge damit
auszustatten. In naher Zukunft dˇrften Partikel¢lter
dann auch in gro�en Stˇckzahlen zur Verfˇgung
stehen.

Hersteller von Flugtriebwerken nehmen Normen
vorweg
In der Luftfahrtindustrie spielt die ICAO (International
Civil Aviation Organisation) weiterhin eine fˇhrende
Rolle bei der Ausarbeitung von Leitlinien fˇr die
Umsetzung von gesetzgeberischen und wirtschaftli-
chen Ma�nahmen auf dem Gebiet des Umwelt-
schutzes in der Luftfahrt. In der Vergangenheit dien-
ten die auf ICAO-Ebene empfohlenen Standards als
Benchmark fˇr EU-Vorschriften. Der ICAO-Ausschuss
fˇr Umweltschutz in der Luftfahrt (CAEP) erzielte im
Jahr 1998 Einigung ˇber den Kompromiss einer
neuen Empfehlung (,,CAEP/4‘‘) fˇr Stickoxid-Grenz-
werte. Ohne hier auf Einzelheiten einzugehen, bedeu-
tet dieser Kompromiss je nach Betriebsbedingungen
eine Senkung der NOx-Emissionen um 5 % bis 16 %.
Ein �hnlicher Vorschlag war bereits 1995 vorgelegt
worden, fand damals jedoch keine Mehrheit. Ursache
hierfˇr waren Zweifel an der technischen Machbar-

Tabelle 7.15: Europ�ische Emissionsnormen (fˇr Fahrzeuge aus der Serienproduktion)

Pkw

Benzinmotoren g/km

Gˇltig ab: CO 1 NOx
1 VOC 1

EURO I 01,07.1992 4,05 0,49 0,66

EURO II 01,01.1996 3,28 0,25 0,34

EURO III 01,01.2000 2,30 0,15 0,20

EURO IV 01,01.2005 1,00 0,08 0,10

Dieselmotoren g/km

Gˇltig ab: CO 1 NOx
1 VOC 1 PM 1

EURO I 01,07.1992 2,88 0,78 0,2 0,14

EURO II 01,01.1996 1,06 0,73 0,19 0,10

EURO III 01,01.2000 0,64 0,50 0,06 0,05

EURO IV 01,01.2005 0,50 0,25 0,05 0,025

Schwere Nutzfahrzeuge (Lkw) g/kW

Prˇfzyklus CO 1 VOC 1 NOx
1

Partikel

Gˇltig ab: < 85 kW > 85 kW

EURO I 01,10.1993 13-stu¢ger
Zyklus2 4,5 1,1 8 0,612 0,36

EURO II 01,10.1996 13-stu¢ger
Zyklus2 4,0 1,1 7 0,15

EURO III 01,01.2000 ESC 2 2,1 0,66 5 0,10

EURO III 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

EURO V 01,10.2008 ESC 2 1,5 0,46 2 0,02

EURO V 01,10.2008 ETC 2 4,0 0,55 2 0,03

(1) CO = Kohlenmonoxid; NOx = Stickoxide; VOC = flˇchtige organischeVerbindungen; PM = Partikel.
(2) 13-stufiger Zyklus = nach 88/77/EWG - Motor wird auf einem Prˇfstand installiert und in 13 station�ren Betriebsarten vermessen; ESC =
Europ�ischer station�rer Fahrzyklus; ETC = Europ�ischer instation�rer Fahrzyklus.
Quelle: Eurostat.

132 Umwelt und Energie



Black plaque (133,1)

keit und den positiven E¡ekten fˇr die Umwelt;
au�erdem wurde befˇrchtet, dass der vorhandene
Flugzeugbestand durch die Einfˇhrung restriktiver
Betriebsvorschriften mit dem Inkrafttreten neuer
Vorschl�ge an Wert verlieren wˇrde. Dass 1998 ein
Konsens gefunden wurde, ist auf verschiedene
Faktoren zurˇckzufˇhren.W�re keine Einigung erzielt
worden, h�tte die EU fˇr ,,regionale Ma�nahmen‘‘
votiert; au�erdem sind einige Hersteller von Flug-
triebwerken frˇhzeitig aktiv geworden und haben
sich auf strengere NOx-Normen eingestellt. Die
neuen Vorschriften gelten nur fˇr neueTriebwerkent-
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 geschˇtzt ist.
Heutige Triebwerke mˇssen den neuen Normen erst
ab 2008 entsprechen.

