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Einleitung

eurosta



EY

eurostat

Statistische Daten auf
regionaler Ebene

Uber die Strukturfonds fiir den Zeitraum 2007-
2013 wurde im Dezember 2005 entschieden.
Diese Entscheidung stiitzte sich auf die objektiven
Regionalstatistiken, die von Eurostat zusammen-
gestellt wurden. Das macht deutlich, wie wichtig
unsere Bemuhungen sind, eine grofse Auswahl ver-
gleichbarer regionaler Angaben zu produzieren.

Im vorliegenden Jahrbuch sind viele Aspekte dieser
regionalen Daten ersichtlich und in den verschie-
denen Kapiteln werden einige der Analysen vorge-
stellt, die diese Angaben ermoglichen. Wir laden
aber auch Sie, liebe Leserin und lieber Leser, ein,
die regionalen Daten, die fiir die einzelnen The-
menbereiche hier vorgelegt werden, selbst weiteren
Analysen zu unterziehen. Wir hoffen zudem, dass
diese Veroffentlichung Sie dazu verleiten wird, in
den von Eurostat (kostenlos im Internet) bereitge-
stellten statistischen Datenbanken zu stobern.

Wie es fur das regionale Jahrbuch schon Tradition
ist, versuchen wir, die Veroffentlichung jedes Jahr
ein bisschen neu zu gestalten, aber die Struktur
im Prinzip unverdndert beizubehalten. So finden
sich viele Fachbereiche von Jahr zu Jahr wieder,
aber das Thema oder der Schwerpunkt sind im-
mer etwas anders. Dieses Jahr gibt es wieder ein
Thema, das fir das regionale Jahrbuch ganz neu
ist, namlich ,,Arbeitsproduktivitat®, wo Statisti-
ken iiber das BIP mit Arbeitsmarktstatistiken auf
eine sehr interessante Art kombiniert werden. Ein
solcher Querschnitt tiber verschiedene statistische
Gebiete konnte natiirlich auch fiir andere statisti-
sche Themen erstellt werden, aber das bleibt einer
kiinftigen Ausgabe des Jahrbuchs vorbehalten.

Einige Hohepunkte

Wir werden hier nicht den Inhalt aller Kapitel
dieses regionalen Jahrbuchs darstellen. Die fol-
genden Hinweise sollen Sie anspornen, es sorg-
faltig durchzulesen.

e Im Mittelpunkt des Kapitels iiber Bevolke-
rungsstatistiken stehen in diesem Jahr Alten-
und Jugendquotienten in den kommenden
Jahrzehnten, wobei die drastischen Anderun-
gen der Gesellschaft hervorgehoben werden,
mit denen wir fertig werden miissen.
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Das Kapitel tiber das regionale BIP befasst
sich vor allem mit den Wachstumsraten zwi-
schen 1999 und 2003 und gibt interessante
Einblicke in regionale Unterschiede.

e Im Kapitel iiber das so genannte Urban Audit
geht es um die Wettbewerbsfahigkeit von
Stadten, wobei verschiedene Aspekte eines
Benchmarkings von Stadten, die miteinander
im Wettbewerb stehen, analysiert werden.

e Im Kapitel iiber die strukturelle Unterneh-
mensstatistik werden Regionen betrachtet,
die auf verschiedene Industrie- und Dienst-
leistungsaktivitdten spezialisiert sind. Dies
macht deutlich, wie sehr sich europaische
Regionen im Hinblick auf den Produktions-
prozess und die beruflichen Qualifikationen
voneinander unterscheiden.

Regionale
Aufgliederung

Alle regionalen Analysen in diesem Jahrbuch ba-
sieren auf der NUTS 2003. Inzwischen sind auch
die zehn neuen Mitgliedstaaten offiziell (iber
eine Anderung der NUTS-Verordnung) in die
neue Regionalklassifikation aufgenommen. Die
Texte der Verordnung und der Anderung sind auf
der CD-ROM zu finden, ebenso wie ihr Anhang,
in dem die Regionen in den einzelnen Lindern
und ihre jeweilige Zuordnung zur Systematik
aufgelistet sind.

Erfassungsbereich

Nicht unterschieden wird im Jahrbuch zwischen
alten Mitgliedstaaten, den Landern, die 2004 der
EU beigetreten sind, und jenen Ldndern, deren
Beitritt 2007 oder 2008 ansteht. Soweit Daten
fiir Bulgarien und Rumanien vorliegen, wurden
diese selbstverstandlich in den Karten und Erlau-
terungen berticksichtigt. Etwas anders gestaltet
sich die Lage im Fall der Turkei und Kroatiens.
Fur diese beiden Liander liegen bei weitem zu
wenige Regionaldaten vor, um ihre Berticksichti-
gung in den Analysen zu rechtfertigen.



Gliederung

In jedem Kapitel werden die regionalen Vertei-
lungen mit Hilfe von Farbkarten und Grafiken
kenntlich gemacht und sodann in den Erlduterun-
gen von Fachleuten bewertet. Der Tradition des
Jahrbuchs folgend hat man sich bemuht, Aspekte
in den Mittelpunkt zu riicken, die nicht erst kurz
zuvor behandelt worden sind.

Um das Verstindnis der Karten zu erleichtern,
sind die dafiir verwendeten Datenreihen als Excel-
Dateien auf der CD-ROM gespeichert.

In den Karten werden die Statistiken auf NUTS-
2-Ebene dargestellt. In der Einstecktasche auf
der Innenseite des Umschlags befindet sich eine
Karte mit den Codes der Regionen. Am Ende
der Veroffentlichung finden Sie eine Liste al-
ler NUTS-2-Regionen der Europdischen Union
sowie eine Liste der statistischen Regionen der
Ebene 2 in Bulgarien und Rumainien. Umfas-
sende Angaben zu den regionalen Gliederungen
dieser Lander einschliefSlich Listen der Regionen
der Ebenen 2 und 3 sowie die entsprechenden
Karten sind auf dem Eurostat-Server RAMON
einzusehen (1).

