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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

Verkehr betrifft uns alle und das tédglich. Sobald wir das Haus verlassen, sind wir zu Fu, mit dem Fahr-
rad, dem eigenen Auto oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs. Standig sind Giiter zu uns auf
dem Weg oder wir veranlassen Transporte. Auch fiir unser Notebook braucht es Rohstoffe, die heran-
geschafft werden, Komponenten, die zusammengestellt werden, und Handler, die es uns ausliefern.
Die weltweite Arbeitsteilung wiirde ohne Giitertransporte nicht funktionieren. Der Verkehr ist seit eh
und je die Grundlage jeder Volkswirtschaft.

Das Statistische Bundesamt veroffentlicht regelmé&Big Daten zum Personen- und Giiterverkehr sowie zu
negativen Auswirkungen des Verkehrs, wie z.B. zu Verkehrsunfdllen oder zur Luftver-
schmutzung. Unsere Verkehrsstatistiken helfen bei Entscheidungen, z. B. in der Politik zur zukiinftigen
Verkehrsentwicklung, in der Wirtschaft etwa zur logistischen Standortwahl oder im Privatleben zur Aus-
gestaltung der individuellen Mobilitat.

Der Blickpunktband ,,Verkehrin Deutschland 2006 richtet sich an Leser aus allen Gesellschaftsberei-
chen. Er zeigt auf, welcher Stellenwert dem Wirtschaftszweig Verkehr zukommt, wie sich Verkehrsinfra-
struktur und Fahrzeugbestand entwickeln und warum, wie und wohin Menschen und Giiter unterwegs
sind. Verkehr kann negative Auswirkungen haben — auch dazu enthalt die amtliche Verkehrsstatistik
umfangreiche Informationen.

Allen, die an dieser Publikation mitgewirkt haben, danke ich ganz herzlich. Ich wiinsche dem Blick-
punktband ,,Verkehr in Deutschland 2006“ eine weite Verbreitung und lhnen eine interessante Ent-
deckungsreise durch die Verkehrsstatistik.

Ihr

WL AN

Johann Hahlen
Prasident des Statistischen Bundesamtes
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Einfiihrung

1 Einflihrung

Verkehr ist ein bedeutender Teil des wirtschaft-
lichen Handelns und die Mobilitat jedes Einzelnen
ist ein wichtiges Indiz fiir Lebensqualitat. Wahrend
der Giiterverkehr die Basis fiir den Austausch von
Gutern und damit eine der wichtigsten Grundlagen
fiir die Wirtschaft legt, ermdglicht der Personenver-
kehr berufliche Mobilitadt, Tourismus und Freizeit-
aktivitaten. Verkehr hat aber auch negative Auswir-
kungen: z. B.das Unfallgeschehen, die Belastung der
Umwelt durch Luftschadstoffe, die Zerschneidung
von Landschaftsraume durch Strassen.

Der Blickpunktband ,,Verkehrin Deutschland 2006“
gibt einen Uberblick iiber den Wirtschaftsfaktor Ver-
kehr, zeigt die Entwicklung von Giiterverkehr und
Mobilitat, berichtet iber die Auswirkungen des Ver-
kehrs und beschreibt — als neuer Themenband -
erstmalig den Verkehrsbereich.

Kapitel 2 der Veroffentlichung beschreibt die wirt-
schaftliche Bedeutung des Verkehrssektors: Welchen
Beitrag zur Wertschdpfung unserer Volkswirtschaft
leistet der Verkehrssektor und wie vielen Personen
gibt er Beschaftigung? Was geben private Haushalte
flirden Verkehraus? Welche politischen Rahmenbe-
dingungen beeinflussen den Verkehr? Wie beschrei-
ben die statistischen Amter des Bundes und der
Lander, andere Bundesbehorden und Forschungs-
institute den Verkehrssektor?

Kapitel 3 befasst sich mit den physischen Grundla-
gen von Transportvorgdangen — der Verkehrsinfra-
struktur und den Fahrzeugbestidnden: Wie umfas-
send ist unserVerkehrsnetz, welche Langen besitzen
Straf3en, Wasser- und Schienenwege? Welche Ent-
wicklungen sind dabei zu beobachten? Welche Mittel
missen jahrlich aufgewendet werden, um die hoch-
wertige Verkehrsinfrastruktur zu erhalten und weiter
zu entwickeln? Wie viele Fahrzeuge verkehren auf
den einzelnen Verkehrswegen in Deutschland?
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Kapitel 4 stellt die Bewegung in den Mittelpunkt:
Warum sind Menschen unterwegs? Um zu arbei-
ten oder einzukaufen? Wie sind wir unterwegs? Vor-
wiegend mit dem Auto oder mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln? Und wohin geht die Reise? Welche
Bedeutung hat der deutsche Guterverkehr im eu-
ropdischen und weltweiten Vergleich? Wie werden
Giiter in Deutschland beférdert, was wird befordert
und wohin?

Kapitel 5 beschreibt negative Auswirkungen des
Verkehrs: Wie viele Personen verungliicken bei Ver-
kehrsunfallen? Welche volkswirtschaftlichen Verlus-
te entstehen durch Verkehrsunfélle? Welchen Ener-
gieverbrauch verursacht der Verkehr, wie hoch sind
die damit verbundenen Umweltbelastungen, wie
z. B. die Emission von Kohlendioxid? Welchen Anteil
hat der Individualverkehr an den verkehrsbedingten
Emissionen? Und welche mdgliche Gefahrdung geht
von Gefahrguttransporten aus?
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Bedeutung des Verkehrssektors

2 Bedeutung des Verkehrs-
sektors

Der Verkehrssektor hatte im Jahr 2004 einen An-
teil von 3,2 % am Bruttoinlandsprodukt und etwa
jeder 28. Erwerbstétige (3,5 %) arbeitete in diesem
Bereich. Doch Verkehr hat eine gréfiere Bedeutung
als diese beiden Kennzahlen vermuten lassen, und
zwar als Bindefunktion zwischen Wirtschaft, Arbeit
und Freizeit. So gaben die privaten Haushalte 2003
beispielsweise mehr als jeden siebten Euro ihres
Haushaltsbudgets fiir Mobilitat aus.

2.1 Wodurch ist der Verkehr heute
gepragt?

Strafle ist Verkehrsweg Nummer Eins

Transporte finden heute iberwiegend auf Stralen
statt. Im Guterverkehr wurden im Jahr 2005 77 %
aller Giiter tiber StraRen transportiert, im Personen-
verkehr war die StrafRe 2004 Verkehrsweg fiir iiber
97 % aller Fahrten. Beim Personenverkehr fanden
13 % der Fahrten im 6ffentlichen StraRenpersonen-
verkehr statt und 84 % entfielen auf den motorisier-
ten Individualverkehr. Die verbleibenden 3 % aller
Fahrten im Personenverkehr wurden per Eisenbahn
(3,0%) und Flugzeug (nur ca. 0,2 %) zuriickgelegt.

Grenziiberschreitende Verkehre gewinnen an
Bedeutung

Die Verkehrsentwicklung wird von den immer bedeu-
tenderen europdischen und internationalen Han-
delsbeziehungen geprdgt. Ein Indiz ist die gewal-
tige Zunahme des AuBBenhandels. So ist der Export
Deutschlands in den letzten zehn Jahren (1996 bis
2005) um 95 % gestiegen, der Import um 77 %. Die
Auswirkungen dieser Entwicklung auf den Giiter-
verkehr zeigen sich im Anstieg der grenziiberschrei-

12

tenden Verkehre bei gleichzeitiger Abnahme der Bin-
nenverkehre: So ist der Binnenverkehr auf Strafien,
Schienen und WasserstraBBen in den letzten zehn
Jahren um 11 % zuriickgegangen, wahrend die grenz-
iberschreitenden Verkehre im selben Zeitraum um
37 % gestiegen sind. Im StraRengiiterverkehr deut-
scher Lkw hat sich der grenziiberschreitende Ver-
sand in den letzten zehn Jahren sogar verdoppelt.

Enormes Wachstum im Seeverkehr

Vor allem der Seeverkehrverzeichnete in den letzten
zehn Jahren hohe Wachstumsraten (+39 %). Wachs-
tumsmotor war hierbei vor allem der Containerver-
kehr, der sich in dieser Zeit fast verdreifacht hat
(+200%). Heute wird jede dritte Tonne im Seever-
kehrim Container beférdert, noch 1999 war es nur
jede vierte Tonne und 1995 betrug der Containerisie-
rungsgrad im Seeverkehr gerade einmal 20 %.

Insgesamt 1,4 Millionen Beschdftigte im Verkehr
Zu den Beschéftigten in diesem wichtigen Dienstleis-
tungszweig gehdren neben Erwerbstadtigen im Land-
verkehr (Giiter- und Personenbeférderung auf Stra-
Ben und Schienen) auch Beschaftigte der Schifffahrt
und des Luftverkehrs.

Abb. 2.1: Beschdftigte im Verkehr 2004

Seeschifffahrt
Binnenschifffahrt

Luftfahrt

. Straflengiiterverkehr
Strafiengiiter- _ gewerblicher
verkehr - Guterkraft-
Werkverkehr vl
(Transport
fiir eigene 1,4 Mill,
Zwecke) Beschiftigte

im Verkehr

Personenverkehr

mit Bussen und Bahnen
sowie sonstiger Schienenverkehr
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Bedeutung des Verkehrssektors

Die meisten sind als Fahrerin oder Fahrer im
Straflengiiterverkehr beschéftigt

Die Dominanz des Straengiiterverkehrs zeigt sich
auch hier: 64 % aller Beschaftigten im Verkehrs-
sektor waren 2004 im Straflengiiterverkehr tatig.
40% der Beschiftigten (576 000) arbeiteten in
rund 53000 Unternehmen des gewerblichen Gii-
terverkehrs; zum so genannten Werkverkehr, der
fiir eigene Zwecke transportiert, zahlten 24% der
Beschaftigten (337 000) aus insgesamt 41 000 Un-
ternehmen. Mehr als drei Viertel der Beschéftigten
im Straflengiiterverkehrwaren als Fahrerin oder Fah-
rer tatig.

Distributive Dienstleistungen gewinnen an
Bedeutung

Vor allem distributive Dienstleistungen haben in den
letzten Jahren an Bedeutung gewonnen: So ist die
Anzahl der Unternehmen, die ihren Schwerpunkt
in der Spedition, Logistik und Lagerung haben, in
den letzten fiinf Jahren um 60 % gestiegen, wdh-
rend die Anzahl der Unternehmen im gewerblichen
Straf’engiiterverkehr relativ konstant blieb. Die Zahl
der Unternehmen mit dem Schwerpunkt KEP (Kurier,
Express und Paketdienste sowie sonstige Dienste)
stieg im gleichen Zeitraum um 34 %. 2004 war ein
Finftel der Unternehmen (20 %) im gewerblichen Gii-
terverkehrim Bereich der distributiven Dienstleistun-
gen tatig, 1999 lag dieser Anteil noch bei 16 %.

Abb. 2.2: Was gehort zum Verkehr?
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Bedeutung des Verkehrssektors

Beforderungen mit Bussen und Bahnen im Nah-
und Fernverkehr sowie im Schienengiiterverkehr
wurden durch insgesamt 434 000 Personen ermog-
licht. Der Personalbestand im Luftverkehr von ins-
gesamt 55000 Beschéftigten verteilte sich unge-
fahr gleich auf fliegendes Personal und Bodenper-
sonal. Zum Bordpersonal auf Seeschiffen gehorten
insgesamt 14 000 Beschaftigte. Zur deutschen Bin-
nenschifffahrt zahlten 2004 etwa 8000 Erwerbs-
tatige in 1200 Unternehmen.

Haushalte lassen sich das Auto etwas kosten

Der Konsum privater Haushalte, zu dem neben Aus-
gaben flir Nahrungsmittel, Bekleidung und Wohnen
u.a. auch Ausgaben fiir den Verkehr zdhlen, belief
sich 2003 im Schnittauf 2 177 Euro pro Haushalt und
Monat. Davon wurde mehr als jeder 7. Euro fiir Mo-
bilitat aufgewendet. Vor allem das eigene Fahrzeug
lieRen sich private Haushalte etwas kosten: Jeder
8. Euro (269 Euro monatlich) floss 2003 in Anschaf-
fung und Betrieb eines Privatwagens. Zum Vergleich:
Fur Freizeit, Unterhaltung und Kultur wurden 261
Euro ausgegeben, fiir Nahrungsmittel, Getrdnke und
Tabakwaren 303 Euro.

Fiir den offentlichen Personenverkehr gaben Haus-
halte je nach Haushaltsgrofie zwischen 25 und 30
Euro pro Monat (Durchschnitt 27 Euro) aus. 1-Per-
sonen-Haushalte, zu denen auch viele dltere, allein
stehende Menschen zdhlen, wendeten prozentual
besonders viel fiir die Personenbeférderung mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln auf (17 %, andere Haus-
haltsgrofien 6 bis 8 %); fiir eigene Fahrzeuge gaben
sie entsprechend weniger aus.

Bei grof3eren Haushalten spielt dagegen das Privat-
fahrzeug eine bedeutendere Rolle: So wendeten 4-
Personen-Haushalte 2003 im Schnitt 34 % ihrer Ver-
kehrsausgaben fiir den Kaufvon Kraftfahrzeugen auf.
1-Personen-Haushalte opferten hingegen nurjeden
4. Euro ihrer Verkehrsausgaben fiir die Anschaffung
eines Personenwagens. Ein Viertel der Verkehrsaus-
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gaben wendeten die Haushalte fiir Kraftstoffe auf,

wobei ein 4-Personen-Haushalt mehr als die dreifa-

chen Kosten (133 Euro pro Monat) hatte wie ein 1-
Personen-Haushalt (41 Euro pro Monat).

2.2 Welche politischen
Rahmenbedingungen
beeinflussen den Verkehr?

Die grundlegenden Bausteine einer umweltge-

rechten Verkehrs- und Mobilitatspolitik sind Ver-
kehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und techni-

Tab. 2.1: Private Konsumausgaben 2003

Euro pro
Konsumausgaben Haushalt
und Monat
Insgesamt ............ ... i, 2177
Verkehr......... ... oo il 305
Kraftfahrzeuge ............ ... ... ... 106
Kraft-und Fahrrader............. ... 7
Ersatzteile und Zubehor ................. 14
Kraftstoffe und Schmiermittel ............. 82
Wartung, Reparatur an Kfz, Kraft-, Fahrradern 34
Garagen- und Stellplatzmieten ............ 26
Sonstige Dienstleistungen ............... 8
Personenbeford., Verkehrsdienstleistungen . 27
Zum Vergleich Ausgaben fiir:
Wohnen, Energie, Wohnungsinstandhaltung. . 697
Nahrungsmittel, Getréinke, Tabakwaren u. A. .. 303
Freizeit, Unterhaltung und Kultur ........... 261
Bekleidung und Schuhe .................. 112
Gesundheitspflege ............... ... ... 84
Bildungswesen ........oiiiiiiiiiii., 20
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Bedeutung des Verkehrssektors

60 % in den letzten fiinf

Abb. 2.3: Verkehrsausgaben privater Haushalte 2003

1-Personen-Haushalt

148
Euro/Monat

Ausgaben fiir Kraftfahrzeuge
I Ausgaben fiir Kraftstoffe

sche Optimierung. Die Leitlinien der Verkehrspolitik
stammen insbesondere von der Europdischen Union
(EU) und der Bundespolitik.