Bedarf an neuen Emissionsparametern

In den letztenJahren wurden die Flugzeugemissionen
in gro�er H˛he erforscht. Alle bisherigen Normen,
einschlie�lich der jˇngsten ,,CAEP/4‘‘-Empfehlung,
basieren jedoch auf Parametern des Lande- und
Startzyklus. Im ,,CAEP/5‘‘-Arbeitsprogramm, an dem
sich die Kommission aktiv beteiligt, wird der Entwick-
lung neuer Parameter fˇr die Bewertung des Schad-
sto¡aussto�es eines Flugzeugs, die an die Stelle der
derzeitigen Parameter fˇr den Lande- und Startzy-
klus treten, und der Ausarbeitung von Parametern
fˇr den Steig- und Reise£ug gro�e Priorit�t beige-
messen.

L�rm - eine Plage der modernen Zivilisation

In den letzten Jahren wurde der verkehrsbedingten
L�rmbel�stigung mehr Aufmerksamkeit gewidmet,
und so dˇrfte der gegenw�rtig zu beobachtende
Mangel an koh�renten Statistiken auf europ�ischer
Ebene in absehbarer Zukunft behoben sein.
Tabelle 7.16 vermittelt einen �berblick ˇber die
Ma�nahmen der Europ�ischen Union zur Reduzie-
rung der L�rmemissionen durch die Vorgabe von
Produktionsstandards fˇr verschiedene Fahrzeugty-
pen. Dabei ist zu beachten, dass eine Erh˛hung um
3 dB(A) einer Verdopplung der Schallst�rke

entspricht, w�hrend das menschliche Ohr eine Erh˛-
hung um 10 dB(A) als Verdopplung der Lautst�rke
wahrnimmt.

Zu den stra�enverkehrsbezogenen Ma�nahmen
geh˛ren der verst�rkte Einsatz ,,leiserer‘‘ Reifen mit
geringem Rollwiderstand (zur Senkung des Kraft-
sto¡verbrauchs) und die Verwendung schallabsorbie-
render Asphaltbel�ge. Zur Schadensbegrenzung
werden au�erdem Schallschutzw�nde entlang von
Stra�en gebaut, die durchWohngebiete fˇhren oder
in ihrer N�he verlaufen. Bei den Ma�nahmen des
Eisenbahnsektors ist zwischen denen der Infrastruk-
turbetreiber (l�rmmindernder Schienenschli¡, Schall-
schutzw�nde und n�chtliche Geschwindigkeitsbe-
schr�nkungen) und denen der Zugbetreiber
(Austausch von Bremsen aus Gusseisen gegen
solche aus l�rmarmen Verbundwerksto¡en) zu unter-
scheiden. Oft werden neue Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnstrecken entlang anf�lliger Gebiete bereits
mit Schallschutzw�nden geplant und gebaut.

Kleinere L�rmschleppen und weniger gasf˛rmige
Emissionen
Seit vor drei Jahrzehnten Luftverkehr und Umwelt
erstmals thematisiert wurden, hat sich viel ver�n-
dert. Die L�rmpegel moderner Flugzeuge liegen um
10 bis 15 Dezibel unter denen frˇherer Flugzeugge-
nerationen. So hat zum Beispiel ein moderner
Airbus A320 eine um 80 % kleinere L�rmschleppe
(Umriss des L�rmgebiets am Boden) als die �ltere
Boeing 727.

Viele europ�ische Staaten haben sich in letzter Zeit
fˇr strengere L�rmemissionsnormen fˇr ihre Flugh�-
fen ausgesprochen. Seit April 2002 dˇrfen in der EU
nur Flugzeuge eingesetzt werden, die mindestens
,,Kapitel 3‘‘ der L�rmemissionsnormen einhalten,
und in den Vereinigten Staaten ist der Vorl�ufer, die
,,Kapitel 2‘‘-Norm, bereits 1999 ausgelaufen.