Mehr zu diesem
Thema

Die offentlich zugingliche REGIO-Datenbank
auf der Eurostat-Website enthdlt umfassendere
Zeitreihen (die bis 1970 zuriick gehen kon-
nen) und ausfithrlichere Statistiken als dieses
Jahrbuch, wie nach Lebensalter in Jahren auf-
geschlusselte Bevolkerungs-, Sterbe- und Ge-
burtenziffern, ausfihrliche Ergebnisse der EU-
Arbeitskrifteerhebung usw. AufSerdem sind in
REGIO mehrere Indikatoren auf NUTS-Ebene 3
erfasst (wie Gebiet, Bevolkerung, Geburten und
Todesfille, Bruttoinlandsprodukt und Arbeits-
losenquoten). Dies ist insofern von Bedeutung,
als es fir acht EU-Mitgliedstaaten (Danemark,
Estland, Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta,
Slowenien und Zypern) keine Untergliederung
auf der Ebene 2 gibt.

Ausfithrliche Informationen zum Inhalt der Da-
tenbank REGIO enthilt die Eurostat-Veroffentli-
chung ,,European Regional and Urban Statistics —
Reference Guide 2003¢, die im PDF-Format auch
auf der Begleit-CD-ROM gespeichert ist.

Zudem konnen Sie gerne die Web-Versionen
der ,,Portrits der Regionen® konsultieren, die
regionale Profile aller Regionen in ganz Europa
enthalten (2). Diese themenbezogenen Regional-
profile beschreiben die Geografie und Geschichte
der Region und bewerten im Anschluss daran
ihre Stirken und Schwichen im Hinblick auf
demografische, wirtschaftliche und kulturelle
Aspekte. Dabei werden folgende Aspekte unter-
sucht: Arbeitsmarkt, Bildung, Infrastruktur und
Ressourcen.

Interessengruppe
Im Internet

Das Regionalstatistik-Team von Eurostat hat
im Internet (Website ,,CIRCA“) eine offentlich
zugdngliche ,,Interessengruppe® mit vielen niitzli-
chen Links und Dokumenten eingerichtet (3).

Dort finden Sie u. a.:

e cine Liste aller Koordinierungsbeauftragten
fir die Regionalstatistik in den Mitgliedstaa-
ten, den Kandidatenlindern und den EFTA-
Staaten;

e die neueste Ausgabe des Leitfadens fiur Re-
gional- und Stddtestatistiken ,,Regional and
Urban Reference Guide®;

e Powerpoint-Prasentationen zu den regional-
und stidtestatistischen Arbeiten von Eurostat;

e die Gebietssystematik NUTS fur die Mitglied-
staaten und die Gebietssystematik fiir die Kan-
didatenldnder.

Redaktionsschluss

Fiir diese Ausgabe des Jahrbuchs wurden Daten
bis zum 15. Mai 2006 berticksichtigt.

! Siehe http://europa.eu.int/comm/eurostat/ramon/index.
cfm?TargetUrl=DSP_PUB_WELC

2 Siehe http://forum.europa.eu.int/irc/dsis/regportraits/info/
data/en/index.htm

3 Siehe http://forum.europa.eu.int/Public/irc/dsis/regstat/
information
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Einleitung

Wie alle Politikbereiche der EU hingt auch die
EU-Verkehrspolitik von der Verfiigbarkeit zuver-
lassiger und aktueller statistischer Daten ab. Das
Wachstum des Verkehrssektors ist immer noch zu
eng mit dem allgemeinen Wirtschaftswachstum
verkniipft.

Verkehrsverbindungen gelten vielfach als ein aus-
schlaggebender Faktore fiir die wirtschaftliche
Entwicklung einer Region. Aus diesem Grund
floss und fliefSt ein beachtlicher Teil der regio-
nalpolitischen Budgets der Gemeinschaft in die
Verkehrsinfrastruktur einschliefflich der Trans-
europdischen Verkehrsnetze.

Um den Herausforderungen einer grofSeren
Mobilitit und umfangreicherer Personen- und
Guterstrome begegnen zu konnen, ist eine ef-
fiziente Infrastruktur erforderlich. Gleichzeitig
stehen Themen wie Sicherheit, Nachhaltigkeit
und Umweltauswirkungen ganz oben auf der
Tagesordnung der EU. Die spiirbare Zunahme
des Kurzstreckenseeverkehrs ist z. B. das Er-
gebnis einer europaweiten Forderung der Verla-
gerung des Verkehrs von der Strafle auf andere
Verkehrszweige.

Die Verkehrsinfrastruktur spiegelt die Unter-
schiede in Grofse, Art der Wirtschaftstitigkeit,
Bevolkerungsdichte, Verstadterungsgrad und
Industrialisierung sowie die Lage einer Region
innerhalb der EU wider.

Ziel der regionalen Verkehrsstatistik ist die Be-
schreibung von Regionen anhand einer Reihe
von Verkehrsindikatoren und die mengenmafSige
Erfassung der Strome von Gltern und Personen
zwischen, innerhalb von und durch Regionen.
Solche Daten sind zur Analyse der Rolle des
Verkehrs in Relation zur Wirtschaft einer Region

und zur Forderung neuer Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur von Nutzen. Mit ihrer Hilfe
lassen sich ferner die Verkehrsiiberlastung sowie
die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt
messen und letztendlich sogar reduzieren.

Stral3ennetz

In diesem Abschnitt geht es um Infrastruktur
und Fahrzeugbestand im Straflenverkehr. Ent-
sprechende Daten auf der NUTS-2-Ebene sind
in der Eurostat-Referenzdatenbank zu finden.
Die Strafsenverkehrsinfrastruktur ist in Autobah-
nen und Straflen untergliedert. Daten tiber den
Fahrzeugbestand sind nach Pkw, Bussen, Lkw,
Anhidngern, Zugmaschinen und Kraftradern
untergliedert.

Insgesamt verfiigt die EU tber ein ausgedehntes
Straflennetz, das infolge der steigenden Nachfra-
ge nach Dienstleistungen des Personen- wie auch
des Giterverkehrs stetig wichst.

Regionen mit einem gut ausgebauten Netz von
Autobahnen und Hauptverkehrsstraflen verfu-
gen im Allgemeinen tuber einen Wettbewerbs-
vorteil gegeniiber anderen Regionen, der mit zur
Forderung der wirtschaftlichen Entwicklung
beitragt. Karte 10.1 gibt Aufschluss tiber die
Dichte des Autobahnnetzes in den NUTS-2-Re-
gionen, ausgedrickt in Autobahnkilometern je
100 km2? im Jahr 2003. Einige weifSe Flecken auf
der Karte, wie z. B. der Norden und der Westen
des Vereinigten Konigreichs, verfiigen zwar tiber
zweispurige StrafSen, die jedoch nicht als Auto-
bahnen gelten.