WeiB3buch der EU stellt Leitlinien der europdischen
Verkehrspolitik auf

Eine Zielvorgabe im Wei3buch der EU ist die Opti-
mierung des Verkehrssystems. Jeder Verkehrstrager
soll seinen Eigenschaften und Fahigkeiten entspre-
chend Transportaufgaben iibernehmen. Gefordert
wird, dass dabei alle Kosten des Verkehrs beriick-
sichtigt werden, also auch Auswirkungen auf die Um-
welt und Kosten durch Verkehrsunfille.

Ein wesentlicher Leitgedanke ist die Offnung der
Transportmadrkte: Die Liberalisierung des Straflengii-
terverkehrs mit Tarif- und Konzessionsfreiheit sowie
die Erlaubnis von Transporten durch europdische Un-
ternehmen in der EU (Kabotageerlaubnis) Anfang
bzw. Mitte der 90er Jahre hat die Transportmarkte
wesentlich belebt. Ein Beispiel fiir diese Entwick-
lung ist die Zunahme der deutschen Unternehmen,
die Spedition, Logistik und Lagerung betreiben, um
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Il Ausgaben fiir 6ffentlichen Personenverkehr
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Jahren (1999 bis 2004).
Auch die Privatisierung
der Bahn entspricht
dem Leitgedanken der
Offnung der Transport-
markte. Im Schienen-
giiterverkehr Deutsch-
lands gibt es heute
48% mehr Unterneh-
men (151) als noch
1991. Weitere Schritte
zur Offnung der Trans-
portmdrkte beziehen
sich auf die Liberalisie-
rung von Hafendienst-
leistungen: Die Einfiih-
rung eines so genannten ,,Port Package“ (Richtlinie
zur Liberalisierung von Hafendienstleistungen) wird
nach heftigen Protesten der Betroffenen allerdings
derzeit nicht weiter verfolgt.

462
Euro/Monat

Bundesverkehrswegeplan, das
Planungsinstrument auf Bundesebene

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) gibt vor, wel-
che Strecken prioritdr ausgebaut werden sollen. Er
richtet sich dabei u.a. auch nach den Vorgaben der
Transeuropdischen Netze (kurz: TEN). Die prioritar
auszubauenden Verbindungen sollen einen wesent-
lichen Beitrag zur Verbesserung des europdischen
Binnenmarktes leisten. Beriicksichtigt werden dabei
die Netze aller Verkehrstrager, aber auch weitere An-
lagen der Verkehrsinfrastruktur wie Flughafen und
Terminals des kombinierten Verkehrs (Umschlag-
anlagen zwischen den verschiedenen Verkehrstréa-
gern) sowie das geplante Satellitennavigationssys-
tem Galileo. Vorrangige Vorhaben in Deutschland
sind beispielsweise der Ausbau der Eisenbahn-
achse Berlin-Verona und der Binnenwasserstraie
Rhein-Maas-Main-Donau.
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Bedeutung des Verkehrssektors

Auch der Koalitionsvertrag der neuen Bundes-
regierung enthdlt Aussagen zur kiinftigen Ver-
kehrspolitik

Aktuell fordert die Koalitionsvereinbarung der Re-
gierungsfraktionen (CDU, CSU und SPD) fiir die 16.
Wahlperiode des Deutschen Bundestages ein sinn-
volles Zusammenspiel derverschiedenen Verkehrs-
trager (z.B. langere Strecken per Bahn) und die all-
gemeine Optimierung des Verkehrssystems (z.B.
Stauvermeidung durch Geschwindigkeitsbegren-
zung); weitere zentrale Ziele seien die Starkung und
Sicherung des maritimen Standorts Deutschland und
die Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit der deut-
schen Binnenschifffahrt.

2.3 Welche statistischen
Informationen gibt es zum
Verkehr?

Sowohlamtliche als auch nichtamtliche Verkehrssta-
tistiken erfassen das Verkehrsgeschehen in Deutsch-
land und bilden damit eine wichtige Grundlage fiir
verkehrspolitische Entscheidungen. Der gesetzliche
Auftrag verpflichtet das Statistische Bundesamt und
die Statistischen Amter der Lander zur Erhebung von
Daten des Giiterverkehrs auf Schienen und Was-
serstraBen sowie des Personenverkehrs mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln.

Statistiken zu den verschiedenen Befdrderungsarten
sind — wie das Verkehrssystem — historisch gewach-
sen. Fiir ,,alte” Verkehrstrdger, wie beispielsweise
die Eisenbahn oder die Binnenschifffahrt, liegen um-
fangreiche statistische Informationen vor. Neben der
Historie wirkt sich auch die Erfassbharkeit von Verkeh-
ren auf Umfang und Qualitat der Statistiken aus. So
stellt sich die komplette Erfassung des Strafiengii-
terverkehrs wesentlich problematischer dar als bei-
spielsweise die Erhebung des Giiterverkehrs mit Bin-
nenschifffen. Die Straflengliterverkehrsstatistik wird
mit einer Stichprobe vom Kraftfahrt-Bundesamt und
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dem Bundesamt fiir Guterverkehr erhoben. Die Er-
hebung ,Kraftverkehrin Deutschland (KiD)“ im Auf-
trag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) ergédnzt die amtliche G-
terverkehrsstatistik mit weiteren Angaben zum Wirt-
schaftsverkehr.

Eisenbahn-, Binnenschifffahrts- und Seeverkehrssta-
tistik werden in Totalerhebungen erfasst. Jedes Un-
ternehmen, das Transporte auf Schienen durchfiihrt,
und Schiffe (bei Ankunft und Abgang im Hafen) wer-
den von den Statistischen Amtern der Lidnder oder
vom Statistischen Bundesamt befragt. Der 6ffent-
liche Personenverkehr mit Bussen und Bahnen wird
wiederum von den Statistischen Amtern der Lander
mit Stichproben beobachtet.

Fiir den motorisierten Individualverkehr gibt es keine
amtlichen Statistiken. Um diese Informationsliicke
zu schliefRen, beauftragt das Bundesministerium
fuir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung in unregel-
maéfiigen Abstanden verschiedene Institute mit Er-
hebungen tber den Individualverkehr. Auch diese
Erhebungen kénnen nur stichprobenartig erfolgen.
Der Erfassung des motorisierten Stra’enverkehrs
und speziell des motorisierten Individualverkehrs
dient die Fahrleistungserhebung, die zuletzt 2002
durchgefiihrt wurde. Eine Fortschreibung dieser
Fahrleistungserhebung wird im Rahmen der Fahr-
leistungs- und Verbrauchsrechnung des Deutschen
Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) vorgenom-
men. Dariiber hinaus bietet die Erhebung ,,Mobilit&t
in Deutschland® (MID, frither: KONTIV) Informationen
zu Wegezwecken (z. B. Fahrt zur Arbeit, zum Einkau-
fen etc.) und neben dem Verkehr mit Pkw auch zu
motorisierten Zweirddern sowie zum Rad- und Fuf3-
gdngerverkehr. Diese Erhebung wurde zuletzt 2002
durchgefiihrt; sie wird im Rahmen des Personenver-
kehrsmodells (PVM) vom DIW fortgeschrieben.
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Abb. 2.4: Verkehrsstatistisches Informationssystem in Deutschland (Ausschnitt)

Die Verantwortlichen sind jeweils farblich gekennzeichnet:

Statistisches Bundesamt

Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW) und weitere Institute im Auf- Kraftfahrt-Bundesamt (KBA),
trag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG)
Personenverkehr Giiterverkehr

Unternehmensstatistiken (auBer StraRengiiterverkehr): z. B. Umsatz, Beschiiftigte

Unternehmensstatistiken (StraBengiiterverkehr):
2. B. Schwerpunkt der Tdtigkeit, Beschdftigte

Verkehrsinfrastruktur: z. B. StrafSenldngen
Bodenfldche nach Art der tatsdchlichen Nutzung: Verkehrsfldchen

Fahrzeugbestand

Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS):
Verkehrsausgaben privater Haushalte,
Ausstattung privater Haushalte mit Pkw

Personenverkehr mit Bussen und Bahnen: Eisenbahn-, Binnenschifffahrts-, Seeverkehrs-
beforderte Personen, Beforderungsleistung statistik: Transportmenge, -leistung

StrafBengiiterverkehrsstatistik:

Mikrozensus: Pendlerverhalten
Transportmenge, -leistung

Zeitbudgeterhebung: Zeitverbrauch fiir Mobilitdt

Individualverkehr: Personenverkehrsmodell (PVM)
Grundlage sind u.a. die Fahrleistungserhebung
und die Erhebung ,,Mobilitat in Deutschland*:

2. B. Wegezwecke (Fahrt zur Arbeit, zum Einkaufen)

Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung
Grundlage sind u.a. die Fahrleistungserhebung, der Kraftstoffverbrauch in Deutschland,
die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge.

Verkehrsunfalle

Umweltokonomische Gesamtrechnungen: Umweltauswirkungen und -belastungen

Statistisches Bundesamt 2006-02-0904
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Fragen zum Besitz von Fahrzeugen, zum Pendler-
verhalten und zum Zeitverbrauch fiir Mobilitat kon-
nen von amtlichen Statistiken beantwortet werden,
wie z.B. der Einkommens- und Verbrauchsstichpro-
be (EVS), dem Mikrozensus oder der Zeitbudgeter-
hebung.

Umfangreiche Angaben zu den Auswirkungen des
Verkehrs bietet die amtliche Statistik ebenfalls. Die
Unfallstatistik beobachtet das Unfallgeschehen auf
StraBBen und auf Schienen und stellt dazu tief geglie-

derte Ergebnisse bereit. Den Umweltékonomischen
Gesamtrechnungen (UGR) ldsst sich entnehmen,
welche Umweltbelastungen Verkehr hervorruft.

Weitere Informationen zu nichtamtlichen Verkehrs-
daten kénnen bei der Clearingstelle fiir Verkehrsda-
ten und Verkehrsmodelle beim Deutschen Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt (DLR) unter www.clearing-
stelle-verkehr.de bezogen werden.

Die wichtigsten Ergebnisse der Verkehsstatistiken
werden in den folgenden Kapiteln dargestellt.

Statistische Informationen zum Verkehr in Deutschland

Statistisches Bundesamt

e Fachserie 8 — Verkehr
— Reihe 1.1 bis 1.3 - Querschnitt, Kombinierter
Verkehr, Gefahrguttransporte
— Reihe 2 — Eisenbahnverkehr

— Reihe 3 — Personenverkehr mit Bussen und
Bahnen
— Reihe 4 — Binnenschifffahrt

— Reihe 5 — Seeschifffahrt
— Reihe 6 - Luftfahrt
— Reihe 7 — Verkehrsunfdlle
e Fachserie 3, Reihe 5.1 - Land- und Forstwirt-

schaft, Fischerei — Bodenfldche nach Art der
tatsdchlichen Nutzung
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e Fachserie 15, Heft 2 und 5 - Einkommens- und
Verbrauchsstichprobe

e Fachserie 1, Reihe 4.1.2, Band 2 - Bevélkerung
und Erwerbstdtigkeit, Ergebnisse des Mikrozen-
sus 2004

e Umweltnutzung und Wirtschaft, Bericht und Ta-
bellen zu den Umweltokonomischen Gesamt-
rechnungen 2005

Weitere Quellen (Auswahl)

e Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS), Hrsg.: Verkehr in Zah-
len

e Weitere Informationen zu nichtamtlichen Ver-
kehrsdaten: www.clearingstelle-verkehr.de
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3 Verkehrsinfrastruktur und
Fahrzeugbestdande

Zur Verkehrsinfrastruktur zahlen neben Transport-
wegen wie Strafien, Schienen und Wasserwegen
auch Transporteinrichtungen wie Bahnhofe, Flug-
hafen oder Terminals des kombinierten Verkehrs
(Umschlageinrichtungen zwischen den verschie-
denen Verkehrstrdgern). Fahrzeuge wie Lkw, Eisen-
bahnen, Schiffe und Flugzeuge, aber auch Pkw und
Fahrrdder ermdglichen Gitertransporte und indivi-
duelle Mobilitat.

3.1 Welchen Umfang hat die
deutsche Verkehrsinfrastruktur?

Deutsche Verkehrswege reichen iiber 18-mal um
die Welt

Deutschlands tiberortliches Verkehrsnetz mit Auto-
bahnen, BundesstraBBen, Landesstrafien, Kreisstra-
Ben, Schienenwegen, WasserstraRen und Rohél-
leitungen war 2003 insgesamt 282800 km lang.
Das entspricht in etwa der Ldnge, die man bei sie-
ben Erdumrundungen zuriicklegt. Die Strafle war
hierbei mit 231400 km wichtigster Verkehrsweg:
Jeweils 31% des {iberortlichen Verkehrsnetzes
bildeten Kreis- und LandesstraRen (91400 bzw.
86800km), 15 % der Verkehrswege waren Bundes-
straBen (41100 km), 4% (12000 km) gehorten zu
einer Autobahn.

15 % entfielen auf Schienenwege (Eigentumsnetz:
43800 km, davon Betrieb auf 41 500) sowie 3 % auf
Bundeswasserstraften (7 300 km). Das Bundeswas-
serstralennetz besteht dabei zu 10 % aus Seewas-
serstralen — z.B. dem Nord-Ostsee-Kanal — und zu
90 % aus Binnenwasserstrafien — z. B. dem Rhein.
Etwa 25 % des BinnenwasserstraBennetzes bilden
kiinstliche WasserstraRen, wie z.B. der 1992 eroff-
nete Main-Donau-Kanal. 75 % entfallen auf frei flie-
Bende und staugeregelte Flussstrecken. Ein weiteres
Prozent des tiberortlichen Verkehrsnetzes machen
die Roholleitungen (2400 km) aus.
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Abb. 3.1: Verkehrsnetz Deutschlands 2003

Wasserstrafien

Autobahnen |Rohdlleitungen
BundesstraBen
Schienennetz?

GemeindestraBen

Landes-
straflen

742300 km

Kreisstraf3en

1) Eigentumslange.
Statistisches Bundesamt 2006-02-0905

Beriicksichtigt man noch die Lange der Gemein-
destraBen (460000 km) und die stillgelegten Ab-
schnitte des Schienennetzes (2300 km), so kommt
man auf eine Verkehrswegeldnge von insgesamt
742300km.

International gesehen ist Deutschland unter den
Spitzenreitern

Deutschland hat EU-weit das ldngste Autobahnnetz,
das langste Wasserstraennetz und das langste
Eisenbahnnetz. International betrachtet verfiigen
derzeit nur Kanada, die Vereinigten Staaten und
China tiber ein ldangeres Autobahnnetz. Ein umfas-
senderes Eisenbahnnetz konnen lediglich Kanada,
die Vereinigten Staaten, China, Indien und Russland
aufweisen. Elektrifizierte Strecken zeichnet ein ho-
herer Ausbaustandard aus, davon kann nur Russ-
land mehr aufweisen als Deutschland.

Wichtige Knotenpunkte im Verkehrsnetz sind etwa
5000 Bahnhofe sowie ca. 1200 Binnen- und See-
héafen. Etwa 60 bis 70 Terminals des kombinierten
Verkehrs erganzen das Verkehrssystem fiir den G-
terumschlag zwischen Strafie, Schiene und/oder
Wasserstrafien und erméglichen die Vernetzung der
einzelnen Verkehrstréager.
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Abb. 3.2: Autobahnnetz im Vergleich ausgewdhlter EU-Lander 2003
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Die Infrastruktur des Luftverkehrs umfasste 2005
{iber 1000 Flughéafen. Davon beteiligten sich 274
Flughdfen am gewerblichen Flugverkehr. 24 Flug-
héfen deckten 99 % des gesamten Fluggastaufkom-
mens ab.