Warten auf Flugzeuge nach ,,Kapitel 4‘‘
Im Juni 2001 hat der ICAO-Rat eine neue L�rmnorm
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 ursprˇnglich nach der ,,Kapitel 3‘‘-Norm zugelas-

Tabelle 7.16: Grenzwerte fˇr L�rmemissionen - EU-Normen (in dB(A)1)

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 .

Motorr�der< 80cm3 3 . 78 . 77 . 75

Motorr�der>80 -<175cm3 3 . 80-83 . 79 . 77

Motorr�der> 175cm3 3 . 83-86 . 82 . 80

Fahrr�der mit Hilfsmotor<25 km/h . . . . . 66

Fahrr�der mit Hilfsmotor>25 km/h . . . . . 71

(1) db(A): Dezibel mit A-Gewichtung: logarithmischer Ma�stab, +3db(A) = Verdopplung der Schallst�rke.
(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 L�rmnorm
dient ausschlie�lich Zulassungszwecken und nicht
als Grundlage fˇr Einschr�nkungen des Flugzeugbe-
triebs.

Vermeidung wirtschaftlicher H�rten fˇr
Entwicklungsl�nder
Die Verabschiedung der neuen Norm ist ein wichtiger
Schritt zur Verminderung der L�rmbelastung durch
den Luftverkehr. Da aber die meisten derzeit gebau-
ten Flugzeuge der ,,Kapitel 4‘‘-Norm bereits ent-
sprechen, werden ihre Auswirkungen erst l�ngerfris-
tig mit der Modernisierung und Erneuerung des
Flugzeugbestands fˇhlbar werden. Um die L�rmlage
weiter zu verbessern, mˇssen deshalb Begleitma�-
nahmen eingeleitet werden. Allgemein anerkannt
wird jetzt, dass fˇr einzelne Flugh�fen (meistens die
so genannten Stadt£ugh�fen) betriebliche
Einschr�nkungen vorgeschrieben werden.

Die ordnungspolitischen Ma�nahmen auf EU-Ebene
sollten aber fˇr die Luftfahrtunternehmen der
Entwicklungsl�nder keine unangemessene wirt-
schaftliche H�rte bedeuten. Die Kommission hat
deshalb Vorsorge getro¡en und kann Ausnahmen
gew�hren, wenn dies angemessen ist. Insgesamt ist
langfristig mit einer weiteren Minderung der L�rmbe-
lastung zu rechnen; abzuwarten bleibt aber, ob diese
Verbesserung durch die weiter zunehmende Intensi-
t�t des Luftverkehrs nicht kompensiert wird.

M˛glicher Bumerange¡ekt eines e⁄zienteren Luft-
raummanagements
Ein weiterer Bereich, in dem sich die Umweltauswir-
kungen des Luftverkehrs m˛glicherweise reduzieren
lassen, ist die Verbesserung des Luftraummanage-
ments und der Flugverkehrskontrolle. Bei der Flug-
verkehrskontrolle fˇhren Versp�tungen und ine⁄zi-
ente Streckenfˇhrungen zu mehr L�rm und h˛heren
gasf˛rmigen Emissionen. Hier besteht weitgehender
Konsens, dassVerbesserungen nicht nur beim Kraft-
sto¡verbrauch, sondern auch in den Bereichen
Sicherheit, Zuverl�ssigkeit und E⁄zienz m˛glich

sind. Die Association of European Airlines (AEA)
sch�tzt anhand frˇherer Studien, dass die CO2-
Emissionen durch das Abstellen ine⁄zienter Verfah-
ren europaweit um 6 bis 12 % gesenkt werden
k˛nnten. Nach Sch�tzungen der Europ�ischen Orga-
nisation fˇr Flugsicherung, Eurocontrol, betr�gt das
Potenzial fˇr Kraftsto¡einsparungen bei einem ,,Gate
to gate‘‘-Konzept mit direkter Streckenfˇhrung 7-
8 % (etwas weniger, wenn es nur auf die Flugstrecke
angewendet wird). Die Europ�ische Kommission ist
sich dessen bewusst und tr�gt zur St�rkung von
Eurocontrol bei. Diese Organisation hat derzeit 28
europ�ische Mitglieder, davon 14 aus EU-Mitglied-
staaten.