Deutlich auszumachen ist ein Giirtel von Regio-
nen mit einem sehr dichten Autobahnnetz, der
sich vom Siidosten des Vereinigten Konigreichs

Regionen: Statistisches Jahrbuch 2006
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Karte 10.1

iiber Nord-Pas-de-Calais in Frankreich, den
Norden Belgiens, die stidlichen und mittleren Re-
gionen der Niederlande bis zu den westlichen Re-
gionen in Deutschland erstreckt. Hierbei handelt
es sich um Regionen mit einem hohen Verstadte-
rungsgrad und reger Wirtschaftstatigkeit.

Regionen mit grofleren stadtischen Ballungsrau-
men verfuigen im Allgemeinen Uber eine hohe
Autobahndichte. Dabei handelt es sich haufig um
Regionen mit einem erheblichen Pendleraufkom-

Regionen: Statistisches Jahrbuch 2006

men. Beispiele hierfiir sind Wien in Osterreich,
Lisboa (mit der Stadt Lissabon) in Portugal oder
Comunidad de Madrid in Spanien. In den neuen
Mitgliedstaaten gilt dies fiir Prag (Tschechische
Republik) und Bratislava (Slowakei).

Linder mit Regionen, in denen groflere Hifen
angesiedelt sind, verfiigen tiber ausgedehnte Au-
tobahnnetze, um die Logistikkette, in der der
Hafen einen Knotenpunkt bildet, fortzusetzen.
Beispiele hierfiir sind Liguria in Italien, Antwer-



pen, West-Vlaanderen und Oost-Vlaanderen in
Belgien, Zuid-Holland und Noord-Holland in
den Niederlanden, Kent im Vereinigten Konig-
reich und Barcelona in Spanien.

Ahnliches gilt fiir Regionen mit wichtigen In-
dustrieansiedlungen, die ebenfalls iiber ein sehr
dichtes Autobahnnetz verfiigen, wie Greater
Manchester (mit Manchester), Merseyside (mit
Liverpool) und West Midlands im Vereinigten
Konigreich.

Die Randregionen der Europdischen Union, wie
z. B. Cornwall (Vereinigtes Konigreich), Breta-
gne (Frankreich) und Puglia (Italien) weisen im
Allgemeinen eine geringe Autobahndichte auf.

Die Regionen der neuen Mitgliedstaaten ver-
fugen im Allgemeinen tber eine geringe Auto-
bahndichte. Sie liegen auf dem gleichen Niveau
wie die Regionen der alten Mitgliedstaaten mit
niedrigem Verstidterungsgrad und geringer
Wirtschaftstitigkeit, z. B. die zentralen Regio-
nen Frankreichs, Irlands und Portugals und eine
Reihe von spanischen Regionen. Interessant
wird sein zu sehen, wie sich diese Regionen in
den nichsten Jahren entwickeln werden. In Slo-
wenien, in Bratislavsky kraj (Slowakei), Slaskie
(Polen) oder Eszak-Magyarorszag (Ungarn)
z. B. hat sich die Autobahndichte zwischen
1999 und 2003 betrichtlich erhoht.

Fahrzeugbestand

Karte 10.2 gibt Aufschluss tiber den privaten
Pkw-Bestand nach NUTS-2-Regionen und sei-
ne Entwicklung zwischen 1998 und 2003. Der
Bestand an privaten Pkw ist ein Mobilitdts-
indikator, ausgedriickt in Anzahl von Pkw je 10
Einwohner.

Die Karte liasst erkennen, dass dieser Trend, der
vielfach eng mit der wirtschaftlichen Entwick-
lung einer Region verkniipft ist, stetig zunimmt.

Das Anwachsen des Bestands an privaten Pkw
geht in vielen Fillen mit der wirtschaftlichen
Entwicklung einer Region einher. Anschauliche
Beispiele hierfiir sind Griechenland, eine Reihe
von Regionen in Siid- und Mittelspanien, Irland,
Polen, Ungarn, Lettland, Litauen und - als Bei-
trittskandidat — Bulgarien. All diese Regionen
weisen zwar noch einen niedrigen Pkw-Bestand
auf (weniger als 4 Fahrzeuge je 10 Einwohner),
jedoch — parallel zum Wirtschaftswachstum
— sehr hohe Zuwachsraten (iiber 15 %, in allen
griechischen Regionen iiber 40 %).

Regionen mit einem hohen Grad an wirtschaftli-
cher Tatigkeit und hohen BIP-Werten verzeichnen
sowohl einen groflen Bestand an privaten Pkw als
auch eine kriaftige Zuwachsrate dieses Bestands. In
vielen Regionen in Deutschland, Belgien, den Nie-
derlanden und im mittleren/stidlichen Vereinigten
Konigreich ist dieser Trend zu beobachten. Einen
sehr starken Anstieg (von uiber 15 %) verbuchen
viele Regionen Frankreichs und Deutschlands,
verglichen mit einem bescheidenen Zuwachs in
den meisten Regionen Belgiens und der Nieder-
lande. Innerhalb Deutschlands ist festzustellen,
dass die Regionen Sachsen und Thiiringen mit
einem deutlich niedrigeren Zuwachs des Pkw-Be-
stands von den iibrigen Regionen abweichen, was
die derzeitige wirtschaftliche Lage widerspiegelt.

Im Allgemeinen verfiigen groflere stadtische
Ballungsrdume tiber ein dichtes 6ffentliches Nah-
verkehrsnetz, so dass die Zahl der Pkw in diesen
Regionen normalerweise recht niedrig ist. Des
Weiteren kommt moglicherweise auch die Alters-
und Sozialstruktur der stidtischen Bevolkerung
zum Tragen. Ein weiterer Grund fur einen relativ
kleinen Pkw-Bestand ist evtl. die Konzentration
von Studenten, Einwanderern und anderen Be-
volkerungsgruppen mit niedrigem Einkommen.
Als Beispiele sind Berlin (Deutschland), Prag
(Tschechische Republik) und London (Vereinig-
tes Konigreich) zu nennen.

Gleichzeitig weisen Regionen in der Umgebung
von GrofSstidten vielfach eine recht hohe Pkw-
Dichte auf, was das Ausmaf$ des Pendlerverkehrs
und die Abhingigkeit vom Auto fiir den Weg zur
Arbeit in diesen Stddten widerspiegelt. Dies gilt
fur die Regionen Haute-Normandie in Frank-
reich und Utrecht in den Niederlanden. Diese
Regionen sind ferner durch einen Anstieg von
mehr als 15 % gekennzeichnet. Demgegentiber
weist eine geringe Pkw-Dichte in den Regionen
um die Grof$stadt herum moglicherweise auf eine
intensive Nutzung offentlicher Verkehrsmittel
durch die Pendler hin, wie z. B. in Outer London
(Vereinigtes Konigreich).