5% der Flache Deutschlands sind Verkehrsflache

Die Verkehrsinfrastruktur nahm 2004 insgesamt
17 446 km2 der Flache Deutschlands ein. Das sind
rund 5% der Bodenfldche insgesamt.
StraBBen, Wege und Pldatze machten allein
eine Fldche von 15583 km2 aus (89 %

Statistisches Bundesamt 2006-02-0906

In Bremen und Hamburg waren es 2004 12 % der
Gesamtfldche, in Berlin 15 %.

Die Fldachenldander Nordrhein-Westfalen und
Hessen folgen mit 7 % Verkehrsflache. Die gerings-
ten Verkehrsflachenanteile findet man im Nordosten
Deutschlands: So wurden in Mecklenburg-Vorpom-
mern nur 3 % der Flache fiir Verkehrszwecke genutzt,
in Brandenburg lag der Anteil bei 4 %.

Tab. 3.1: Boden- und Verkehrsflache

derVerkehrsflache). Zu den {ibrigen 11 %
der Verkehrsflache gehoren beispiels-

Bodenfldche

darunter Verkehrsflache

weise Bahngeldnde, Flugpldtze und Jahr insgesamt ssammen darunter StraBe, Weg,
Hafenanlagen. Platz
Von 1992 bis 2004 stieg die Verkehrs- km Anteil K2 Anteil
fliche Deutschlands um 6,1 %. Flichen in % in%
fiir StraBen, Wege und Plitze sindimsel- ~ 1992...... 356970 16441 4,6 14815 4,2
ben Zeitraum nur um 5,2 % gewachsen. 1996 ...... 357030 16786 4,7 15005 4,2
2000...... 357031 17118 4,8 15264 4,3
In den Stadtstaaten hat die Verkehrs- 2004 357050 17446 49 15583 i

flache einen besonders grofien Anteil:

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006
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3.2 Was kosten uns Erhalt
und Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur?

Verkehrsinfrastruktur ist 772 Mrd. Euro wert

Der Wert von Stralen und Briicken betrug 2004
Schatzungen zufolge 478 Mrd. Euro und machte
damit einen Anteil von 62 % am Wert der gesam-
ten Infrastruktur aus. Umschlagpldtze wie Bahn-
hofe, Binnenhdfen und Flugpldtze wurden auf 77 Mrd.
Euro geschétzt (10 %), verbleibende 217 Mrd. Euro
(28 %) entfielen auf das Schienen- und Wasser-
straBennetz sowie auf Rohdlleitungen. Die genann-
ten Zahlen stellen dabei die Kosten dar, die anfal-
len wiirden, wenn man das Verkehrssystem neu
errichten miisste (so genanntes Brutto-Anlagever-
maogen), und basieren auf der Anlagenvermogens-
rechnung des Deutschen Instituts fiir Wirtschafts-
forschung (DIW).

Erhalt und Ausbau kosten allein den Bund rund
20 Mrd. Euro im Jahr

Fiir Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur fal-
len beim Bund allein jahrlich etwa 8 % seiner Ge-
samtausgaben an. 2004 waren dies 19,5 Mrd. Euro.
Fast die Halfte dieser Ausgaben (9,5 Mrd. Euro) floss
in den Erhalt und Ausbau des Eisenbahnnetzes,
5,8 Mrd. (30 %) wurden fiir den Bundesfernstra-

Abb. 3.3: Wert der Verkehrsinfrastruktur
Brutto-Anlagevermdgen 2004 in Preisen von 1995

Stadtschnellbahn, StraBenbahn

WasserstraBen, Rodhleitungen

Eisenbahnen,

S-Bahn Umschlagpldtze

Binnenhéfen

Seehédfen

Eisenbahn,

Flugh&fen S-Bahn

Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW)
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Abb. 3.4: Verkehrsausgaben des Bundes 2004

Ubrige Verkehrsausgaben
Luftfahrt
Bundeswasserstraien

Verbesserung der Eisenbahn

Verkehrsverhilt-
nisse der
Gemeinden

Mrd. Euro

Bundesfernstra3en

Quelle: DIW
Statistisches Bundesamt 2006-02-0908
Benbau aufgewendet. Fiir Bundeswasserstrafien
gab der Bund 1,6 Mrd. Euro (8 %) aus, fiir die Ver-
besserung derVerkehrsverhaltnisse in den Gemein-
den 1,7 Mrd. Euro (9 %). Ausgaben fiir Luftfahrt und
librige Verkehrsausgaben beliefen sich auf 0,9 Mrd.

Euro (5 %).

Der Bund tragt zwar die Hauptlast der Verkehrsaus-
gaben, aber auch die Lander, Kreise und Kommu-
nen beteiligen sich an den Kosten fiir Instandhal-
tung und Ausbau.

Fiir zukiinftige Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur sieht der Bundesverkehrswegeplan im Zeit-
raumvon 2001 bis 2015
ein Finanzvolumen von
150 Mrd. Euro vor. Mehr
als die Halfte dieses Vo-
lumens (83 Mrd. Euro)
ist fiir den Erhalt dervor-
handenen Infrastruktur
vorgesehen. Fiir Neu-
und Ausbau der Schie-
nenwege des Bundes,
der Bundesfernstrafien
und der Bundeswasser-
straBen werden insge-
samt 66 Mrd. Euro ver-
anschlagt. Zudem sieht

StraBBen und
Briicken
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der Koalitionsvertrag von CDU, CSU und SPD vom
11. November 2005 vor, die Verkehrsausgaben in
derlaufenden Legislaturperiode um 4,3 Mrd. Euro zu
erhdhen. Unterstiitzende Gelder zum Ausbau des
Transeuropdischen Verkehrsnetzes stehen auf EU-
Ebene zur Verfligung.

3.3 Wie hoch ist der Fahrzeugbestand
in Deutschland?

Fahrzeugbestand in den letzten zehn Jahren um
13 % gestiegen

2005 gab es in Deutschland insgesamt 54,9 Mill.
Kraftfahrzeuge. Mit 46,1 Mill. Stiick stellten Pkw hier-
bei den groBten Anteil (84 %). 2,8 Mill. Fahrzeuge
gehorten zur Gruppe der Lastkraftwagen, Sattelzug-
maschinen und Omnibusse, 3,9 Mill. zu den Kraft-
rddern und 2,1 Mill. waren andere Kraftfahrzeuge
wie z.B. Krankenwagen.

Im Vergleich zu 1996 hat sich vor allem die Anzahl
der Kraftrdder erhoht, und zwar um 54 %. Die Zahl
der Pkw istim gleichen Zeitraum um 12 % gestiegen,
die der Lastkraftwagen, Zugmaschinen und Omni-
busse hat um 13 % zugenommen.

Ca. 440000 mautpflichtige Lkw und
Sattelzugmaschinen in Deutschland zugelassen

2005 waren in Deutschland insgesamt 2,8 Mill. Lkw
und Sattelzugmaschinen zugelassen. 82 % dieser
Fahrzeuge waren kleinere Lastkraftwagen und Sat-
telzugmaschinen mit einem zuldssigen Gesamtge-
wicht bis 7,5 t. Zur Gruppe der Fahrzeuge mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht zwischen 7,5 und 12 t ge-
horten 2% aller Lkw und Sattelzugmaschinen. Der
Anteil der Lkw und Sattelschlepper ab 12 t Nutzlast
— und somit mautpflichtigen Fahrzeuge — lag bei
16 %. Von diesen 440 000 mautpflichtigen Fahrzeu-
gen zdhlten 57 % zur Gruppe der Lkw, 43 % waren
Sattelzugmaschinen.

Innerhalb der letzten 10 Jahre ist vor allem der
Bestand kleiner Lkw bis 7,5 t Nutzlast gestiegen

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006

Abb. 3.5: Zusammensetzung des
Fahrzeugbestandes 2005

Kraftrader
Andere
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Fahrzeuge
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(+17 %), wahrend die Zahl der Fahrzeuge mit einer
Nutzlast zwischen 7,5 und 12 t zuriickgegangen ist
(-9%). Der Bestand der mautpflichtigen Fahrzeuge
(ab 12 t Nutzlast) hat sich nurleichtverringert (- 1 %),
wobei die Zahl der mautpflichtigen Sattelzugmaschi-
nen um 46 % gestiegen ist und die Zahl der maut-
pflichtigen Lkw um 21 % abnahm. Insgesamt ist der
Lkw-Bestand um 11 % gewachsen, wahrend die Zahl
der Sattelzugmaschinen um 42 % zunahm.

Insbesondere Vans und Geldindewagen gewinnen
an Bedeutung

22 % der seit 1990 zugelassenen Pkw sind Minis
oder Kleinwagen, fast die Halfte (48 %) gehoren zur
Kompakt- oder Mittelklasse (Stand 1.1.2006). Auf
die obere Mittelklasse und Oberklasse entfallen
ca. 8%. 3% sind Cabrios, 2% Geldandewagen und
weitere 17 % Vans, Wohnmobile und sonstige Pkw.

Im Vergleich zum Vorjahr ist vor allem die Anzahl
der zugelassenen Vans (+15,9%) und Geldnde-
wagen (+10,2 %) gestiegen, wahrend der Bestand
von Fahrzeugen der Mittelklasse und der oberen Mit-
telklasse um 0,8 % bzw. 1,8 % zuriickgegangen ist.
Zur Mittelklasse gehort beispielsweise der VW Golf,
ein typisches Fahrzeug der oberen Mittelklasse ist
ein Mercedes der E-Klasse.
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Pkw werden durchschnittlich acht Jahre alt

Das Durchschnittsalter der in Deutschland am
1.1.2006 zugelassenen Pkw lag bei 8,1 Jahren. Fahr-
zeuge, die ausschliellich mit Benzin angetrieben
werden (78 % aller Pkw), waren mit 8,9 Jahren langer
in Nutzung als Fahrzeuge mit Dieselantrieb (22 %,
5,4 Jahre), weil der Anteil der Neuzulassungen von
Pkwmit Diesel-Motor in den letzten Jahren gewach-
senist (1996: 11 %; 2005: 42 %). Der Anteil von Fahr-
zeugen mit Fliissiggas oder Erdgasantrieb sowie von
Hybridfahrzeugen liegt noch bei weniger als 0,2 %
aller zugelassenen Pkw und das Alter dieser Fahr-
zeuge ist geringer als der Durchschnitt (Flissiggas:
6,3 Jahre, Erdgas: 3,0 Jahre, Hybrid: 1,6 Jahre).

Europaweit nur in Luxemburg und Italien mehr
Autos pro Kopf

Betrachtet man den Pkw-Bestand pro 1000 Einwoh-
ner (= Motorisierungsgrad), so besaB Deutschland
2004 einen Motorisierungsgrad von 550 Pkw pro
1000 Einwohner und belegte damit den 3. Platz im
EU-Ranking. Europdische Spitzenreiter waren Luxem-
burg mit 659 und Italien mit 581 Fahrzeugen pro
1000 Einwohner. Die Pladtze 4 bis 7 nahmen Malta,
Osterreich und Frankreich ein (525 bis 491 Pkw pro
1000 Einwohner).

Uber die Grenzen Europas hinaus, besaf ledig-
lich Kanada einen héheren Motorisierungsgrad als
Deutschland (2003: 563 Pkw pro 1000 Einwohner).
Australien und Neuseeland hatten ebenfalls einen
hohen Motorisierungsgrad (jeweils 527 Pkw pro
1000 Einwohner). In den Vereinigten Staaten und
in Japan gab es 467 und 433 Pkw pro 1000 Ein-
wohner.

77 % der privaten Haushalte in Deutschland
besitzen wenigstens ein Auto

Anfang 2005 besafien 77 % der privaten Haushalte
in Deutschland mindestens ein Auto. Ein Teil der
Haushalte verfiigt tiber mehr als ein Auto. 2005
iberstieg die Zahl der Autos erstmals die Zahl der
Haushalte insgesamt. Sowohl die Anzahl der moto-
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risierten Haushalte war gegeniiber dem Vorjahr ge-
stiegen, und zwar um 1,3 Prozentpunkte, als auch
die Fahrzeugzahl in den Haushalten, und zwar um
3,2 Prozentpunkte je 100 Haushalte.

Der Trend geht dabei zum Kauf eines Gebraucht-
wagens: 47 % der Haushalte verfligten 2005 {iber
einen gebraucht gekauften Wagen — 1998 lag dieser
Anteil noch bei 44 %. 36 % nutzten 2005 ein Neu-
fahrzeug und 3 % der Haushalte waren mit geleas-
ten Fahrzeugen unterwegs.

Ein ndherer Blick auf die Haushaltsgrofie zeigt: Nur
jedem zweiten Ein-Personen-Haushalt (54 %) ge-
horte 2005 mindestens ein Pkw, wahrend 91 % der
Haushalte mit Paaren ohne Kinder sowie fast alle
Haushalte mit Paaren und zwei Kindern (97 %) min-
destens ein Auto besafien.

In der regionalen Verteilung zeigt sich, dass Haus-
halte bei einem gut ausgebauten &ffentlichen Ver-
kehrsnetz eher auf ein Auto verzichten: So hatte
2004 beispielsweise in Berlin und Hamburg nur
jeder zweite Haushalt mindestens einen Pkw, wah-
rend in Rheinland-Pfalz und Hessen mehr als 4 von
5 Haushalten und damit iiber 80 % mit mindestens
einem Pkw ausgestattet waren.

In acht von zehn Haushalten gibt es Fahrrdader

Deutschland ist nicht nur eine ,,Autonation®, son-
dern auch eine ,Fahrradnation“: Das Fahrrad ist das

Tab. 3.2: Ausstattung privater Haushalte mit
Fahrzeugen 2005

So viele So viele der
Haushalte von enannten
100 besitzen g
. Fahrzeuge
mindestens .
. gibt es
eines der
pro 100
genannten
Haushalte
Fahrzeuge
Phkw .o 76,8 101,5
fabrikneu gekauft ...... 36,0 40,3
gebraucht gekauft ...... 46,6 58,0
geleast ............... 2,9 3,2
Kraftrad ............... 10,8 12,7
Fahrrad ................ 79,8 178,1
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Abb. 3.6: Ausstattungsgrad mit Pkw nach Haushaltsgrofie 2005
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am héaufigsten vorhandene Fortbewegungsmittel.
80 % aller Haushalte besitzen mindestens einen
Drahtesel, haufig sogar mehrere. Der Ausstattungs-
grad misst die Zahl der Fahrrdder pro 100 Haushalte
und lag 2005 bei 178 Fahrradern. Im Vergleich: Der
Ausstattungsgrad mit Pkw lag dagegen bei 102 Fahr-
zeugen pro 100 Haushalte.

Regionale Unterschiede zeigen sich auch hier: Wah-
rend in Niedersachsen und Bremen in neun von zehn
Haushalten mindestens ein Fahrrad vorhanden
war, besafien in Sachsen, Thiiringen, Hamburg und
Berlin nur etwa sieben von zehn Haushalten min-
destens ein Fahrrad.

Handelsflotte der Seeschifffahrt stark riicklaufig

Zur Binnenflotte der Bundesrepublik Deutschland
zdhlten 2005 insgesamt 4 729 Schiffe. Mehr als die
Halfte waren Frachtschiffe. Etwa ein Viertel wurde
von Schiffen anderer Bauart wie beispielsweise
Tragerschiffsleichtern gebildet. Ein weiteres Viertel
der Binnenschifffahrtsflotte entfiel auf Schiffe zur
Personenbeférderung.