Unklar ist allerdings, ob kapazit�ts- und e⁄zienzstei-
gernde Ma�nahmen nicht auch noch zus�tzlichen
Luftverkehr erzeugen k˛nnten (,,Bumerange¡ekt‘‘).

E⁄ziente Nutzung

Ein Schlˇssel zur Minderung von Schadsto¡emissio-
nen ist die e⁄ziente Nutzung aller Verkehrszweige.
Je mehr Fahrzeuge e⁄zient genutzt werden (h˛here
Besetzungsquoten, ˛kologischer Fahrstil), desto
weniger Schadsto¡e fallen je Personenkilometer an.
Die Besetzungsquoten von Personenkraftwagen und
Bussen zeigen in Europa seit mehr als zehn Jahren
einen rˇckl�u¢gen Trend. Das Gegenteil gilt fˇr den
Luftverkehr, in dem sie st�ndig zugenommen haben.
Im Eisenbahnverkehr der Europ�ischen Union
schlie�lich sind die Besetzungsquoten mehr oder
minder konstant geblieben.

Im Bereich des Gˇterverkehrs hat die E⁄zienz des
Stra�enverkehrs auch durch die weitere Liberalisie-
rung dieses Sektors (Dreil�nderverkehr, Kabotage -
siehe Kapitel 5.1) zugenommen; in den letzten
beiden Jahrzehnten gilt dies ganz besonders fˇr den
Eisenbahn- und Luftverkehr, auch wenn der zuletzt
genannteVerkehrstr�ger nunmehr schon seit einigen
Jahren eine Grenze erreicht zu haben scheint, die
Verbesserungen kaum noch zul�sst.
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Beitritts- und Bewerberl�nder

Tabelle 7.18 enth�lt Daten zu den CO2-Emissionen in den verschiedenen Teilsektoren des Verkehrs fˇr
den Zeitraum 1991-2001. Grundlage hierfˇr sind wieder Energiedaten, die mit Hilfe der Standard-
Konversionsfaktoren umgerechnet worden sind. Da die Daten in Tabelle 7.18 erst kˇrzlich erhoben
wurden und wahrscheinlich noch korrigiert werden, sind sie mit Vorsicht zu verwenden.

Einige allgemeine Trends lassen sich aber deutlich erkennen: Die CO2-Emissionen des
Eisenbahnverkehrs sind in den meisten Beitritts- und Bewerberl�ndern rˇckl�u¢g. Wie in den EU-
Mitgliedstaaten ist dies sicher auf einen gr˛�eren Anteil elektri¢zierter Strecken zurˇckzufˇhren. Aber
auch hier werden die Emissionen nicht berˇcksichtigt, die in Kraftwerken bei der Erzeugung des fˇr die
Zugf˛rderung eingesetzten Stroms anfallen. Die gesamten durch den Eisenbahnverkehr bedingten
CO2-Emissionen sind also gr˛�er.

Auf den Stra�enverkehr entf�llt erwartungsgem�� der gr˛�te Anteil verkehrsbedingter CO2-
Emissionen. Ein besonders hoher Anstieg wurde fˇr die Tschechische Republik und fˇr Slowenien
ermittelt. Allerdings weisen die Daten der letzten Jahre recht gro�e Schwankungen auf. In den drei
baltischen Staaten (Estland, Lettland und Litauen) zeigt sich durchweg eine rˇckl�u¢ge Tendenz; auch
hier schwanken die j�hrlichen Zahlen aber erheblich.

Die CO2-Emissionen des Luftverkehrs haben besonders in Slowenien und der Tˇrkei zugenommen,
w�hrend fˇr die baltischen Staaten, Bulgarien und Rum�nien ein Rˇckgang zu verzeichnen war.