Die Pkw-Dichte hat zwischen 1998 und 2003 nur
in wenigen Regionen abgenommen, z. B. in allen
schwedischen Regionen aufSer Stockholm, in der
Region Highlands and Islands im Norden des
Vereinigten Konigreichs, in der Region Champa-
gne-Ardenne in Frankreich und in Estland. Hervor-
zuheben sind ferner Danemark und die Region le-
de-France (einschliefSlich Paris), die sowohl einen
geringen Bestand an privaten Pkw als auch einen
nur geringen Anstieg dieser Kennzahl verbuchen.
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Verkehrssicherheit

Gegenstand von Karte 10.3 sind StrafSenver-
kehrsunfille mit Todesfolge. Zwei Indikatoren
veranschaulichen die Entwicklung, namlich die
Zahl der Verkehrstoten im Verhiltnis zur Ein-
wohnerzahl und die Verdnderung dieser Kenn-
zahl zwischen 1998 und 2003.

Angegeben wird die Zahl der Getoteten je 1 Mil-
lion Einwohner, um die Variation der absoluten

Zahlen aufgrund einer hoheren Einwohnerzahl
einiger Regionen auszuschalten. Bei dieser Rate
werden andere relevante Faktoren wie der Fahr-
zeugbestand oder die zuriickgelegte Entfernung
nicht beriicksichtigt.

Die Standarddefinition eines Straflenverkehrs-
unfalls mit Todesfolge schlieft alle Personen ein,
die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen
sterben. Beim Vergleich der Ergebnisse zwischen

1
Zahl der privaten PKW
je 10 Einwohner im Jahr 2003 und Veranderung
von 1998 bis 2003 in Prozent - NUTS 2
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Statistische Daten: Eurostat
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einzelnen Landern sollte der Leser bertcksichti-
gen, dass in einigen Lindern ein kiirzerer Zeit-
raum verwendet wird, so dass die vergleichbare
Rate in diesen Landern moglicherweise hoher ist
als angegeben.

Die Raten variieren zwischen unter 30 Getoteten
je 1 Million Einwohner in Hamburg und Wien
und 318 Getoteten je 1 Million Einwohner in
der portugiesischen Region Algarve, wahrend

die Entwicklung zwischen 1998 und 2003 von
einem mehr als 40%igen Riickgang in Bratislav-
sky kraj (Slowakei) bis zu einem iiber 40%igen
Anstieg in Mellersta Norrland (Schweden) reicht.
Die Karte zeichnet ein sehr gemischtes Bild von
hohen und niedrigen Raten, was den Schluss
nahe legt, dass die StrafSenverkehrssicherheit eine
regionale Angelegenheit ist, die von regionalen
Praventionsmafinahmen und einer angemessenen
Infrastruktur zu beeinflussen ist.

1
Zahl der im StraBenverkehr Getoteten
je 1 Million Einwohner und Verédnderung
von 1998 bis 2003 in Prozent - NUTS 2
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Auffillig ist z. B. die niedrige und anhaltend
riicklaufige Zahl der Todesopfer je 1 Million
Einwohner in den dicht besiedelten niederldn-
dischen Regionen (Zeeland, Noord-Holland,
Zuid-Holland, Utrecht), wahrend eine Reihe von
benachbarten belgischen Regionen mit dhnlichen
Einwohnerzahlen und vergleichbarer Verkehrs-
dichte, wie z. B. Vlaams-Brabant, Oost-Vlaan-
deren, Liege oder Hainaut, deutlich hohere und
steigende Raten aufweisen.

Regionen mit grofferen Ballungsgebieten wie
Berlin, London, Ile-de-France (Paris), Briissel
oder Bukarest verbuchen im Allgemeinen we-
niger Verkehrstote, was moglicherweise auf die
stirkere Nutzung offentlicher Verkehrsmittel
und niedrigere Durchschnittsgeschwindigkeiten
zuriickzufithren ist. ile-de-France und Berlin
sind Regionen mit einer niedrigen Zahl von
Todesopfern in Strafenverkehrsunfillen (jeweils
unter 70 je 1 Million Einwohner) und einer riick-
laufigen Entwicklungsrate (<15 % bzw. —10 %).
Auch Brissel weist einen leichten Riickgang der
Zahl der Todesopfer je 1 Million Einwohner aus,
wiahrend die Zahl in Wien um tiber 15 % und in

London um tiber 10 % gestiegen ist.

Im Gegensatz zu den Regionen Ile-de-France
und Nord-Pas-de-Calais, die beide eine niedri-
ge Rate verbuchen, weisen andere franzosische
Regionen deutlich hohere Werte aus. Mit Aus-
nahme Korsikas ist jedoch in allen franzésischen
Regionen ein homogenes Entwicklungsmuster zu
beobachten, das von einem deutlichen Riickgang
gekennzeichnet ist. In Korsika dagegen ist die
Zahl der Verkehrstoten hoch mit weiter steigen-
der Tendenz.

In einer ganzen Reihe von Regionen ist die Zu-
nahme der Zahl der Todesopfer bezogen auf die
Einwohnerzahl auf ein drastisches Anwachsen
des Bestands an privaten Pkw und unangemes-
sene Verkehrsinfrastrukturen zuriickzufithren.
Gute Beispiele hierfiir sind Athen, Litauen oder
Stredné Slowensko (Slowakei). Dieser Trend ist
jedoch nicht tiberall zu beobachten: So hat sich
die Zahl der Verkehrstoten in Polen und den
landlichen Gegenden Griechenlands verringert,
obwohl sich auch in diesen Gebieten der Bestand
an privaten Pkw deutlich ausgeweitet hat.

Seeverkehr

Daten tiber den Seeverkehr werden derzeit nach
Maf3gabe der Richtlinie 95/64/EG des Rates er-
hoben. Sie stammen aus nationalen Erhebungen
uber Seehifen. In der Richtlinie ist vorgesehen,
dass fiir Hifen, iiber die mehr als 1 Mio. t Fracht
oder mehr als 200 000 Passagiere pro Jahr abge-
wickelt werden, eine breite Palette detaillierter
Daten zu erheben ist, wihrend fiir kleinere Ha-
fen nur aggregierte jahrliche Daten gesammelt
werden. Demzufolge konnen die Daten in den
nachstehenden Karten von den nationalen Ge-
samtwerten abweichen, da die Werte fiir kleinere
Hifen nicht beriicksichtigt sind. Um jedoch die
regionale Verteilung des gesamten Verkehrsauf-
kommens im richtigen Verhaltnis wiederzugeben,
wird der sehr begrenzte Beitrag der kleineren
Hifen mit null angesetzt.