Zur deutschen Handelsflotte der Seeschifffahrt ge-
horten 2005 insgesamt 603 Handelsschiffe. 81 %
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davon dienten der Frachtbeférderung, 19 % der Per-
sonenbeférderung. In den letzten 10 Jahren hat sich
der Bestand der Handelsflotte der Seeschifffahrt
mehr als halbiert (- 57 %). Das liegt an der so ge-
nannten Ausflaggung deutscher Seefahrzeuge. Hier-
bei werden Schiffe aus steuerlichen und arbeits-
rechtlichen Griinden nicht im Register der Nation
des Reeders, sondern unter so genannten Billig-
flaggen registriert, wie beispielsweise Panama,
Liberia und die Bahamas. Schatzungen zufolge las-
sen deutsche Reeder 85 % ihrer Schiffe nicht unter
deutscher Flagge fahren.

Knapp 120000 Eisenbahnwagons in Deutschland

Zum Fahrzeugbestand der Eisenbahn zdhlten 2003
insgesamt 14 463 Triebfahrzeuge wie Lokomoti-
ven (42 %) und Triebwagen (58 %), 119416 Wagen
zur Personen- (10 %) und Giiterbeférderung (90 %)
sowie Gepdckwagen (weniger als 0,1 %).

Etwa 20000 Luftfahrzeuge in Deutschland

2004 gehorten zum Bestand deutscher Luftfahr-
zeuge insgesamt rund 20 000 Fahrzeuge. Davon hat-
ten 7 120 Flugzeuge ein Startgewicht unter 2 Tonnen,
820 Flugzeuge ein Startgewicht zwischen 2 und 20
Tonnen sowie 652 Fahrzeuge ein Startgewicht von
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tiber 20 Tonnen. 802 Hubschrauber, 2742 Motor-

seglerund 7 821 Segelflugzeuge erganzten den deut-
schen Luftfahrzeugfuhrpark. 1677 Luftfahrzeuge
dienten einer gewerblichen Nutzung in deutschen
Luftverkehrsunternehmen, davon 1226 Flugzeuge
und 451 Hubschrauber, Ballone und Luftschiffe.
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4 Verkehrsaufkommen

Der Verkehr wéchst. Die Griinde fiir dieses Wachs-
tum sind unterschiedlich. Der Personenverkehr
wdchstvorallem da, wo Wohnen und Arbeiten nicht
an einem Ort stattfinden. Berufliche Mobilitat wird
immer starker gefordert und immer mehr Menschen
wohnen im weiteren Umkreis von Stddten. Auch Frei-
zeit und Urlaub sind heute mit mehr Mobilitdt ver-
bunden als friiher.

Der Giiterverkehrin Deutschland wachst aufgrund zu-
nehmender Arbeitsteilung und Handelsbeziehungen
sowohlin Europa als auch weltweit. Die Offnung der
Grenzen nach Mittel- und Osteuropa sorgten fiir be-
sondere Wachstumsimpulse in den letzten Jahren.
Ferner werden Lager in Kundenndhe geschlossen
und zentralere Verteilerzentren eingerichtet, was
mehr Giitertransporte erforderlich macht.

Nicht zuletzt bringt eine verbesserte Verkehrsinfra-
struktur mehr Verkehr mit sich: Der vom Arbeitsort
100 km entfernte Wohnort kann aufrechterhalten
werden, weil es z. B. eine Autobahn gibt. Etwa 15 bis
20 % des Verkehrswachstums werden diesem so ge-
nannten induzierten Verkehr zugeschrieben.

Abb. 4.1: Warum sind wir unterwegs?

Zeitbudgeterhebung 2001/20

Von 100 Personen verlassen mindestens einmal am Tag das Haus aus folgenden Griinden:

Einkaufen oder
Erledigen

Freizeit

Erwerbstatigkeit

0 5 10 15 20 25

Aus- und
Weiterbildung
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4.1 Warum, wie und wohin sind
Menschen unterwegs?

» Warum sind wir unterwegs?

Vor allem um einzukaufen und etwas zu
erledigen

Durchschnittlich ist ein Mensch in Deutschland eine
Stunde und 21 Minuten pro Tag unterwegs — entwe-
der zu FuB, mit dem Fahrrad, dem Auto, dem Mo-
torrad oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Griinde
dafiir, das Haus wenigstens einmal am Tag zu verlas-
sen, zeigt die Zeitbudgeterhebung 2001/2002. Von
100 Personen gingen danach 46 mindestens einmal
aufler Haus, um etwas fiir den Haushalt oder die Fa-
milie zu erledigen. 40 waren aus Freizeitgriinden un-
terwegs. Erwerbstatigkeit — beispielsweise das Pen-
deln zwischen Wohnort und Arbeitsstelle — spielte
bei 27 eine Rolle. Aus- und Weiterbildung war bei 8
ein Grund, das Haus mindestens einmal zu verlas-
sen. Eine Person kann mehrfach aus verschiedenen
Griinden das Haus verlassen, daher sind die genann-
ten Werte nicht zu 100 aufaddierbar.

» Wie sind wir unterwegs?

2/3 aller Personen, die mindestens einmal am Tag
das Haus verlassen, nehmen das Auto

Nach der Zeitbud-
geterhebung verlie-
Ben 61 von 100 Per-
sonen mindestens
einmal am Tag das
Haus, um mit dem
Auto oder Motorrad
unterwegs zu sein,
33 bewegten sich
zu FuB aufler Haus,
in den Bus oder die
Bahn stiegen 15 von
100 und 11 waren
mit dem Fahrrad un-
terwegs.

35 40 45 50
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Abb. 4.2: Wie sind wir unterwegs?

Zeitbudgeterhebung 2001/2002

Von 100 Personen verlassen mindestens einmal am Tag das Haus und sind ...

70

60

50

40

30

20

10

0

mit dem Auto zu FuB ...

oder Motorrad ...
unterwegs.

Vor allem zur Arbeit fahren wir vorwiegend mit dem
Auto

74 von 100 Personen, die zum Zwecke der Erwerbs-
tatigkeit das Haus mindestens einmal am Tag ver-
lielen, nutzten das eigene Auto oder Motorrad. Um
zur Schule oder zu einer anderen Bildungsstatte zu
gelangen, stiegen Schiiler und Studenten beson-
ders haufig in 6ffentliche Verkehrsmittel — 43 von
100 waren zum Zwecke der Bildung mindestens ein-
mal am Tag mit 6ffentlichen Bussen und Bahnen un-
terwegs.

Das Personenverkehrsmodell des DIW geht weiter
und teilt den Zeitaufwand fiir Mobilitat auf einzelne
Wege auf, also z. B. die Straf3e oder die Schiene. Als
Einheit wird hier der Weg betrachtet und nicht das
Verlassen des Hauses.

2003 wurden demnach insgesamt 99 Mrd. Wege zu-
riickgelegt, davon 58 % im motorisierten Individual-
verkehr (MIV), 23 % zu FuB und 9 % mit dem Fahr-
rad. Bei 10 % aller Wege war man mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs — davon wurden 8 % im
offentlichen StraBenpersonenverkehrund 2 % im Ei-
senbahnverkehr (inklusive S-Bahnen) erbracht. Der
Flugverkehr besaB lediglich einen Anteil von 0,1 %
aller Wege (siehe Abb. 4.3 auf S. 31).

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006

mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ...
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6 % mehr Wege als
vor 10 Jahren, jedoch
weniger zu Fuf3 und
mit dem Fahrrad

Im Vergleich zu 1994
wurden 2003 insge-
samt 6 % mehrWege un-
ternommen — vor allem
im motorisierten Indi-
vidualverkehr (+ 16 %),
dessen Anteil sich von
52% in 1994 um 6 Pro-
zentpunkte auf 58%
in 2003 erhohte. Mehr
Wege wurden ebenfalls
im Eisenbahnverkehr
(+16%) und im Flug-
verkehr (+ 22 %) zuriickgelegt. Eine leichte Abnah-
me zeigte der 6ffentliche Stralenpersonenverkehr
(- 1% weniger Wege als 1994). Zu FuB und mit dem
Fahrrad wurden ebenfalls weniger Wege unternom-
men (—10% bzw. - 5%). Der Anteil am Mengen-
Modal-Splitist auRerim motorisierten Individualver-
kehr nur leicht fiir den Eisenbahnverkehr gestiegen
(+0,1 Prozentpunkte), die anderen Fortbewegungs-
moglichkeiten verloren Modal-Split-Anteile.

mit dem Fahrrad ...

Beriicksichtigt man die zuriickgelegte Strecke,
hat das Auto einen noch héheren Anteil

Die Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs
ist mit einem Anteil von 77 % noch héher, wenn man
die zuriickgelegte Strecke mit einrechnet. Auch bei
offentlichen Verkehrsmitteln und Flugzeugen erhé-
hen sich die Anteile auf 13 % bzw. 4 % aufgrund der
langeren Strecken, wahrend die Anteile der Leistun-
gen per pedes und mit dem Fahrrad auf jeweils 3 %
an der gesamten Personenverkehrsleistung zusam-
menschrumpften (siehe Abb. 4.3 auf S. 31).

Innerhalb der letzten zehn Jahre stieg vor allem der

Anteil des motorisierten Individualverkehrs an der
gesamten Personenverkehrsleistung, und zwar um
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Beforderungsmenge, Beforderungsleistung, Modal Split, Giiterumschlag

Die Beforderungsfalle im Personenverkehr bzw. die Beférderungsmenge oder Transportmenge im Giiterverkehr geben
an, wie viele Personen bzw. Giiter beférdert werden. Die Einheit sind beférderte Personen (P) oder Wege pro Person
bzw. Tonnen (t). Die Beforderungsleistung oder Transportleistung beriicksichtigt zuséatzlich die zurlickgelegte Wegstre-
cke und wird daher als Produkt von Beférderungseinheit und zuriickgelegter Wegstrecke berechnet. Die Beforderungs-
leistung wird in Personenkilometern (Pkm) bzw. in Tonnenkilometern (tkm) angegeben. Wurden beispielsweise 15 Ton-
nen 100 Kilometer weit befordert, entspricht das einer Transportleistung von 1 500 Tonnenkilometern.

Der Modal-Split beschreibt die Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Verkehrsmittel bzw. Ver-
kehrstrdager (modi). Im Personenverkehr sind dies FuBgangerverkehr, Fahrradverkehr, motorisierter Individualver-
kehr, 6ffentlicher Personenverkehr (Nah- und Fernverkehr) und Luftverkehr. Im Giiterverkehr wird der Modal-Split in
der Aufteilung nach Strafle, Eisenbahn, Binnenschifffahrt, Seeverkehr, Rohdlleitungen und Luftfahrt ermittelt. Man
kann den Modal-Split

e aufBasis der Beférderungsfille (Personen bzw. Wege = Wege-Modal-Split) oder auf Basis der
Beférderungsmenge (Tonnen = Mengen-Modal-Split) sowie

e aufBasis der Beférderungsleistung (Personenkilometer, Tonnenkilometer = Leistungs-Modal-Split)
berechnen.

Als Giiterumschlag wird die Summe aus Ein- und Ausladungen von Giitern bezeichnet. Ein Transport innerhalb Deutsch-
lands wird damit sowohl am Einladeort als auch am Ausladeort, also zweifach gezahlt. Transporte zwischen Deutsch-

land und dem Ausland werden in den deutschen Angaben nur einmal berticksichtigt.

2 Prozentpunkte im Vergleich zum Jahr 1994. Ver-
kehrsleistungen zu FuB (+0,3 Prozentpunkte) und
mit dem Fahrrad (+0,2 Prozentpunkte) gewannen
nur leicht an Bedeutung. Der Anteil des 6ffentlichen
Personenverkehrs, bezogen auf die Verkehrsleis-
tung, verringerte sich in den letzten Jahren — leicht
im Eisenbahnverkehr (- 1 Prozentpunktvon 1994 bis
2003), starker im 6ffentlichen Personennahverkehr
(=2 Prozentpunkte). Der Flugverkehr konnte in sei-
ner Entwicklung einen kleinen Bedeutungsgewinn
verbuchen (+1 Prozentpunkt).

Motorisierter Individualverkehr so hoch wie nie
zuvor

Auch 2004 erreichte der motorisierte Individualver-
kehr mit 58,3 Mrd. Fahrten einen neuen Hochstwert.
Durchschnittlich war demnach jeder Biirger mit sei-
nem Pkw oder Motorrad jahrlich rund 700-mal bzw.
2-mal pro Tag unterwegs. Innerhalb der letzten zehn
Jahre ist die Verkehrsmenge des motorisierten Indivi-
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dualverkehrs um 8 % gestiegen. Auch die Verkehrs-
leistung stellte mit 907 Mrd. Personenkilometern
einen neuen Rekord auf und hat damit in den letz-
ten zehn Jahren um 9 % zugenommen. Durchschnitt-
lich legt somit jeder Biirger jahrlich tiber 11000 km
bzw. 30 km pro Tag zuriick.

Verkehrsteilnehmer nutzten Busse und Bahnen
durchschnittlich 123-mal pro Jahr

Der offentliche Verkehr hat in den letzten Jahren,
wie dargestellt, leicht Anteile am Modal-Split ver-
loren. Dennoch ist das absolute Fahrgastaufkom-
men gestiegen: 2005 nutzten Fahrgdste insgesamt
10 Mrd. mal den Linienverkehr mit Bussen und Bah-
nen. Dabei legten sie durchschnittlich 9 km pro Fahrt
im Nahverkehr zurtick, im Fernverkehr lag die durch-
schnittliche Reiseweite bei 284 km. Aus der Befor-
derungslange und der Beférderungsmenge ergibt
sich die Beforderungsleistung, die im Jahr 2005 bei
126 Mrd. Personenkilometern lag.

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006
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Abb. 4.3: Aufteilung des Personenverkehrs 2003

Wege-Modal-Split

Wege

Motorisierter Individualverkehr
B ZuFuB

Il Fahrrad Il Flugzeug

Quelle: DIW

Fast 52 Mill. mehr Flugpassagiere als vor zehn
Jahren

Fliegen wird immer giinstiger und immer beliebter:
2005 starteten und landeten auf deutschen Flugha-
feninsgesamt 146 Mill. Fluggdste. Innerhalb der letz-
ten zehn Jahre ist der Passagierflugverkehr damit um
55 % gestiegen. Vor allem fliegen die Fluggdste deut-
scher Flughdfen mehrins Ausland: Wahrend der in-
nerdeutsche Flugverkehrinnerhalb der letzten zehn
Jahre um 26 % zunahm, stieg die Zahl der Auslands-
passagiere um 62 %. Besondere Wachstumsimpul-
se gingen von Flughédfen aus, die von so genannten
Billigfliegern bedient werden, wie z.B. vom Flugha-
fen Hahn. Die wichtigsten Flughé&fen in Deutschland
waren 2005 Frankfurt mit 52 Mill. Passagieren (Ein-
und Aussteigern), Miinchen mit 28 Mill. Passagieren
und Diisseldorf mit 15 Mill. Passagieren. Hahn war
2005 der 11. wichtigste Flughafen mit 3 Mill. Pas-
sagieren. Im europdischen Vergleich nahm Frankfurt
den dritten Platz ein — nach London (68 Mill. Passa-
giere) und Paris (54 Mill. Passagiere).