Emissionen des Seeverkehrs
Beim Energieverbrauch ist eine eindeutige Zuordnung des von internationalen Seeschi¡en emittierten CO2 zu
den einzelnen Mitgliedstaaten und selbst zu EU-15 unm˛glich. Die Verbrennung derTreibsto¡e erfolgt n�mlich
ˇberwiegend in anderen Hoheitsgebieten/-gew�ssern als denen, in denen sie gebunkert wurden. Dies zeigt die
Grenzen einer territorialen Zuordnung von Emissionen. Vor diesem Hintergrund gibt Tabelle 7.17 Auskunft ˇber
die CO2-Emissionen der einzelnen L�nder. Berechnungsgrundlage sind die Kraftsto¥ieferungen. Geht man von
den EU-weiten Verk�ufen aus, scheinen die Emissionen in den 90er Jahren ˇber einen l�ngeren Zeitraum stabil
geblieben zu sein. Nur fˇr 1997 und 1998 war eine merkliche Zunahme zu verzeichnen.

Tabelle 7.17: Gesamte Interne CO2-Emissionen von Seeschi¡en (in Mio. t)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Ver�nderung
1985-1998

(in %)

Belgien 13,0 13,3 13,2 13,6 13,0 12,4 14,3 16,1 17,2 32

D�nemark 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

�sterreich - - - - - - - - - -

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 K˛nigreich 7,8 7,7 7,8 7,6 7,1 7,6 8,2 9,1 9,5 22

EU-15 108,4 107,6 108,4 111,4 107,1 110,1 116,9 127,3 131,8 22

Quelle: Eurostat.
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Tabelle 7.18: Beitritts- und Bewerberl�nder - Verkehrsbedingte CO2-Emissionen (in 1 000 t)

CO2 - Emissionen des Eisenbahnverkehrs

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

CY : : : : : : : : : : :

CZ : : : : : 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 1 139,4 798,3 786,6 867,6 843,4 718,0 643,9 602,3 558,1 511,6 499,2

RO : 999,0 961,0 860,3 872,7 893,0 898,0 767,2 623,2 896,0 445,7

SK : : : : : : : : : : :

SI : : : : : : : : : : :