Die Zuordnung der Hifen zu den NUTS-Regio-
nen erfolgt anhand von geografischen Koordina-
ten. Die Daten werden auf Hafenebene an Euro-
stat ibermittelt und dann auf der NUTS-2-Ebene
aggregiert. So werden die Doppelzdhlungen, die
friher in den anhand der regionalen Fragebogen
erhobenen Daten enthalten waren, vermieden.
Diese Doppelzdhlung betrifft Hafenpaare, die
in ein und derselben NUTS-Region liegen und
zwischen denen Verkehrsstrome zu verzeichnen
sind. Der betreffende Strom wird nur einmal im
Gesamtwert fur die Region erfasst.

Die derzeit veroffentlichten Indikatoren fiir den
Seeverkehr umfassen die Zahl der eingeschiff-
ten und der ausgeschifften Fahrgiste und die
Gesamtmenge verladener und geloschter Guter
jeweils auf der NUTS-2-Ebene. In diesem Kapitel
wird hauptsichlich auf den Kurzstreckenseever-
kehr eingegangen.

Im Kurzstreckenseeverkehr werden Giiter zwi-
schen Hifen in der EU und Norwegen einerseits
und Hafen im geografischen Europa an den
Kisten des Mittelmeers und des Schwarzen
Meeres andererseits befordert. d. h. zwischen
Hifen in den EU-Lindern (Belgien, Danemark,
Deutschland, Estland, Griechenland, Spanien,
Frankreich, Irland, Italien, Zypern, Lettland,
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Litauen, Malta, den Niederlanden, Polen, Por-
tugal, Slowenien, Finnland, Schweden und dem
Vereinigten Konigreich), in den EWR-Landern
(Island und Norwegen), im russischen Baltikum,
in den Mittelmeerlindern (Agypten, Albanien,
Algerien, Bosnien und Herzegowina, Kroatien,
Israel, Libanon, Libyen, Marokko, Montene-
gro, Syrien, Tunesien und Turkei) und in den
Schwarzmeerliandern (Bulgarien, Georgien, Re-
publik Moldau, Rumainien, Russische Foderati-
on, Tiirkei und Ukraine).

Der Kurzstreckenseeverkehr ist einer der in dem
Weifbuch Verkehr (Die Europdische Verkebrs-
politik bis 2010: Weichenstellungen fiir die
Zukunft) als mogliche flexible Option zur Dek-
kung der standig wachsenden und vom heutigen
Verkehrssystem nicht mehr zu bewiltigenden
Verkehrsnachfrage vorgesehenen Hauptpfeiler.
In diesem Kontext zielt die Schaffung von Mee-
resautobahnen auf die Entwicklung eines inte-
grierten Verkehrssystems ab, das die verschiede-
nen Verkehrszweige einbezieht und eine wertvolle
Alternative zur ausschliefSlichen Beférderung auf
der StrafSe darstellt.

In Karte 10.4 sind die Regionen nach dem Ge-
samtaufkommen im Kurzstreckenseeverkehr und
nach Uberwiegendem Zielgebiet (gekennzeichnet
durch die Farbe des Kreises) im Jahr 2004 klassi-
fiziert (Daten auf NUTS-2-Ebene).

Aus der Karte geht unmittelbar hervor, dass Be-
forderungen im Kurzstreckenseeverkehr haupt-
siachlich zwischen Hifen desselben Meeres er-
bracht werden, d. h. von Mittelmeerhifen aus
vornehmlich zu anderen Mittelmeerhifen. Das
gleiche gilt fur die Nordsee, die Ostsee und das
Schwarze Meer.

Eine besonders wichtige Route des Kurzstre-
ckenseeverkehrs erstreckt sich vom Siidosten des
Vereinigten Konigreichs nach Nordfrankreich,
Belgien und den Niederlanden. Zielgebiete sind
tiberwiegend die gleichen Regionen an der Nord-
seekiste.

Auf die Region Zuid-Holland, in der der Hafen
von Rotterdam liegt, entfillt der GrofSteil der im
Kurzstreckenseeverkehr beforderten Fracht. Die-
se Region konnte in den vergangenen funf Jahren
ihre fiihrende Position als wichtigste Region fur
den Seeverkehr behaupten. Im Jahr 2004 wurden
in Zuid-Holland 194 Mio. t Fracht im Kurzstre-
ckenseeverkehr umgeschlagen. Auf den folgenden
Ringen liegen die italienische Region Sicilia und
Danemark.

Regionen: Statistisches Jahrbuch 2006

Ein beachtlicher Teil der in Mittelmeerhafen
umgeschlagenen Fracht wird in italienischen Ha-
fen verladen oder geloscht. In der italienischen
Region Friuli-Venezia Giulia wurden 2004 mehr
Giiter umgeschlagen, die in Schwarzmeerhifen
verladen oder geloscht wurden, als in allen ande-
ren EU-Regionen.

Personenluftverkehr

Luftverkehrsdaten werden derzeit nach Mafs-
gabe der Verordnung (EG) Nr. 437/2003 des
Europdischen Parlaments und des Rates tiber die
statistische Erfassung der Beforderung von Flug-
gasten, Fracht und Post im Luftverkehr erhoben,
und zwar durch nationale Erhebungen bei den
Flughifen. In der Verordnung ist die Erhebung
detaillierter monatlicher Daten fur Flughifen mit
einem Verkehrsaufkommen von jahrlich mehr als
150 000 Fluggasten vorgesehen. Fur Flughifen
mit einem Verkehrsaufkommen zwischen 15 000
und 150 000 Fluggdsten sind nur aggregierte
jahrliche Daten vorzulegen, wihrend fiir kleinere
Flughifen keine Daten zu liefern sind. Demzufol-
ge konnen die Daten in den nachstehenden Kar-
ten von den nationalen Gesamtzahlen abweichen,
da die Werte fir kleine Flughiafen und fur Flug-
hifen, die nur aggregierte Daten melden, nicht
beriicksichtigt sind. Aber auch ohne die Daten
fiir kleine Flughifen ist die regionale Verteilung
als reprasentativ anzusehen.