Puttgarden ist bedeutendster deutscher
Personenseehafen

2005 sind in deutschen Hafen insgesamt jeweils 15
Mill. Passagiere in Seeschiffe ein- bzw. ausgestie-

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006

Leistungs-Modal-Split

—— ~ 1147 Mrd.

Offentlicher StraRenpersonenverkehr
I Eisenbahn (inkl. S-Bahn)
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gen. Jeder dritte Passa-
gierbegann oder been-
dete seine Schiffsreise
dabei in einem nieder-
sdchsischen Hafen.
Wichtigster europa-
ischer Fahrhafen war
2003 Dover mit insge-
samt 15 Mill. Passagie-
ren, gefolgt von Calais
mit 14 Mill. Passagie-
ren. Bedeutendster
deutscher Personen-
hafen war mit insge-
samt 6 Mill. ein- oder
aussteigenden Passa-
gieren Puttgarden auf
derInsel Fehmarn. Im europdischen Vergleich stand
Puttgarden an 11. Stelle.

Personen-
kilometer

Tab. 4.1: Beforderungen im Linienverkehr mit Bussen
und Bahnen im Jahr 2005

Fahrgaste | PeUrdennes
Verkehrsart Mill.

Mill. Personen-

kilometer

Linienverkehr insgesamt. 10135 126485

Nahverkehr .......... 10011 91235
Verkehrsmittelfahrten?

mit Eisenbahnen? .. 2012 41251

mit StraBenbahnen? 3463 15283

mit Omnibussen. . .. 5201 34701

Fernverkehr.......... 124 35250

mit Eisenbahnen ... 119 33695

mit Omnibussen. ... 5 1555

1) Durch Einbeziehung der Umsteiger (ein Fahrgast benutzt wahrend
einer Fahrt mehrere Verkehrsmittel) ist die addierte Fahrgastzahl
nach Verkehrsmitteln héher als die Fahrgastzahl im Liniennahverkehr
insgesamt.

2) Einschl. S-Bahnen.

3) StraBenbahnen herkdmmlicher Bauart und Stadtbahnen (einschl.
Hoch-, U- und Schwebebahnen).
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Abb. 4.4: Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs

Split mit 43 % besonders
hoch, Omnibusse deck-

100000 i 1000 ten 41% der Beforde-
— Verkehrsleistung — — .
5 90000 900 §3 rungsleistung ab, Stra-
2 80000 j 800 15 Renbahnen verbleibende
a =z
2 70000 700 |55 16 %.
e
é 60000 600 g Im regionalen Vergleich
$ o
= 50000 500 [ wurden Straﬁer?b.ahnen
= 4— Verkehrsmenge = besonders haufig in Bre-
= 40000 400 [ ;
o < men, Berlin und Sachsen
= 30000 300 [ . .
Z i im Vergleich zu anderen
% 2000 200 % offentlichen  Nahver-
E 10000 100 kehrsmitteln  genutzt
0, o o o o o o 0 (Anteile 2004: 38 %,

1992 93 94 95 96 97 98 99 2000 01

1) Vorldufige Zahlen. Quelle: DIW

» Wohin geht die Reise?

2003 wurden langere Strecken tiberbriickt als 1994.
Die Verkehrsleistung wuchs mit 18 % stdrker als die
Verkehrsmenge (+6 %).

Motorisierter Individualverkehr:
Durchschnittliche Reise ist 16 km lang

Auch mit dem Auto oder Motorrad sind wir tenden-
ziell langere Strecken unterwegs. Die Verkehrsleis-
tung stieg im Vergleich zu 1994 mit 21 % stdrker
als die Verkehrsmenge (+ 16 %). Die durchschnitt-
liche Reiseldange nahm nur leicht von 15 auf 16 km
zu. Wohin dabei gefahren wird, ist nur aus einigen
regionalen Verkehrsbefragungen abschatzbar.

Fahrten mit Bussen und Bahnen sind meist
kiirzer als 50 km

99 % aller Fahrten mit Bussen und Bahnen fanden
2005 im Nahverkehr bis 50 km statt: 2 Mrd. Fahrgés-
te nutzten hier die Eisenbahn, 3 Mrd. die Straf’en-
bahn und 5 Mrd. den Omnibus. Da mit Eisenbahnen
im Nahverkehr langere Strecken zuriickgelegt wer-
den als mit Straenbahnen und Omnibussen, war
der Anteil der Eisenbahnen am Leistungs-Modal-
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37 %, 32%). Die groBte
Beftrderungsleistung in
StraBenbahnen wurde
absolut betrachtetim be-
volkerungsreichsten Bundesland Nordrhein-West-
falen erbracht (ca. 3 Mrd. Pkm). Im Saarland, in
Rheinland-Pfalz und in Schleswig-Holstein nutzten
Fahrgédste Omnibusse starker als anderswo (Anteile:
68 %, 61 %, 55 %). Absolut lag auch im Omnibusver-
kehr Nordrhein-Westfalen vorn (ca. 9 Mrd. Pkm).

Statistisches Bundesamt 2006-02-0915

Flugverkehr: Beliebtestes Ziel ist Spanien, vor
allem Fliige nach China boomen

Beliebtestes europdisches Streckenziel von Deutsch-
land aus war 2005 tourismusbedingt Spanien
mit 10 Mill. Einsteigern, gefolgt vom Vereinigten
Konigreich (5 Mill. Einsteiger; siehe Tab. 4.2 auf der
nachsten Seite). Mehr als verdoppelt hat sich die
Passagierzahlinnerhalb der letzten zehn Jahre nach
Schweden (+ 194 %), nach Osterreich (+ 136 %) und
Italien (+ 139 %).

In Richtung aufiereuropdisches Ausland flogen
2005 30 % aller Passagiere in die Vereinigten Staa-
ten (4,2 Mill. Einsteiger), 37 % in Richtung Asien
(5,3 Mill. Einsteiger), 19 % nach Afrika sowie 0,3 %
nach Australien. Die groten Wachstumsraten inner-
halb der letzten zehn Jahre verzeichnete das Flugpas-
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Abb. 4.5: Beférderungsleistung im Liniennahverkehr 2004
Mill. Personenkilometer

Schleswig-
Holstein

Hamburg
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9 -®
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[ Omnibusse
StraBenbahn
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sagieraufkommen in Richtung Vereinigte Arabische Seeverkehr: Etwa ein Drittel sind Fahrverkehre zu
Emirate (+ 398 %) durch die wachsende Funktion als den Nordfriesischen Inseln

»Eine Seefahrt, die ist lustig, eine Seefahrt, die ist
schon, denn da kann man fremde Ldander und noch
manches andre sehn ...“

Passagiere im Seeverkehr von Deutschland aus

internationale Drehscheibe, wirtschafts- und tou-
rismusbedingt in Richtung China (+ 366 %) sowie
ebenfalls tourismusbedingt in Richtung Agypten

(+171%). sehen eher manches andere, denn sie verlassen
meistens einheimische
Tab. 4.2: Fluggiste (Einsteiger) auf deutschen Flughéfen Gewdsser nicht: 57 %
nach wichtigen ausléndischen Streckenzielen aller Passagiere waren
5 2005 zwischen zwei
Streckenziel 2005 1996 Verand?rung 2005 .
gegeniiber 1996 deutschen Hafen unter-
EUMOPA .+ vvoeeeneennn. 47866128 28714657 66,7 wegs. Einen besonders
Europdische Union ...... 36727334 22337644 64,4 hOhe'n .Ant(?.ll hatten
) dabei die Fahrverkeh-
Spanien .............. 10263556 22337644 43,9 ..
re zu den nordfriesi-
Vereinigtes Konigreich .. 433712 4320 8,
ereinigtes Konigreic 5433 3432095 58,3 schen Inseln (Z. B.Wan-
Italien .....ooovvnnnnn. 4574406 1913005 139,1 gerooge, Spiekeroog)
Frankreich ............ 2987295 1833328 62,9 mit 35% am Gesamt-
Griechenland .......... 2348275 2090494 12,3 seeverkehr. Im Vekehr
Tiirkei ... 5321262 3611429 47,3 mitden Hafen auBerhalb
Osterreich ............ 951408 2246884 136,2 Deutschlands waren im
Schweden ............ 331356 973615 193,8 Ostseeraum 38 % aller
Afrika ... 2685591 1927790 39,3 Passag'ere (Ein- oder
R Aussteiger) unterwegs.
Agypten ....... ... ... 1108147 408405 171,3 . .
Eine Seereise nach Nord-
Tunesien.............. 653514 824235 -20,7
und Westeuropa aufier-
Siidafrika ..........n.. 360377 173559 107,6 halb des Ostseeraums
Marokko .............. 157890 189382 - 16,6 unternahmen nur 5 %
Amerika ............... 6176498 4517187 36,7 aller Passagiere (Ein-
USA .ot 4243842 3119066 36,1 oder Aussteiger).
Kanada ............... 759598 442950 71,5
Brasilien .............. 293215 138832 111,2 » Berufspendler
Dominik. Republik . ..... 267188 330118 -19,1 .
P ... fahren zu 2/3 mit
Mexiko ...rvnninn.. 196216 135930 44,4 dem Auto
Asien ............. ..., 5304275 2863156 85,3
ChiINA « v, 608625 130568 366,1 Betrachtet man nur
V. A Emirate ........... 558034 112117 397,7 die Berufspendler, so
Indien ................ 547316 280557 95,1 nutzten im Mdrz 2004
Japan ..o 521931 326195 60,0 Faut dem N\IkI’OZf.‘nSUS
. insgesamt 67 % fiir den
Thailand .............. 510071 324478 57,2 .
Hauptteil des Weges zur
Australien ............. 46619 42471 9,8 Arbeit das Auto — 1996
insgesamt ............. 62079111 38065261 63,1 waren es noch knapp

34 Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006



Verkehrsaufkommen

65 % gewesen. 18 % radelten oder gingen zu Fuf
zur Arbeit, dieser Anteil ist seit 1996 nahezu kons-
tant. 11 % nutzten den offentlichen Personennah-
verkehr, wie Busse, U-Bahnen, S-Bahnen und Stra-
Benbahnen. Verbleibende 2 % waren im Fernverkehr
mit Eisenbahnen zur Arbeit unterwegs. Auch die letz-
ten beiden Anteile haben sich im Vergleich zu 1996
kaum verdandert.

Je héher das Einkommen, desto eher wurde der
Pkw genutzt: Von den Pendlern mit einem Monats-
nettoeinkommen ab 2900 Euro fuhren im Marz
2004 78 % mit dem Pkw, von Pendlern mit weni-
ger als 500 Euro Einkommen dagegen nur 48 %.
Mit steigendem Einkommen werden ldngere Wege
zwischen Wohnung und Arbeitsort in Kauf genom-
men: Im Mdrz 2004 fuhren 8 % der Pendler mit we-
niger als 500 Euro, aber gut ein Viertel (27 %) der
Pendler mit mindestens 2900 Euro monatlichem
Nettoeinkommen 25 km oder weiter zur Arbeit. Mit
steigenden Entfernungen wurde wiederum der Pkw
hdufiger genutzt: Bei Einkommen ab 2900 Euro und
Pendeldistanzen ab 25 km betrug der Anteil derim
Pkw Fahrenden 86 %.

... in offentlichen Verkehrsmitteln sind eher
weiblich

Frauen nutzten auf ihren Arbeitswegen zu einem
deutlich hoheren Anteil (16 %) 6ffentliche Verkehrs-
mittel als Manner (10 %). Das Pendeln mit dem Fahr-
rad oder zu FuB war bei den Frauen ebenfalls weiter
verbreitet (22 %) als bei den Mannern (15 %). Auch
hier hangen Wegstrecke und Verkehrsmittel zusam-
men: 59 % der Frauen legten wenigerals 10 km zum
Arbeitsplatz zuriick, gegeniiber nur 46 % der Mdn-
ner. Mindestens 25 km zur Arbeitsstatte fuhren 21%
der Pendler, aber nur 12% der Pendlerinnen. Diese
Unterschiede sind vor allem darauf zuriickzuftihren,
dass Frauen deutlich hdufiger als Manner Erwerbsta-
tigkeiten mit geringem Verdienst ausiiben (z. B. Teil-
zeitarbeit, Tatigkeiten auf unterer Hierarchiestufe).
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4.2 Warum, wie und wohin sind Giiter
unterwegs?

) Gliterverkehr in Deutschland und
Europa - v, des europdischen
Gliterverkehrs allein in Deutschland

Giiterverkehr Deutschlands: Insgesamt 3,9 Mrd. t
im Jahr 2004

2004 wurden mit allen Verkehrszweigen, also mit
Eisenbahnen, Binnen- und Seeschiffen, Flugzeu-
gen, StrafRengiiterfahrzeugen sowie tiber Rohéllei-
tungen, insgesamt 3,9 Mrd. t Giiter transportiert.
Mehr als drei Viertel aller Beférderungen (3 Mrd. t)
fanden auf Strafien statt. Weniger als jede zehnte
Tonne wurde auf Schienen bewegt (310 Mill. t), See-
schiffe transportierten 268 Mill. t und Binnenschiffe
236 Mill. t. In Rohdlleitungen wurden insgesamt 94
Mill. t befordertet. Transporte im Luftverkehr spielten
mit 3 Mill. t eine untergeordnete Rolle.

Jahrliche transportierte Verkehrsmenge auf Lkw
in Deutschland passt 58-mal um die Erde
StraBengiiterfahrzeuge ab 3,5 t Nutzlast beforderten
2004 allein 3,0 Mrd. t. Zur Verdeutlichung: Bei einem
durchschnittlichen Lkw-Ladegewicht von 13 t wdre
das eine Kette von tiber 230 Mill. Fahrzeugen. An-
einandergereiht ergdbe dies bei einer durchschnitt-
lichen Lkw-Lange von 10 m insgesamt 2 300 Mill.m
bzw. 2,3 Mill. km. Das ist etwa das 58-fache des Erd-
umfangs.

Transportleistung in Deutschland innerhalb der
letzten zehn Jahre um 28 % gestiegen

2004 wurden in Deutschland 547 Mrd. tkm mit den
Verkehrstragern Eisenbahn, Binnenschiff, Stralen-
giiterfahrzeug und Rohdélleitung erbracht — davon
leisteten StraBengiiterfahrzeuge allein 380 Mrd.
tkm, auf die Schiene entfielen 86 Mrd. tkm, 64 Mrd.
tkm auf das Binnenschiff, verbleibende 16 Mrd. tkm
wurden in Rohélleitungen erbracht. Damit stieg die
Transportleistung gegeniiber 1995 um 28 %. Dieses
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Wachstum fand zu grofien Teilen im Straflengiiterver-
kehr statt: Wahrend der Giiterverkehr auf Schienen
nurum 23 % gewachsen ist und die Binnenschiff-
fahrt sogar einen Riickgang von 0,5 % verzeichne-
te, stieg die Transportleistung des StraBBengiiter-
verkehrs um 36 %. Der Transport in Rohélleitungen
wuchs um 10 %.

Deutscher Leistungs-Modal-Split: 70 % Strafe,
16 % Eisenbahn, 12 % Binnenschiff, 3%
Rohdlleitung

Das wirkt sich entsprechend auf den Leistungs-
Modal-Split des Giiterverkehrs aus. Der Leistungs-
Modal-Split ist im Strafienverkehr von 1995 bis
2004 um 4 Prozentpunkte auf 70 % gestiegen, vor
allem zu Lasten der Binnenschifffahrt. Die Binnen-
schifffahrt erbrachte 2004 nur noch einen Anteil von
12 % (1995: 15 %). Der Anteil der Eisenbahn und der
Roholleitung ist nahezu konstant geblieben.