TR 603,5 603,5 644,0 659,7 755,7 774,2 690,5 635,4 620,1 620,1 511,6

CO2 Emissionen des Stra�enverkehrs

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

BG 3 315,0 4 077,3 4 920,9 4 300,3 4 527,8 4 437,9 3 977,9 4 940,5 5 103,7 4 793,2 4 962,8

CY 1 112,3 1 281,9 1 318,9 1 352,6 1 436,0 1 485,4 1 550,1 1 624,2 1 666,9 1 676,0 1 802,1

CZ 6 090,3 7 635,4 7 736,8 8 441,2 7 142,9 9 448,3 9 671,6 9 936,2 12 258,0 10 641,9 13 338,6

EE 1 953,9 937,4 1 013,8 1 243,8 1 247,7 1 356,9 1 413,6 1 476,9 1 468,6 1 468,5 1 698,6

HU 6 777,1 6 615,6 6 657,0 6 491,9 6 705,9 6 703,1 7 124,4 7 989,4 8 475,2 8 482,8 8 952,6

LV 2 607,2 2 339,4 1 620,2 1 784,7 1 742,6 1 709,2 1 690,1 1 688,6 1 915,2 1 708,0 2 264,6

LT 4 085,7 2 572,2 2 283,7 1 925,1 2 620,0 2 899,7 3 302,1 3 524,6 3 144,2 2 763,0 3 050,1

MT 499,9 518,3 585,2 585,2 527,3 694,4 694,4 455,3 473,7 626,7 519,8

PL 19 115,9 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 24 100,9

RO 8 936,0 10 762,1 6 758,5 7 451,3 7 310,8 10 173,5 9 683,7 9 416,5 7 322,5 8 084,2 10 556,5

SK 3 815,0 3 902,6 3 423,1 3 733,8 4 163,0 3 884,5 4 462,8 4 498,3 4 545,7 4 375,1 4 092,3

SI 2 412,4 2 476,2 3 003,7 3 360,2 3 746,3 4 261,8 4 464,2 3 924,9 3 716,1 3 716,4 3 859,8

TR 24 094,0 24 413,6 29 228,3 27 827,2 30 553,9 32 180,8 29 342,5 26 558,9 29 247,3 30 646,1 29 273,2

CO2 Emissionen des Luftverkehrs

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

BG 569,3 937,6 1 211,7 1 001,5 825,0 569,3 611,9 447,5 365,3 298,4 441,4

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 1 516,1 197,9 112,6 118,7 121,8 100,5 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 1 080,5 1 117,1 1 138,5 791,4 773,2 1 089,8 1 102,0 1 038,1

RO 490,2 736,7 761,1 511,5 566,3 48,7 389,6 334,7 392,6 392,6 340,9

SK : : : : : : : : : : :

SI 30,4 33,5 51,7 54,8 60,9 54,8 57,8 54,8 63,9 73,0 82,2

TR 1 470,5 1 628,8 2 048,9 2 447,7 3 409,7 3 680,7 4 396,1 4 630,5 3 504,1 3 738,5 3 677,6

CO2 Emissionen des Binnenschi¡sverkehrs

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

BG : : : : : : : : : : :

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 : : : : : : : 3,1 : : 3,1

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

MT : : : : : : : : : : :

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 : : : : : : : : : : :

SI : : : : : : : : : : :

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 L�nder-Abkˇrzungen

1. Europ�ische Rechtsakte ˇber die
Verkehrsstatistik
Richtlinie 80/1119/EWG des Rates vom 17.
November 1980 ˇber die statistische Erfassung
des Gˇterverkehrs auf Binnenwasserstra�en
(Abl. L 339 vom 15.12.1980)

Verordnung (EG) Nr. 91/2003 des Europ�ischen
Parlaments und des Rates vom 16. Dezember
2002 ˇber die Statistik des Eisenbahnverkehrs
(Abl. L 14 vom 21.01.2003).

Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom 25
Mai 1998 ˇber die statistische Erfassung des
Gˇterkraftverkehrs (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 Europ�ischen
Parlaments und des Rates vom 27. Februar
2003 ˇber die statistische Erfassung der Bef˛r-
derung von Flugg�sten, Fracht und Post im Luft-
verkehr (Abl.L 66 vom 11.03.2003).

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

2. Europ�ische Kommission
Eurostat

Statistisches Amt der Europ�ischen
Gemeinschaften
Referat D-4
Bech Geb�ude - 5, rue AlphonseWeicker
L-2721 Luxemburg
Tel. (352) 43 01-1
http://europa.eu.int/comm/eurostat/

Generaldirektion Energie undVerkehr

Rue de la Loi/Wetstraat 200
B-1049 Brussels
E-mail: tif@cec.eu.int

3. Internationale statistische Quellen
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

Europ�ische Konferenz derVerkehrsminister
(EKVM)

2-4, rue Louis David, F-75016 Paris
Tel.: (33-1) 45 24 97 22
Fax: (33-1) 45 24 9742
www.oecd.org /cem/

Airclaims Limited (Airclaims)

Cardinal Point, Newall Road - HeathrowAirport
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 Brˇssel
Tel.: (32-2) 673 61 00
Fax: (32-2) 663 66 23
www.uitp.com

Union Internationale des Chemins de fer
(UIC)

16, rueJean Rey, F-75015 Paris
Tel.: (33-1) 44 49 22 80
Fax: (33-1) 44 49 21 36
www.uic.asso.fr

International Underwriting Association (IUA)

3 Minster Court, Mincing Lane, London EC3R 7DD, UK
Tel.: (44) 207 6174444
Fax: (44) 207 6174440
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
Belgien

Institut National de Statistique (INS)

rue de Louvain 44, B-1000 Brˇssel
Tel.: (32-2) 548 62 60
Fax: (32-2) 548 62 62
www.statbel.fgov.be

D�nemark

Danmarks Statistik

Sejr�gade 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
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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 17 66 66
www.insee.fr