Die Zuordnung der Flughifen zu den NUTS-
Regionen erfolgt anhand der geografischen Ko-
ordinaten. Die Daten werden auf Flughafenebene
an Eurostat tibermittelt und dann auf der NUTS-
2-Ebene aggregiert. So wurde eine mogliche
Doppelzihlung von Fluggisten, die zu bzw. von
Flughifen derselben Region fliegen, vermieden.

Die derzeit veroffentlichten regionalen Luftver-
kehrsindikatoren umfassen die Zahl der Einstei-
ger und Aussteiger sowie die gesamte Fracht- und
Postein- und -ausladung jeweils auf der NUTS-
2-Ebene.

In diesem Kapitel geht es um die Daten uber den
Passagierverkehr. Beriicksichtigt wurden Zahlen
fir alle Mitgliedstaaten und fir die Beitrittskan-
didaten, die Daten geliefert haben. Die Daten
tber die insgesamt beforderten Fluggiste sind
nach internationalen und Inlandsfliigen unter-
gliedert und auf die Einwohnerzahl der Region,
in der die Flughafen liegen, bezogen.
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Karte 10.5 gibt Aufschluss iiber zwei Indikato-
ren, die Zahl der Einsteiger und Aussteiger in
den einzelnen Regionen, gekennzeichnet durch
die schraffierten Regionen, und den in Form
eines Kreisdiagramms dargestellten Anteil von
grenziiberschreitendem und innerstaatlichem
Verkehr in den einzelnen Regionen. Angegeben
ist die Zahl der Fluggiste je Einwohner, um die
Variation der absoluten Zahlen aufgrund einer
hoheren Einwohnerzahl einiger Regionen aus-
zuschalten.

Die Liste der wichtigsten Flughafenregionen ge-
messen an der Zahl der Fluggiste je Einwohner
wird angefiihrt von den Regionen Highlands and
Islands im Vereinigten Konigreich (29,3 Flug-
gaste je Einwohner), Illes Balears in Spanien
(28,4), Notio Aigaio in Griechenland (18,5) mit
der Insel Rhodos sowie Noord-Holland in den
Niederlanden (16,4), in der der Flughafen Am-
sterdam-Schiphol liegt.

Dabei ist festzustellen, dass Finanz- und Ge-
schiftszentren in der Regel mehr Fluggiste
anziehen als Verwaltungszentren. Dies wird
veranschaulicht durch das Beispiel Darmstadts,
es gilt jedoch auch fir Mailand in Lombardia
und Barcelona (Catalufia), wo eine intensive
Wirtschaftstatigkeit mehr Fluge von Geschafts-
reisenden bedingt, als dies in den Hauptstadtre-
gionen Lazio (Rom) und Comunidad de Madrid
der Fall ist.

Im Allgemeinen iibersteigt der internationale Ver-
kehr den Inlandsverkehr, dies gilt vor allem fiir
Flughifen in Hauptstadtregionen und Regionen
mit Geschiftszentren. Allerdings gibt es auch
eine Reihe von Regionen — an der Peripherie von
Lindern mit grofSer Flache —, auf deren Flughifen
im Wesentlichen Inlandsfliige abgefertigt werden.
Der Luftverkehr in diese entlegenen Regionen
verlduft oftmals tiber eine Drehscheibe auf einem
der grofSeren internationalen Flughifen. Beispiele
hierfiir sind die Regionen South Western Scot-
land, Sicilia und Pais Vasco.

Regionen, fur die der Tourismus eine wichtige
Wirtschaftstitigkeit darstellt, weisen natiirlich
einen umfangreichen internationalen Personen-
luftverkehr aus. Die Zahlen sind noch beein-
druckender, wenn sie zu den Einwohnerzahlen
in diesen Regionen in Beziehung gesetzt werden.

Beispiele sind die Illes Balears (27 Mio. Fluggiste,
28,4 je Einwohner), Canarias (28 Mio. Fluggiste,
15,2 je Einwohner).

Fazit

Der Verkehr ist eng verkntpft mit der Wirt-
schaftstatigkeit, der Bevolkerungsdichte und der
geografischen Lage einer Region. Die regionalen
Verkehrsindikatoren veranschaulichen die grofSe
rdaumliche Variation der Verkehrsmuster.

Die regionale Verkehrsstatistik zeigt Trends auf,
die ebenfalls aus Wirtschaftsindikatoren abzule-
sen sind, was die enge Verkniipfung der beiden
Bereiche deutlich macht. Karte 2 veranschaulicht
z. B., dass eine positive Korrelation zwischen dem
Bestand an privaten Pkw und dem regionalen
Bruttoinlandsprodukt (BIP) besteht und dass die
hochsten Wachstumsraten in Landern mit ex-
pandierender Wirtschaftstatigkeit zu beobachten
sind. Ein Ziel der EU-Verkehrspolitik ist jedoch
die Entkoppelung von negativen Auswirkungen
des Verkehrs und Wirtschaftswachstum.

Politische MafSnahmen auf regionaler und EU-
Ebene wirken sich auf die Verkehrsinfrastruktur
und -tatigkeit aus. Die heterogenen Ergebnisse
der Statistik tiber die Sicherheit im StrafSenver-
kehr lassen vermuten, dass die Verkehrssicherheit
eine regionale Angelegenheit ist, die durch regio-
nale PriaventionsmafSnahmen zu beeinflussen ist.

Regionen in zentraler Lage, stidtische Ballungs-
raume und Regionen, die als Drehscheibe fun-
gieren, verfligen iiber eine bessere Verkehrs-
infrastruktur und eine grofSe Verkehrsdichte.
Allerdings sind diese Regionen moglicherweise
starker verkehrsbedingten Umweltproblemen
ausgesetzt als EU-Regionen in Randlage.

Die zu beobachtende regionale Variation der Ver-
kehrsindikatoren fur die Beitrittskandidaten dh-
nelt der fur die EU, bis auf den Unterschied, dass
sich das Verkehrsaufkommen nicht in gleichem
Mafe auf wirtschaftlich weit entwickelte Re-
gionen konzentriert. Die Unterschiede zwischen
Regionen in alten und neuen EU-Mitgliedstaaten
bleiben jedoch offensichtlich.