Giiterverkehr EU: 2 318 Mrd. Tonnenkilometer
Deutschland erbrachte knapp ein Viertel aller Trans-
porte der Europdischen Union (EU25: 2318 Mrd.
Tonnenkilometer, Deutschland: 547 Mrd. Tonnenki-
lometer). Dies unterstreicht Deutschlands Stellung
innerhalb der europdischen Warenstrome und seine
Bedeutung als Transit-
land. Der Gesamtver-
kehr der Europdischen
Union ist etwa genauso
stark wie der deutsche ‘
Giiterverkehr gewach- ‘
sen (+27 %). Verant-

wortlich fiir diesen An- ‘ 1055
stieg um mehr als ein

Viertel ist vor allem der

Stralengiiterverkehr

(+35 %), derEisenbahn-
gliterverkehr und die 2004
Binnenschifffahrt be-
saBBen nur unterdurch-
schnittliche Wachstums-
raten von 6 bzw. 9 %.
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Leistungs-Modal-Split
(ohne See- und Luftverkehr)

StraBenverkehr
I Eisenbahnverkehr
Il Seeverkehr

Rohélleitungen spielen in Europa eine grofiere Rolle
als in Deutschland: Wahrend der Anteil in Deutsch-
land nur bei 3% liegt, wurden 2004 innerhalb der
EU 5% der Transportleistungen tiber Rohélleitungen
abgedeckt.

Europdischer Leistungs-Modal-Split: 73 %
Strafle, 16 % Eisenbahn, 6 % Binnenschiff, 5%
Rohdlleitung

Bei der Betrachtung des europdischen Leistungs-
Modal-Splits zeigt sich, dass hier die StraRe mit 73 %
noch starker dominiert als in Deutschland (70 %).
Der Leistungs-Modal-Split der Eisenbahn war mit
16 % genauso hoch wie in Deutschland. Die Bin-
nenschifffahrt deckte nur 6 % des Giitertransports in
Europa ab, da nur Deutschland und die Niederlan-
de {iber ein leistungsfahiges Binnenwasserstrafien-
netz verfiigen. Im Zehn-Jahres-Vergleich hat die Stra-
e Anteile gewonnen (+ 5 Prozentpunkte), Schiene
und Binnenwasserstra3e gaben Anteile ab (-3 Pro-
zentpunkte, —1 Prozentpunkt).

Zunehmende auf3ereuropdische
Wirtschaftsverflechtungen fiihren zu einem
Boom des Seeverkehrs

Deutschland war 2005 erneut als ,,Exportweltmeis-
ter” das Land, das die meisten Waren ausgefiihrt
hat. Im Import nimmt Deutschland den zweiten Platz
nach den Vereinigten Staaten ein. Den Grof3teil sei-
ner AuRenhandelsumsatze (Import und Export) (ca.

Abb. 4.6: Aufteilung des Giiterverkehrs in Deutschland

Mengen-Modal-Split

’,“

1995

2004

Binnenschifffahrt
I Roholleitungen
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60 %) erwirtschaftet Deutschland traditionell mit den
Ldndern der EU. Dabei kommt den Landverkehrs-
tragern Strafle, Schiene und Binnenwasserstrafie
besondere Bedeutung zu. Auch Seeschiffe beteiligen
sich innerhalb des Kurzstreckenseeverkehrs (See-
verkehr zwischen Deutschland und Europa sowie
dem Mittelmeerraum) an der Bewdltigung dieser
Warenstrome.

Der deutsche AuBenhandel ist aber zunehmend
auBereuropdisch orientiert, z.B. nach China. Hier-
durch erfdhrt der auBereuropdische Seeverkehr zu-
sdtzliche Wachstumsimpulse. Die Seeschifffahrt ins-
gesamt hat daher in den letzten Jahren einen Boom
wie nie zuvor erlebt: Von 1996 bis 2005 ist die Trans-
portmenge des Seeverkehrs um 39 % gestiegen.
Besonders hohe Wachstumsraten hatte dabei der
grenziiberschreitende Versand, derim gleichen Zeit-
raum um 57 % zunahm.

Containertransport immer bedeutender

Vor allem Container ermdéglichen einen schnellen,
einfachen und kostengiinstigen Umschlag und sind
damit eine wesentliche Voraussetzung der fortschrei-
tenden internationalen Wirtschaftsverflechtung. Es

Abb. 4.7: Entwicklung des europdischen Giiterverkehrs (EU25)
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Quelle: Europdische Kommission

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006

Statistisches Bundesamt 2006-02-0918

wird davon ausgegangen, dass der Containerver-
kehr heute etwa 1,5-mal so schnell wachst wie der
Welthandel und 3-mal so schnell wie die Weltwirt-
schaft (Quelle: Institut fiir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik).

Die Zahlen der deutschen Seeschifffahrt zeigen:
Der grenziiberschreitende Containerverkehr ist in
den letzten zehn Jahren um 136 % gewachsen, der
Auflenhandel selber hingegen nur um 85 %. Der
Anteil derin Containern beforderten Giiteristim sel-
ben Zeitraum von 20 % auf 33 % gestiegen. Im grenz-
tiberschreitenden Versand wird heute fast die Halfte
aller Giiter (46 %) in Containern transportiert (siehe
auch Abb. 4.8 auf der ndchsten Seite).

» Wie werden Giiter transportiert?

...im Nahbereich auf Straf3en, aber auch auf
Schienen

In einer Entfernung von weniger als 50 km wurden
2005 mehr als die Halfte aller Transporte (58 %) auf
StraRen durchgefiihrt. Vor allem Steine und Erden
wurden so transportiert. Dabei ist die Bedeutung
des Nahverkehrs am gesamten Strafiengiiterverkehr
aufgrund der Schwa-
che der Bauwirtschaft
leicht riickldufig.

Auf Schienen wurde
2005 ein Finftel aller
Giiter im Nahbereich
(bis 50 km) befordert
—auch hier vor allem
Massengiiter, wie z. B.
Kohle. In der Binnen-
schifffahrt wurden 8%
aller Giiterin einer Ent-

Eisenbahnverkehr

2002 2003 2004
fernung unter 50km

transportiert.

37



Verkehrsaufkommen

Abb. 4.8: Seeverkehr in Deutschland
Entwicklung der Hauptverkehrsbeziehungen
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mehr als 1996.

... zunehmend im
kombinierten Verkehr
Der Boom des Seecon-
tainers fiihrt auch zu
einem Boom von Con-
tainern auf Strafien,
Schienen und Wasser-

wegen. Container sind
heute nirgendwo mehr
wegzudenken. Auch an-

dere Ladungstrager wie

Mill.
Tonnen
200
Empfang insgesamt

150

100 e
e Versand insgesamt

50 .
Versand Container
- Empfang Container
Binnenverkehr
0 | | | ] ] ]

1996 1997 1998

... auf Binnenschiffen durchschnittlich 270 km
weit

Mehr als jede 4., von einem Binnenschiff beforder-
te Tonne wurde zwischen 50 und 100 km weit trans-
portiert. Die durchschnittlich zuriickgelegte Strecke
lag in den letzten zehn Jahren relativ konstant bei
etwa 270 km.

... auf Schienen durchschnittlich 301 km weit
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Lkw- und Sattelanhédn-
ger, aberauch komplette
Lkw oder Sattelzugma-
schinen besitzen mit
einem unkomplizierten
Umschlag die Vorteile eines Containers. Diese Trans-
portformen werden im kombinierten Verkehr zusam-
mengefasst.

| | | |
2003 2004 2005

Im kombinierten Verkehr tibernehmen Schiffe und Ei-
senbahnen den Ferntransport von Giitern, das Ver-
teilen und Sammeln erfolgt auf der StraBe. Insge-
samt wurden 2004 in Deutschland 224 Mill. t Giter
im kombinierten Verkehr (Eisenbahn, Binnenschiff,

Abb. 4.9: Entwicklung des Giiterverkehrs und des kombinierten Verkehrs
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Kombinierter Verkehr — was ist das?

Kombinierter Verkehr ist der Transport von Giitern in Ladungstragern, wie z.B.
e Containern,

e Wechselbehiltern,

e StraBBengiiterfahrzeugen und

e Anhédngern von Straflengiiterfahrzeugen.

Nacheinander werden verschiedene Transportmodi benutzt, wie z. B.

e Lkw,
e Eisenbahn oder
e Schiff.

Die Guter verbleiben wahrend des gesamten Transports und somit auch wahrend der Umladungen zwischen den
Transportmodi in den Transport-Ladungstrdgern. Diese allgemeine Festlegung umfasst samtliche intermodale
Verkehre.DerkombinierteVerkehrim engeren Sinneistdadurch definiert,dassderlangere Teilder Transportstrecke
mit der Eisenbahn oder mit Schiffen durchgefiihrt wird, wahrend die Strafie nur die Funktion im moglichst kurzen
Vor- und Nachlauf besitzt.

Eine weitere Untergliederung wird in begleiteten und unbegleiteten kombinierten Verkehr vorgenommen. Beim
begleiteten kombinierten Verkehr wird eine selbstfahrende Einheit (z.B. Lkw, Sattelzug) auf einen anderen
Verkehrstrager beférdert, der Fahrer begleitet den Transport (z. B. Rollende LandstraBe, siehe hierzu unten). Beim
unbegleiteten kombinierten Verkehr wird nur die (nicht selbstfahrende) Ladungseinheit (z. B. Container, Anhanger
von StraBengiiterfahrzeugen) umgeschlagen.

Eine Sonderform des kombinierten Verkehrs ist die so genannte Rollende Landstraie. Hier werden komplette Lkw
auf spezielle Waggons aufgeladen und auf der Schiene z.B. liber die Alpen transportiert (begleiteter kombinierter

Verkehr).

Seeverkehr einschlieBlich Umladungen) befordert.
Das waren 9% mehr als im Jahr 2003. Der kombi-
nierte Verkehr ist damit fast doppelt so stark wie
der Gesamtverkehr auf Eisenbahnen und Schiffen
gewachsen (+5 %).

Der unbegleitete kombinierte Verkehr transportierte
202 Mill. t (90 %), und zwar 168 Mill. t per Contai-
ner und 34 Mill. t mit anderen nicht selbstfahren-
den Transportmitteln, wie z. B. Sattelaufliegern. Der
begleitete kombinierte Verkehr erbrachte mit 10 %
eine Transportmenge von 22 Mill. t.

Kombinierte Verkehre bestimmen somitimmer star-
ker den Glitertransport in Deutschland: Im Vergleich
zum Vorjahr ist der unbegleitete kombinierte Ver-
kehr mit Containern um 15 % gestiegen, der Trans-
port per Fahrzeuganhanger und Sattelauflieger nahm
um 18 % zu. Der begleitete kombinierte Verkehr, zu
dem auch die ,Rollende Landstraf’e” gehort, ist auf-

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006

grund der 2004 eingestellten Verbindung Dresden-
Lovosice um 29 % zuriickgegangen. Der Container-
verkehr auf Strafien ist um 3 % gestiegen.

...immer hdufiger im Luftverkehr

Der Luftverkehr hatte zwar am Mengen-Modal-Split
des Giiterverkehrsim Jahr 2004 mit 0,1 % einen sehr
geringen Anteil, doch verzeichnet gerade dieser Ver-
kehrstrdger mit Transporten hochwertiger Giiter in
den letzten Jahren die hochsten Wachstumsraten:
Seit 1990 hat sich das Luftfrachtaufkommen mehr
als verdoppelt. 2005 wurden insgesamt 2,9 Mill. t
Luftfracht befordert.

» Welche Giiter werden transportiert?

Steine und Erden, Eisen und Stahl sowie Heizéle
und Kraftstoffe

Besonders haufig werden Massengiiter wie Steine
und Erden, Heizole und Kraftstoffe aber auch Eisen
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und Stahltransportiert. Immer bedeutenderwird der
Transport von Fahrzeugen, Maschinen, sonstigen
Halb- und Fertigwaren sowie besonderen Transport-
glitern, wie z.B. Containern. Griinde dafiir diirften
sein, dass Produktionsstandorte — beispielsweise
der Automobilindustrie — zunehmend ins Ausland
verlagert und Lagerstandorte zentralisiert werden.

Transport hochwertiger Giiter auf allen
Verkehrstragern immer bedeutender

Betrachtet man die Transportleistung nach den
verschiedenen Verkehrstragern, so war 2005 die
Giiterabteilung ,,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren, besondere Transportgiiter”
des Giiterverzeichnisses fiir die Verkehrsstatistik
—auch als ,andere Halb- und Fertigwaren“ bezeich-
net — die wichtigste auf StraRen. Mengenmafig wur-
den lediglich mehr Steine und Erden beférdert. Im
Zeitverlauf sind Fahrzeuge und Maschinen ein star-
ker Wachstumsfaktor der Transportleistung gewe-
sen: Innerhalb der letzten zehn Jahre ldsst sich hier
ein Anstieg von 69 % beobachten, wahrend der
Gesamttransport nur halb so stark (31 %) wuchs. Die
Transportleistung von Steine und Erden auf StrafSen
isthingegen in den vergangenen zehn Jahren um 5 %
zuriickgegangen, was vor allem auf die schwache
Bauwirtschaft zuriickzufiihren sein diirfte.

Auch auf Eisenbahnen waren ,,andere Halb- und Fer-
tigwaren“ ein wesentlicher Wachstumsmotor der Ver-
kehrsleistung mit einem Plus von 72 % in den letz-
ten zehn Jahren. Seit 2003 lag diese Giiterabteilung
erstmals auch mengenmafig vor ,,Eisen, Stahl und
sonstige Metalle“.

In der Binnenschifffahrt dominieren die beiden
Giiterabteilungen ,,Steine und Erden* sowie ,,Erdol,
Mineralerzeugnisse, Gase“. Innerhalb der letzten
zehn Jahre ldsst sich hier allerdings im Gegensatz
zum Transport auf der Schiene ein Abwartstrend
beobachten: Die Transportleistung beider Giiter-
abteilungen ist um 14 % zuriickgegangen. Ande-
re Giterabteilung trugen hingegen zu einem posi-
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tiveren Gesamtergebnis bei: allen voran ,,Fahrzeuge,
Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren, be-
sondere Transportgiiter* mit einer Verdopplung der
Transportleistung (+ 100 %). Mengenmafig liegen
Steine und Erden vorn, auch wenn deren Transport-
menge im Zeitablauf abgenommen hat: in den letz-
ten zehn Jahren um fast ein Fiinftel (- 19%). Die
Giiterabteilung ,,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigwaren, besondere Transportgiiter
konnte hingegen auch mengenmagig zulegen, und
zwarum 132 %.

Auf Seeschiffen machten ,andere Halb- und Fertig-
waren“ 2005 ein Drittel des Gesamttransports aus.
Der Transport dieser Giiter trug mit + 81 % auch we-
sentlich zum Wachstum des Seeverkehrs der letzten
zehn Jahre von insgesamt 39 % bei.

» Wohin geht die Reise?
... innerhalb Deutschlands?

Im Guterverkehr Deutschlands treten besonders
zwei Regionen bzw. Achsen hervor: Uber den See-
hafen Hamburg werden Giiter per Seeschiff empfan-
gen und mit anderen Verkehrsmitteln weiterverteilt
bzw. Giiter per Seeschiff versendet und vorher mit
anderen Verkehrsmitteln antransportiert. Weiterhin
ist der Rhein eine der wichtigsten Transportachsen
Deutschlands und dient der Verteilung von Transpor-
ten zu bzw. aus den ARA-Hé&fen (ARA = Antwerpen,
Rotterdam, Amsterdam).