Irland
Central Statistical O⁄ce

Skehard Road, Cork, Irland
Tel.: (353-214) 535 113
Fax: (353-214) 535 117
www.cso.ie

Italien
Instituto Nazionale di Statistica (ISTAT)

Via Cesare Balbo 16, I-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

�sterreich
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 AntonioJose¤ de Almeida 2,
P-1000-043 Lissabon
Tel.: (351) 21 842 6100
Fax: (351) 21 842 6375
www.ine.pt

Finnland
Statistics Finland

Ty˛pajakatu 13, FIN-00580 Helsinki
Tel. : (358-9) 17 34-1
Fax: (358-9) 17 34 22 91
www.stat.¢

Schweden
Statistics Schweden

Karlav�gen 100, S-115 81 Stockholm
Tel.: (46-8) 5069 4000
Fax: (46-8) 5069 4199
www.scb.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 K˛nigreich
O⁄ce for National Statistics

1 Drummond Gate - London SW1V 2QQ,
Vereinigtes K˛nigreich
Tel.: (44) 845 601 3034
Fax: (44) 1633 652 747
www.statistics.gov.uk

Beitritts- und Bewerberl�nder:
Bulgarien
National Statistical Institute

2, P.Volov Str.
BG-1038 So¢a
www.nsi.bg

Zypern
Statistical Service of Cyprus

Michalakis Karaolis Street
1444 Nicosia
www.mof.gov.cy/mof/cystat/

Tschechische Republik
Czech Statistical O⁄ce

Na padesatem 81
100 82 Prag 10
www.czso.cz

Estland
Statistical O⁄ce of Estonia

15 Endla Street
15174 Tallinn
www.stat.ee

Ungarn
Hungarian Central Statistical O⁄ce

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
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Litauen
Statistics Lithuania

29 Gedimino pr.
LT-2746 Vilnius
www.std.lt

Malta
National Statistics O⁄ce

Lascaris
Valletta CMR02
www.nso.gov.mt

Polen
Central Statistical O⁄ce

Al. Niepodleglosci 208
PL-00925 Warschau
www.stat.gov.pl

Rum�nien
National Institute of Statistics

16, Libertatii Avenue, Sector 5
RO-70542 Bukarest
www.insse.ro

Slowakische Republik
Statistical O⁄ce of the Slovak Republic

Mileticova 3
824 67 Bratislava
www.statistics.sk

Slowenien
Statistical O⁄ce of Republic of Slovenia

Vozarski pot 12
SI-1000 Ljubljana
www.stat.si

Tˇrkei
State Institute of Statistics

114 Necatibey Caddesi
06100 Ankara
www.die.gov.tr/ENGLISH/index.html

EFTA-L�nder:
Island
Statistics Iceland

Borgartuni 21a
IS-150 Reykjavik
www.statice.is

Liechtenstein
Amt fˇrVolkswirtschaft / Statistik

Gerberweg 5
FL-9490 Vaduz
www.llv.li/amtstellen/llv_avw_statistik/

Norwegen
Statistics Norway

Kongens gt. 6
N-0033 Oslo 1
www.ssb.no

Schweiz
Statistik Schweiz - Bundesamt fˇr Statistik

Espace de l’Europe 10
CH-2010 Neucha“ tel
www.statistik.admin.ch

5. L�nder-Abkˇrzungen
EUMitgliedstaaten
BE Belgien

DK D�nemark

DE Deutschland

EL Griechenland

ES Spanien

FR Frankreich

IE Ireland

IT Italien

LU Luxemburg

NL Niederlande

AT �sterreich

PT Portugal

FI Finnland

SE Schweden

UK Vereinigtes K˛nigreich

Beitritts- und Bewerberl�nder
BG Bulgarien

CY Zypern

CZ Tschechische Republik

EE Estland

HU Ungarn

LV Lettland

LT Litauen

MT Malta

PL Polen

RO Rum�nien

SK Slowakische Republik

SI Slowenien

TR Ť rkei

EFTA-L�nder
IS Island

LI Liechtenstein

NO Norwegen

CH Schweiz
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