Methodische Anmerkungen

Eurostat erhebt, ermittelt und verbreitet eine breite Palette
von regionalen Verkehrsindikatoren. Daten tiber Verkehrs-
infrastrukturen des Eisenbahn- und des Straflenverkehrs,
Binnenwasserstrafsen, Fahrzeugbestinde und Straffenver-
kehrsunfille werden derzeit in den Mitgliedstaaten und
Beitrittskandidaten auf freiwilliger Basis tiber jahrliche
Fragebogen erhoben, wihrend die Daten uber die Beforde-
rung von Fahrgdsten und Fracht im See- und im Luftver-
kehr direkt aus den entsprechenden Datenerhebungen auf
der Grundlage von Rechtsakten stammen. Ferner liegen
Daten uiber Fahrten mit Kraftfahrzeugen vor, die aus einer
spezifischen Studie tiber Stralenverkehrsdaten stammen.

Regionale Verkehrsindikatoren sind gratis in der Euro-
stat-Referenzdatenbank, Thema ,Verkehr®, abrufbar
und erscheinen auch unter dem Thema ,,Allgemeine und
Regionalstatistik®.

Die Daten sind in 19 Tabellen aufbereitet. Abgesehen von
den Indikatoren fiir Fahrten nach Fahrzeugen sind alle
Indikatoren in Form von Tabellen dargestellt, die auch
eine Untergliederung nach Mitgliedstaaten und Beitritts-
kandidaten beinhalten. Die Indikatoren fiir Fahrten nach
Fahrzeugen decken derzeit nur die Regionen der ,,alten®
Mitgliedstaaten vor der Erweiterung im Jahr 2004 ab.

Die regionalen Daten iiber den Luft- und den Seeverkehr in
diesem Kapitel beruhen auf laufenden Datenerhebungen,
die nach den geltenden Rechtsakten fur die ,alten Mit-
gliedstaaten seit 1999 und fiir die neuen Mitgliedstaaten
seit 2003 durchzufithren sind. Da die Methodik gedndert
wurde, gibt es einen Bruch in den Zeitreihen. Die gemafS
der neuen Methodik erhobenen Daten werden in beson-
deren Tabellen verbreitet, die sich von den Tabellen mit

den vorher anhand von regionalen Fragebogen erhobenen
Daten unterscheiden.

In samtlichen Tabellen sind jihrliche Daten aufgefiihrt,
wobei die Zeitreihen iiber Verkehrsinfrastruktur, Luft-
verkehr und Seeverkehr bis zum Jahr 1978 zurtickreichen,
wiahrend die Reihen tiber die Sicherheit im Strafsenverkehr
mit dem Jahr 1988 beginnen.

Aufgrund des spezifischen Charakters des Verkehrssektors
enthalten die meisten Rechtsakte, in denen es um die sta-
tistische Erhebung von Verkehrsstromen geht, ein geogra-
fisches Bezugssystem, anhand dessen Indikatoren iiber den
See- und den Luftverkehr direkt abgeleitet werden konnen.
Ferner sind weitere regionale Indikatoren tiber Verkehrs-
strome in der Datenbank in den Bereichen ,,Straflenver-
kehr, ,,Eisenbahnverkehr® und ,,Binnenschiffsverkehr
zu finden. Nihere Angaben tiber Verkehrsstrome zwischen
Flughifen und Hifen sind auch in den Bereichen ,,Seever-
kehr® und ,,Luftverkehr® zu finden.

Um aufzuzeigen, welche Moglichkeiten die erhobenen
verkehrsstatistischen Daten als Analysewerkzeug fir die
Regionalpolitik bieten, enthalt der diesjdhrige Beitrag auch
Daten iiber die regionalen Verkehrsstrome, die aus den
laufenden Datensammlungen iiber den See- und den Luft-
verkehr auf der Grundlage der entsprechenden Rechtsakte
stammen. Die in den nachstehenden Karten aufgefiihrten
Daten wurden direkt aus den Datenbanken der verschie-
denen Verkehrszweige extrahiert und aggregiert und sind
so der Eurostat-Verbreitungsdatenbank nicht unmittelbar
zu entnehmen. Dies soll dem Leser einen zusitzlichen Nut-
zen gegeniiber den bereits in der Referenzdatenbank iiber
Infrastruktur und Fahrzeugbestand im Strafenverkehr
verfiigbaren Daten bieten.
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EUROPAISCHE UNION:
Regionen auf NUTS-2-Ebene

BE10

BE21
BE22
BE23
BE24
BE25
BE31
BE32
BE33
BE34

BE3S

CZz01
CZ02
CZ03
CZ04
CZ0S
CZ06
Ccz07
CZ08
DKO00
DE11
DE12
DE13
DE14
DE21
DE22
DE23
DE24
DE25
DE26
DE27
DE30
DE41

DE42

DESO
DE60
DE71
DE72
DE73
DESO

DE91
DE92
DE93
DE9%4
DEA1
DEA2
DEA3
DEA4
DEAS
DEB1

Région de Bruxelles-
Capitale/Brussels
Hoofdstedelijk Gewest
Prov. Antwerpen
Prov. Limburg (BE)
Prov. Oost-Vlaanderen
Prov. Vlaams-Brabant
Prov. West-Vlaanderen
Prov. Brabant Wallon
Prov. Hainaut

Prov. Liege

Prov. Luxembourg
(BE)

Prov. Namur

Praha

Stredni Cechy
Jihozapad
Severozapad
Severovychod
Jihovychod

Stiedni Morava
Moravskoslezsko
Danmark

Stuttgart

Karlsruhe

Freiburg

Ttbingen
Oberbayern
Niederbayern
Oberpfalz
Oberfranken
Mittelfranken
Unterfranken
Schwaben

Berlin

Brandenburg —
Nordost
Brandenburg —
Siiddwest

Bremen

Hamburg
Darmstadt

GiefSen

Kassel
Mecklenburg-
Vorpommern
Braunschweig
Hannover

Liineburg
Weser-Ems
Diisseldorf

Koln

Miinster

Detmold

Arnsberg

Koblenz

DEB2
DEB3
DECO
DED1
DED2
DED3
DEE1
DEE2
DEE3
DEFO
DEGO
EE00
GR11

GR12
GR13
GR14
GR21
GR22
GR23
GR24
GR25
GR30
GR41
GR42
GR43
ES11

ES12

ES13

ES21

ES22

ES23
ES24
ES30

ES41
ES42
ES43
ES51
ES52

ES53
ESé61
ES62
ES63

ES64

ES70
FR10
FR21
FR22
FR23
FR24
FR2S

Trier
Rheinhessen-Pfalz
Saarland

Chemnitz

Dresden

Leipzig

Dessau

Halle

Magdeburg
Schleswig-Holstein
Thiringen

Eesti

Anatoliki Makedonia,
Thraki

Kentriki Makedonia
Dytiki Makedonia
Thessalia

Ipeiros

Tonia Nisia

Dytiki Ellada

Sterea Ellada
Peloponnisos

Attiki

Voreio Aigaio

Notio Aigaio

Kriti

Galicia

Principado de Asturias
Cantabria

Pais Vasco
Comunidad Foral de
Navarra

La Rioja

Aragon

Comunidad de
Madrid

Castilla y Ledn
Castilla-La Mancha
Extremadura
Cataluna
Comunidad
Valenciana

Illes Balears
Andalucia

Region de Murcia
Ciudad Auténoma de
Ceuta

Ciudad Auténoma de
Melilla

Canarias
fle-de-France
Champagne-Ardenne
Picardie
Haute-Normandie
Centre
Basse-Normandie