Die umschlagstdrksten Bundeslander fiir Schiff und
Schiene waren 2005 Nordrhein-Westfalen und Ham-
burg. Nordrhein-Westfalen steht mit einem Gesamt-
umschlag auf Schienenwegen und Wasserstraf3en
von 275 Mill. t an der Spitze und erbrachte mehrals
ein Viertel des Umschlags in Deutschland. Mehr als
die Hélfte des Umschlags in Nordrhein-Westfalen
ging auf die Eisenbahn zuriick (147 Mill. t, 53 %).

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006
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Abb. 4.10: Entwicklung der Beforderungsleistung nach ausgewdhlten Giiterabteilungen
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Abb. 4.11: Giiterumschlag 2005
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Hamburg tatigte mit 154 Mill. t auf Schiene und Was-
serden zweithochsten Guterumschlag. Hierist aller-
dings der Seeverkehr fiir mehr als zwei Drittel des
Umschlags verantwortlich (108 Mill. t). Der Ham-
burger Hafen nimmt damit deutschlandweit die be-
deutendste Rolle ein und ist nach Rotterdam und
Antwerpen der drittwichtigste europdische Hafen.
Im weltweiten Containergeschaft belegte er 2005
Rang 8.

Auch schon vor zehn Jahren war Nordrhein-West-
falen umschlagstarkstes Land, jedoch vor Nieder-
sachsen; Hamburg hatte 1996 erst den 3. Platz
inne. Verluste musste in diesem Zeitraum die Eisen-
bahn vor allem in Nordrhein-Westfalen hinnehmen
(=21 %). Die Binnenschifffahrt verlor vor allem in
Baden-Wiirttemberg (- 18 %) und Hessen (- 30 %)
an Bedeutung, was durch Anstiege in Hamburg
(+22%) und Niedersachsen (+33 %) allerdings ab-
geschwéacht wurde.

Auch auf StraBBen fanden die meisten Umschldge in
Nordrhein-Westfalen statt, gefolgt von Bayern und
Baden-Wiirttemberg.

Die wichtigste Drehscheibe des Luftfrachtverkehrs in
Deutschland war 2005 der Flughafen Frankfurt mit
jeweils 0,9 Mill. t Ein- und Ausladungen. Die zweit-
und drittwichtigsten Frachtflughafen stellten Kéln/
Bonn mit je 0,3 Mill. t Ein- und Ausladungen sowie
Miinchen mit je 0,1 Mill. t Ein- und Ausladungen
dar.

...international?

64 % des Eisenbahnverkehrs waren 2005 innerdeut-
scherVerkehr. Wichtige Quell- und Zielgebiete auf3er-
halb Deutschlands waren die Nachbarlander. Giiter
kamen dabei am hdufigsten aus den Niederlanden
(4 %) und aus Polen (3 % des gesamten Eisenbahn-
verkehrs), versendet wurden Giiter grenziiberschrei-
tend am hiufigsten nach Italien und Osterreich (je
3% des gesamten Eisenbahnverkehrs).

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006

In der Binnenschifffahrt ist eine klare Konzentration
auf die ARA-Hé&fen zu beobachten: 55 % aller Trans-
porte begannen oder endeten 2005 in diesen Hafen.
Im kombinierten Verkehr zeigt sich die Konzentra-
tion auf die ARA-Hafen noch deutlicher: 89 % aller
Containertransporte konzentrieren sich auf Amster-
dam, Rotterdam und Antwerpen. Auf der Elbe nach
Tschechien wurden weniger als 1% aller Binnen-
schifftransporte befdrdert.

Der auBereuropdische Seeverkehr wird zwar immer
bedeutender, aber 2005 befanden sich immer noch
64 % allerauslandischen Fahrtgebiete der deutschen
Seeschifffahrtin Europa. Ein Drittel des Seegiiterum-
schlags ist dabei fiir den Ostseeraum bestimmt, wei-
tere 28 % gehen in andere europdische Fahrgebiete.
Der Rest teilt sich auf Afrika (7 %), Amerika (15 %)
und Asien (17 %) auf. Besonders hohe Wachstums-
raten haben Transporte nach China (+ 185 % von
2001 bis 2005) und ins rote Meer/persischer Golf
(+88%). Innerhalb Europas verzeichnen vor allem
Siid- und Stidosteuropa, aberauch der Ostseeraum
steigende Umschldge des deutschen Seeverkehrs
(siehe Tab. 4.3 auf der ndchsten Seite).

Seecontainer gehen vor allem nach Asien: Jeder fiinf-
te Container wurde 2004 nach China, Japan oder
Singapurversendet. Allein Chinas Anteil betrug 9 %;
2002 lag er noch bei 7 %.

Die wichtigste Route im Luftfrachtverkehr war 2005
der Nordatlantik: In die Vereinigten Staaten wur-
den insgesamt 289000 t aus Deutschland einge-
laden und 221200 t aus den Vereinigten Staaten
in Deutschland ausgeladen. Ebenfalls bedeutsam
waren Luftfrachtbewegungen nach Fernost (z.B.
China mit 69600 t Frachteinladungen und 122100t
Frachtausladungen, Hongkong mit 70100 t Einla-
dungen und 97 500 t Ausladungen). Der Luftfracht-
verkehr mit den Vereinigten Arabischen Emiraten,
die vor allem tiber ihre Flugh&fen Sharja und Dubai
eine Drehkreuzfunktion fiir Luftfracht im Europa-
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Tab. 4.3: Guterumschlag nach ausldndischen Fahrtgebieten der Seeschifffahrt 4.3 Welche
Verdnderung 2005 Trends zeichnen
2005 2001 N .
Fahrtgebiet gegeniiber 2001 SlCh ab?
in1000t Antworten zur zukiinf-
EUFOPA ovevevennnn 169398 153023 10,7 tigen Entwicklung von
Européische Union ...... 121988 98857 23,4 Guterverkehr und Mobi-
Ostseegebiet .......... 91172 73781 23,6 litat geben verschiedene
Schweden/Ostsee ... 28165 24593 14,5 Verkehrsprognosen, die
im Auftr. Bundes-
Finnland ........... 17698 15529 14,0 o uft .ag def undes
ministeriums fiir Verkehr,
Nordeuropa ........... 52584 56098 -6,3 .
Bau und Stadtentwick-
Norwegen ........... 26537 25080 5,8 .
lung erstellt werden. Die
Vereinigtes Kénigreich . 22134 28422 -22,1 Prognosen basieren auf
Westeuropa ........... 19298 17804 8,4 den Ergebnissen der amt-
Niederlande ......... 7102 8255 - 14,0 lichen Statistik und sind
Siid- und Osteuropa ... 6344 4813 31,8 eine wichtige Grundlage
Italien .............. 1988 1683 18,1 der Verkehrs- und Stra-
Sonstiges Europa ...... 47 409 54166 -12,5 Benplanung.
Afrika ... 19207 15679 22,5
Nordamerika .......... 21766 18659 16,7 Wie stark wéchst der
. PP
USA/Ostkiliste —........ 15403 12993 18,5 Gterverkehr zukiinftig?
Kanada/Ostkiste ...... 3991 3286 21,5 Der Giiterverkehr wird
Mittel- und Siidamerika .. 18825 17335 8,6 aller Voraussicht nach
Asien ................ 46032 31120 47,9 weiter stark wachsen.
Asien/Mittelmeer ...... 938 1038 -9,6 Gemafl dem bereits in
Rotes Meer bis Persischer Kapitel 2 erwdhnten Bun-
GOl 7132 3792 88,1 desverkehrswegeplan
Mittelost .............. 3212 1942 65,4 2003 wird erwartet, dass
i
Ostasien .............. 24954 16295 53,1 die Befbrderungsleis-
Volksrepublik China ... 13306 4668 185,1 tung im Fernverkehr auf
Japan ........ ... 3535 3771 -6,2 der Straf3e, mit der Eisen-
Hongkong ........... 3241 3557 -8,9 bahn und dem Binnen-
Korea, Republik ...... 2482 1908 30,1 schiff zwischen 1997 und
Taiwan .............. 2224 2365 -6,0 2015 um insgesamt 64 %
Siidostasien .......... 9795 7870 24,5 auf 608 Mrd. tkm steigen
Australien ............. 1795 1703 5,4 vv.|.rd. Fir den Elsen“bahn-
gliterverkehr und fiir den
insgesamt ............. 277023 237520 16,6 Lkw-Fernverkehr wird ein
besonders hohes Wachs-
tum von +103% bzw.
Asien-Verkehr (ibernommen haben, verzeichnete +58 % prognostiziert. Der Giiterverkehr auf Binnen-
80400 t Einladungen und 115 000 t Ausladungen. wasserstrafien soll voraussichtlich um 39 % steigen.
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Fiir den StraBRengiiternahverkehr wird bis 2015 ein
Wachstum von 26 % erwartet.

Eine Untersuchung des Statistischen Bundesamts
zu Verlagerungspotenzialen innerhalb des kom-
binierten Verkehrs von der StraBe auf Schiene
oder Wasser kommt zu dem Ergebnis, dass heute
theoretisch 10,7 Mill. t des Containerverkehrs der
Strafle auf Schiene oder WasserstraRe verlagerbar
wdren, da der Transport mehr als 300 km weit er-
folgt.

Wie wird sich der Personenverkehr zukiinftig
entwickeln?

Auch der Personenverkehr wird nach dem Bundes-
verkehrswegeplan 2003 weiter ansteigen. Die Ver-
kehrsleistung im motorisierten Personenverkehr
wird zwischen 1997 und 2015 voraussichtlich um
20% auf 1130 Mrd. Personenkilometer steigen. Der
motorisierte Individualverkehr soll danach allein um
16 % wachsen, fiir den 6ffentlichen Personennahver-
kehr mit Bussen, Straenbahnen, Stadt- und U-Bah-
nen wird mit einem Wachstum von 4 % gerechnet.
Fiir den Eisenbahnverkehr und fiir den Luftverkehr
geht man von {iberdurchschnittlichen Wachstums-
raten von 32 % bzw. 103 % aus.

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006

Der FuRgdngerverkehr wird laut der Verkehrsprog-
nose bis 2015 leicht zuriickgehen (- 0,3 %) und der
Fahrradverkehr um 6 % wachsen.

Entkopplung von Verkehrs- und
Wirtschaftswachstum bleibt Wunschtraum

Wahrend das Bruttoinlandsprodukt von 1995 bis
2004 um rund 13 % stieg, hat sich die Anzahl der be-
forderten Personen im selben Zeitraum um 9% er-
hoht. Die Beférderungsleistung ist um 10 % gestie-
gen. Im Guterverkehr ist die Beférderungsleistung
sogar um rund 27 % gewachsen und damit wesent-
lich stdrker als das Inlandsprodukt. Die beférder-
te Giitermenge lag dagegen um rund 6 % niedriger
als 1995.

Das von der EU gesetzte Ziel ,,Weiteres Wirtschafts-
wachstum mit vermindertem Verkehrswachstum
bleibt damit weiterhin unerreicht. Aktuelle Zielset-
zungen sind daher vor allem, die negativen Auswir-
kungen des Verkehrs zu reduzieren. Das ndchste Ka-
pitel widmet sich diesen negativen Auswirkungen
von Giiterverkehr und Mobilitdt und beschreibt, wie
sich diese in den letzten Jahren entwickelt haben.
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5 Negative Verkehrs-
auswirkungen

Individuelle Mobilitdt und Giiterverkehr haben auch
negative Auswirkungen. Dazu gehdren zundchst ein-
mal Verkehrsunfalle, Ressourcen- und Energiever-
brauch sowie die Verschmutzung der Umwelt durch
Luftschadstoffe. Neben diesen direkten Auswir-
kungen fiihrt das anhaltende Verkehrswachstum zu
Engpdssen, die wiederum einen zusétzlichen Ver-
brauch von Energie und erhohte Kosten zur Folge
haben. Allein fiir den Schwerverkehr auf der Stra-
Be wird nach dem Weifbuch der EU ohne Gegen-
maBnahmen ein Anstieg von 50 % im Zeitraum von
1998 bis 2010 erwartet. Weiterhin wird befiirch-
tet, dass die Kosten von Staus bei dem beschrie-
benen prognostizierten Verkehrswachstum (siehe
Kapitel 4.3: Welche Trends zeichnen sich ab?) auf
80 Mrd. Euro pro Jahr ansteigen konnten, was rund
1% des Bruttoinlandprodukts (BIP) der EU ent-
sprache. Warteschleifen wegen Verspatungen im

Luftverkehrverursachen heute allein schon 6 % des
Treibstoffverbrauchs im Luftverkehr.

In der Halbzeitbilanz zum Weiflbuch schétzt die EU
die Umweltkosten des Verkehrs auf 1,1 % des BIP.

5.1 Wie entwickelt sich das
Unfallgeschehen in Deutschland?

Zahl der Verkehrstoten auf historischem
Tiefstand

Die StraBenverkehrsunfallstatistik wurde als ,,Sta-
tistik der beim Betrieb von Kraftfahrzeugen vorkom-
menden schddigenden Ereignissen® 1906 und in der
jetzigen Form 1953 eingefiihrt. Die Zahl der im Stra-
Benverkehr Getdteten ist bis 1970 mit einigen Un-
terbrechungen gestiegen. Verschiedene Mafinah-
men, wie Einfiihrung der 0,8 Promillegrenze 1973
und deren weitere Absenkung auf 0,5 Promille im
Jahre 1998 sowie die Einfiihrung der Helmtrage- und
Gurtanlegepflicht, fiihrten seit den siebziger Jah-
ren zur Abnahme der Getotetenzahlen. Ebenso hat-

Abb. 5.1: Entwicklung der Zahl der im StrafBenverkehr Getdteten

22500 10/1972 => Einfiihrung der Héchst- \
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7/1973 => Einfiihrung der 0,8 %o-Hdchstgrenze
fiir den Blutalkoholkonzentrationswert (BAK)
/11/1973 bis 3/1974 = Olkrise

3/1974 => Einflihrung der Richtgeschwindigkeit

/130 km/h auf Autobahnen

8/1980 => Einflihrung der Helmtragepflicht
/ (Verwarnungsgeld)

8/1984 => Einfiihrung der Gurtanlegepflicht
/ (Verwarnungsgeld)

5/1998 => Einfiihrung
der 0,5 %o-Hochstgrenze
fiir den Blutalkohol-
konzentrationswert (BAK)

¥

1980 1985 1990 1995 2000 2005
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ten eine verstarkte Verkehrssteuerung, wie z.B. die
Einrichtung von Fufigangerzonen bzw. gesonderter
Fahrstreifen fiir Radfahrer, aber auch eine besse-
re Notfallmedizin und eine wesentlich verbesserte
Sicherheitsausstattung von Fahrzeugen (z.B. Air-
bag, ABS) weniger Todesopfer im StraBenverkehr
zur Folge.

Die Zahl der Verkehrstoten erreichte 2005 mit 5361
Todesopfern ihren bislang niedrigsten Wert. Ganz
oben steht das Ziel des Weifbuchs der EU — die Hal-
bierung der Verkehrstotenzahlen im Zeitraum von
2000 bis 2010. Verschiedene europdische Lander
(z.B. Schweden) gehen noch weiter und propagieren
mit,,Vision Zero“ die Forderung, Strafien so sicherzu
gestalten, dass keine Verkehrstoten und Schwerver-
letzten mehrauftreten konnen. Dazu fiihren viele eu-
ropdische Staaten bei der Planung oder dem Umbau
so genannte ,Road Safety Audits® durch, die spe-
ziell die Sicherheitsanforderungen an StraBBen prii-
fen. Auch in Deutschland werden solche Sicherheits-
audits bei Neu-, Um- und Ausbau von StraBBen durch-
gefiihrt.