FR26
FR30
FR41
FR42
FR43
FR51
FR52
FRS3
FR61
FR62
FR63
FR71
FR72
FR81
FR82

FR83
FR91
FR92
FR93
FR94
IEO1

IEO2
ITC1
ITC2

ITC3
ITC4
ITD1

ITD2

ITD3
ITD4
ITDS
ITE1
ITE2
ITE3
ITE4
ITF1
ITF2
ITF3
ITF4
ITES
ITF6
ITG1
ITG2
CYO00
LV00
LT00
LUO00

HU10
HU21
HU22

Bourgogne

Nord — Pas-de-Calais
Lorraine

Alsace
Franche-Comté

Pays de la Loire
Bretagne
Poitou-Charentes
Aquitaine
Midi-Pyrénées
Limousin
Rhoéne-Alpes
Auvergne
Languedoc-Roussillon
Provence-Alpes-Cote
d’Azur

Corse

Guadeloupe
Martinique

Guyane

Réunion

Border, Midland and
Western

Southern and Eastern
Piemonte

Valle d’Aosta/Vallée
d’Aoste

Liguria

Lombardia
Provincia Autonoma
Bolzano/Bozen
Provincia Autonoma
Trento

Veneto
Friuli-Venezia Giulia
Emilia-Romagna
Toscana

Umbria

Marche

Lazio

Abruzzo

Molise

Campania

Puglia

Basilicata

Calabria

Sicilia

Sardegna
Kypros/Kibris
Latvija

Lietuva
Luxembourg (Grand-
Duché)
Kozép-Magyarorszag
Ko6zép-Dundntul
Nyugat-Dundntul
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EY

eurostat
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HU23
HU31
HU32
HU33
MTO00
NL11
NL12
NL13
NL21
NL22
NL23
NL31
NL32
NL33
NL34
NL41
NL42
AT11
AT12
AT13
AT21
AT22
AT31
AT32
AT33
AT34
PL11
PL12
PL21
PL22
PL31
PL32
PL33
PL34
PL41
PL42
PL43
PL51
PLS2
PL61
PL62
PL63
PT11

Dél-Dunantal
Eszak-Magyarorszag
Eszak-Alfold
Dél-Alfold
Malta
Groningen
Friesland
Drenthe
Overijssel
Gelderland
Flevoland
Utrecht
Noord-Holland
Zuid-Holland
Zeeland
Noord-Brabant
Limburg (NL)
Burgenland
Niederosterreich
Wien

Karnten
Steiermark
Oberosterreich
Salzburg

Tirol

Vorarlberg

Y 6dzkie
Mazowieckie
Matopolskie
Slaskie

Lubelskie
Podkarpackie
Swietokrzyskie
Podlaskie
Wielkopolskie
Zachodniopomorskie
Lubuskie
Dolnoslaskie
Opolskie
Kujawsko-Pomorskie
Warminsko-Mazurskie
Pomorskie
Norte

PT1S
PT16
PT17
PT18
PT20

PT30

SI00
SKO01
SK02
SKO03
SK04
FI13
FI18
FI19
FI1A
FI20
SEO1
SE02
SE04
SE06
SE07
SEO0S8
SE09
SEOA
UKC1

UKC2

UKD1
UKD2
UKD3
UKD4
UKDS
UKE1

UKE2
UKE3
UKE4
UKF1
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Algarve

Centro (PT)

Lisboa

Alentejo

Regido Auténoma dos
Acores

Regidao Auténoma da
Madeira

Slovenija
Bratislavsky kraj
Zapadné Slovensko
Stredné Slovensko
Vychodné Slovensko
[td-Suomi
Etela-Suomi
Lansi-Suomi
Pohjois-Suomi
Aland

Stockholm

Ostra Mellansverige
Sydsverige

Norra Mellansverige
Mellersta Norrland
Ovre Norrland
Sméland med 6arna
Vistsverige

Tees Valley and
Durham
Northumberland and
Tyne and Wear
Cumbria

Cheshire

Greater Manchester
Lancashire
Merseyside

East Riding and North
Lincolnshire

North Yorkshire
South Yorkshire
West Yorkshire
Derbyshire and
Nottinghamshire

UKF2

UKF3
UKG1

UKG2
UKG3
UKH1
UKH2
UKH3
UKI1
UKI2
UKJ1
UKJ2
UKJ3
UKJ4
UKK1
UKK2
UKK3

UKK4
UKL1

UKL2
UKM1

Leicestershire,
Rutland and
Northamptonshire
Lincolnshire
Herefordshire,
Worcestershire and
Warwickshire
Shropshire and
Staffordshire

West Midlands

East Anglia
Bedfordshire and
Hertfordshire

Essex

Inner London

Outer London
Berkshire,
Buckingham-

shire and Oxfordshire
Surrey, East and West
Sussex

Hampshire and Isle of
Wight

Kent

Gloucestershire,
Wiltshire and North
Somerset

Dorset and Somerset
Cornwall and Isles of
Scilly

Devon

West Wales and the
Valleys

East Wales

North Eastern
Scotland

UKM2 Eastern Scotland
UKM3 South Western

Scotland

UKM4 Highlands and Islands

UKNO

Northern Ireland



BEWERBERLANDER:
Statistische Regionen

BG11
BG12
BG13
BG21
BG22
BG23
ROO01
ROO02
ROO03
RO04
ROO0S5
RO06
RO07
RO08

Severozapaden
Severen tsentralen
Severoiztochen
Yugozapaden
Yuzhen tsentralen
Yugoiztochen
Nord-Est

Sud-Est

Sud

Sud-Vest

Vest

Nord-Vest

Centru

Bucuresti

auf Ebene 2
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