Abb. 5.2: Verungliickte, Getotete und Bestand motorisierter Fahrzeuge

1970 =100

300

Bestand an motorisierten
Fahrzeugen?
200

150

100

Verungliickte, Getotete und Verletzte in der
Straf3enunfallstatistik

Als Verungliickte zahlen diejenigen Personen, die bei
einem Unfall verletzt oder getotet werden. Getotete
sind dabei Personen, die innerhalb von 30 Tagen an
den Unfallfolgen sterben. Schwerverletzte sind Per-
sonen, die unmittelbar zur stationdaren Behandlung
(mindestens 24 Stunden) in einem Krankenhaus auf-
genommen werden. Leichtverletzte sind alle tbri-
gen Personen.

Auch Zahl der Verungliickten geht zuriick bei
kontinuierlich zunehmendem Pkw-Bestand

Der Fahrzeugbestand ist in den letzten Jahrzehnten
ohne Unterbrechung gestiegen, wie schon in
Kapitel 3 dargestellt. 1970, dem Jahr mit der bisher
hochsten Zahl an Verkehrstoten (21 332 Getotete),
gab es in Deutschland insgesamt 20,8 Mill. Fahr-
zeuge. In diesem Jahr ereigneten sich 414362 Un-
fdlle mit Personenschaden, mit insgesamt 599 364
Verungliickten. 20 Jahre spater (1990) hatte sich der
Fahrzeugbestand mehr
als verdoppelt (43,6
Mill. Fahrzeuge), die
Zahl der Verungliick-
ten war aberum 13%
auf 521977 zuriickge-
gangen, darunter hatte
sich die Zahl der Ver-
kehrstoten sogar fast
halbiert (11 046 Geto-
tete). 2005 war nur ein
Viertel der Verkehrs-
opferim Vergleich zum
Jahr 1970 zu beklagen
(5361 Getotete) — der

Verungliickte

50 N
0| L T T T Y T B I
1970 1975 1980 1985 1990

1) Quelle: Kraftfahrtbundesamt, Flensburg;
1991 und 1992 Schétzungen des Statistischen Bundesamtes.
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Getdtete —

Bestand an motorisier-
ten Fahrzeugen hatte
sich hingegen fast ver-
dreifacht (56,3 Mill.

Fahrzeuge).
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Dennoch: 2005 starben pro Tag 15 Menschen auf
deutschen StraBen

All diese positiven Nachrichten sollen nicht dariiber
hinwegtduschen, dass 2005 pro Tag durchschnitt-
lich 15 Menschen ihr Leben im StraRenverkehrverlo-
ren haben und 1 188 verletzt wurden. 2005 erfasste
die Polizeiinsgesamt 2,25 Mill. Unfalle. 15 % davon
waren Unfdlle mit Personenschaden, 85 % Unfille
nur mit Sachschaden. Von den insgesamt 439000
Verungliickten waren 81 % leicht verletzt und 18 %
schwer verletzt. 1,2 % der Verungliickten verlor bei
Unféllen das Leben.

Innerhalb der letzten 10 Jahre ist die Zahl der Unfal-
le nur leicht um 0,7 % zuriickgegangen. Die Wahr-
scheinlichkeit, bei einem Unfall mit Personenscha-
den das Leben zu verlieren, war 2005 mit 1,2 % aller
Verungliickten jedoch sehr viel geringer als noch
1996 (1,7 %). Auch gab es weniger Verungliickte mit
schweren Verletzungen (18 %) als 1996 (23 %).

57 % verungliickten mit Pkw

Das am meisten genutzte Verkehrsmittel ist der
Pkw. Pkw-Insassen haben deshalb mit 57 % auch
den groBten Anteil an
den Verungliickten im
StraBenverkehr. Rund
18% der Verletzten
benutzten ein Fahrrad,
8% ein Motorrad und
4% ein Mofa/Moped.
Knapp 8% der Verun-
gliickten waren als Fuf-
gdnger unterwegs. Mit
Werten von 3 bzw. 1%
waren Insassen von Lkw
und Bussen eher selten
unter den verungliick-
ten Personen.

438804

Verungliickte

Bei Unfillen mit tod-
lichem Ausgang waren
53% Pkw-Insassen.
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Das Risiko, durch einen Unfall getdtet zu werden,
stellte sich fiir Motorradfahrer mit 16 % aller Geto-
teten und fiir FuBgéanger (13 %) sehr viel hoher als
das Verletzungsrisiko insgesamt dar.

Im Vergleich zu 1996 ist die Zahl der Verungliick-
ten um 13 % zuriickgegangen. Den stdrksten Riick-
gang hat die Zahl der verungliickten Pkw-Insassen
mit 22 % zu verzeichnen, wahrend die Zahl der in
Unféllen verletzten oder getdteten Fahrradbenutzer
um 19 % zunahm.

» Wer verungliickt am hdufigsten?

Ein tiberdurchschnittliches Risiko, bei einem Unfall
das Leben zu verlieren, bezogen auf die Bevolke-
rung in der jeweiligen Altersgruppe, besaf’en 2005
die 18- bis 24-)Jahrigen. Ein leicht erhdhtes Risiko
bestand auch fiir die 15- bis 17-Jahrigen und die
Senioren ab 65 Jahren. Am sichersten, bezogen auf
einen tddlichen Verkehrsunfall, lebt es sich im Alter
von unter 15 bzw. von 25 bis 64 Jahren.

Abb. 5.3: Mit welchem Verkehrsmittel verungliickten 2005

die meisten Personen auf StraBen?

5361
Getdtete

Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen von ... bzw. FuBganger/-innen

Pkw Il Mofas/Mopeds
Fahrradern B Lkw

Il Motorrddern Il Bussen
FuBganger/-innen Sonstige
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Besonders hohes Unfallrisiko der 18- bis 24-
Jahrigen

Das Erreichen der Volljahrigkeit und die neu erwor-
bene Fahrerlaubnis bedeuten mehr Freiraum und
Mobilitat im Leben vieler junger Menschen. Beim
Fahren wird leider allzu oft das eigene Kénnen tiber-
schatzt. Die StraBenverkehrsunfallstatistik zeigt
eine traurige Bilanz: Im Jahr 2005 verungliickten in

Abb. 5.4: Wer verungliickt am haufigsten todlich?
Getotete je 100 000 Einwohner in der jeweiligen Altersgruppe

35
18- bis 24-)ahrige

30
25
20 . .

15- bis 17-Jdhrige

15

1 =
0 65-Jahrige und Altere

unter 15 Jahren

25- bis 64-)ahrige

ungliickten 41 943 Personen {iber 65 Jahre im Stra-
Benverkehr, ein Anteil von rund 10 % an der Gesamt-
zahlderVerungliickten. Senioren machen aber 19 %
der Bevélkerung aus. Altere Menschen sind zwar in
weniger Unfédlle verwickelt als andere Altersgrup-
pen, erleiden aber deutlich schlimmere Unfallfol-
gen. Die Widerstandsfahigkeit des Kérpers nimmt
im Alter gegeniiber Einwirkungen von auf3en ab, die
Verletzungen fithren zu
schwerwiegenderen Fol-
gen. Daher liegt der An-
teil der Senioren an den
Getoteten bei 22 %.

Insgesamt gab es 2005
39 % weniger Getotete
als 1996. Vor allem wur-
den im Alter von 18 bis
25 Jahren weniger Per-
sonen getodtet (-51%
gegeniiber 1996), wih-
rend die Zahl der Geto-

insgesamt K
teten in der Personen-

O 0
1991 02 03 04 05 06 07

Deutschland insgesamt 87 597 junge Mdnner und
Frauen im Alter von 18 bis 24 Jahren im StraBenver-
kehr, davon wurden 1076 Personen getotet. Damit
gehorte jeder fiinfte Verungliickte (20 %) und Getéte-
te (20 %) im StraBenverkehr zu dieser Altersgruppe;
ihr Anteil an der Gesamtbevolkerung betrug dagegen
nur 8,2 %. Haufiger als andere Altersgruppen verun-
gliickten die jungen Erwachsenen vor allem als Be-
nutzer von Pkw: 26 % aller verungliickten und 29 %
aller getoteten Pkw-Insassen waren im Alter von 18
bis 24 Jahren.

Unfallfolgen fiir Senioren schwerwiegender

Altere Menschen sind weniger hdufig an Unfillen
beteiligt als jiingere Menschen. Im Jahr 2005 ver-

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006
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gruppe ab 65 Jahren
nurum 29 % zuriickge-
gangen ist. Junge Fahrer
sind heute demnach si-
cherer unterwegs, doch
sind diese Veranderung auch auf Verdnderungen der
Bevolkerung zuriickzufiihren: Die Bevolkerungsan-
teil der 18 bis 24-Jahrigen lag mit 8,2 % an der Ge-
samtbevolkerung nur um 0,5 Prozentpunkte hoher
als 1995, wahrend der Anteil der iber 64-)dhrigen
an der Gesamtbevdlkerungvon 15,7 % im Jahr 1996
auf 18,6 % in 2005 angestiegen ist.

| | | | |
02 03 04 2005

» Warum kommt es zu Unfdllen?

In 2005 stellte die Polizei durchschnittlich 1,4 Ursa-
chen pro Unfall fest. 86 % der Unfallursachen waren
im Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer und Fahrzeug-
fihrerinnen begriindet, 4 % im Fehlverhalten der
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Fulgdnger und Fuf3gén-
gerinnen, 5% in Stra-
Benverhdltnissen sowie
jeweils weniger als 1%
in Hindernissen auf der
Fahrbahn (z.B. Wild), in
technischen bzw. War-
tungsmdngeln und in

Witterungseinfliissen. Falsches Verhalten

gegeniiber Fuigangern

Die haufigsten Fehl-
verhalten der Fahr-
zeugfiihrer und Fahr-
zeugfiihrerinen bei
StraBBenverkehrsunfal-
len waren nicht ange-
passte Geschwindigkeit
(17 %), Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwarts-,
Ein- und Anfahren (15 %), Nichtbeachten der Vorfahrt
bzw. des Vorranges anderer Fahrzeuge (15 %) sowie
Abstandsfehler (12 %). Drei Viertel (76 %) des Fehl-
verhaltens von FuBBgéangern ging auf ,falsches Verhal-
ten beim Uberschreiten der Fahrbahn* zuriick.

Bezugsgrofien

Um die Unfallbelastung eines bestimmten Stra3en-
typs oder eines bestimmten Verkehrsmittels
abschdtzen zu konnen, kann man zundchst die
absolute Zahl der Unfdlle oder der Personen, die
bei Unfallen verungliickten, beschreiben.

Eine umfassendere Aussage ist durch Betrachtung
einer Bezugsgrofie moglich. Bezugsgrofien konnen
sich dabei auf Strecken und Fahrleistungen oder
— beispielsweise bei der Betrachtung von Gebieten
wie Bundesldandern — auf die Einwohnerzahl oder
den Fahrzeugbestand beziehen.

Welche Bezugsgrofle man heranzieht, hadngt
davon ab, welche Aussage man treffen mochte
und welche Daten zur Verfiigung stehen. Der
Informationsgehalt solcher Zahlen kann variieren
und sollte bei Interpretationen entsprechend
beriicksichtigt werden.
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Sonstige Ursachen

Uberholen

Eingeschrankte Verkehrstiich-
tigkeit (z. B. Alkoholeinfuss)

Falsche StraRenbenutzung

Abb. 5.5: Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer/-innen
bei Unfdllen mit Personenschaden im Straf3enverkehr 2005

Nicht angepasste
Geschwindigkeit

Fehler beim Abbiegen,
Wenden, Riickwarts-,
Ein- und Ausfahren

Nichtbeachten von
Vorfahrt, Vorrang

Abstandsfehler
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» Wo fdhrt man am sichersten?

... auf Autobahnen

Nur jeder 16. Unfall mit Personenschaden (6 %) er-
eignete sich 2005 auf Autobahnen. Die Wahrschein-
lichkeit, bei einem Autobahnunfall das Leben zu ver-
lieren, ist jedoch um einiges hoher: So sind 12 %
aller Verkehrsopfer durch Unfdlle auf Autobahnen
zu beklagen. Bezogen auf die zuriickgelegte Weg-
strecke waren Autobahnen 2004 mit ca. 3 Getote-
ten pro 1 Mrd. Fahrzeugkilometer doppelt so sicher
wie Straen insgesamt (8 Getdtete pro 1 Mrd. Fahr-
zeugkilometer). Innerhalb der letzten zehn Jahre sind
Unfélle auf Autobahnen mit Personenschaden mit
—16% sehrviel starker zuriickgegangen als Unfdlle
mit Personenschaden insgesamt (- 10 %). Der An-
teil der auf Autobahnen Getdteten war 2005 jedoch
noch genauso hoch wie 1996 (ca. 12 %).

... innerorts oder auf3erorts?

Die meisten Unfalle ereigneten sich 2005 innerorts
(67 % aller Unfille), auf LandstraRen (auRerhalb ge-
schlossener Ortschaften aufRer auf Autobahnen) re-
gistrierte die Polizei insgesamt 27 % aller Unfélle.
Verbleibende 6 % entfielen, wie bereits erwdhnt, auf
Autobahnen. Jedoch ist die Wahrscheinlichkeit, bei
einem Unfall das Leben zu verlieren, wegen den ho-
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heren Geschwindigkeiten auf3erorts sehrviel hdher
als innerorts: 60 % der Unfallopfer starben bei Un-
fallen auf LandstraRen auBBerhalb geschlossener Ort-
schaften und 27 % auf Innerortsstra3en.

... in den Stadtstaaten

Innerhalb der letzten zehn Jahre sind die Geto-
tetenzahlen vor allem in Brandenburg (- 59 %),
Mecklenburg-Vorpommern (- 54 %) und Thiiringen
(- 52 %) zuriickgegangen. Dennoch hatten die bei-
den Lander Mecklenburg-Vorpommern und Branden-
burg auch 2005 die meisten Verkehrstoten pro Ein-
wohner, ndmlich 115 und 105 Get&teten pro 1 Mill.
Einwohner. Bei der Interpretation dieser Zahlen ist
allerdings zu beriicksichtigen, dass fiir diese Bun-
desléander im selben Zeitraum ein Bevolkerungs-
riickgang von 6 bzw. 1% zu verzeichnen war, wah-
rend die Gesamtbevolkerung Deutschlands um 1%
zunahm. Am sichersten war man 2005 bezogen auf

Tab. 5.1: Verungliickte und Getotete 2005

Land Verungliickte Getotete
je 1 Mill. Einwohner
Deutschland ........... 5319 65
Meckl.-Vorpommern .. .. 5563 115
Brandenburg .......... 5135 105
Sachsen-Anhalt ........ 5353 97
Niedersachsen......... 5740 87
Thiringen ............. 5017 84
Bayern ............... 6046 79
Rheinland-Pfalz ........ 5608 70
Sachsen .............. 4783 68
Hessen ............... 5504 60
Baden-Wirttemberg .... 5043 59
Saarland .............. 6381 52
Schleswig-Holstein ..... 5911 52
Nordrhein-Westfalen .. .. 4650 48
Hamburg ............. 6457 25
Bremen............... 5427 24
Berlin ................ 4863 20
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Getotete pro Einwohner neben den Stadtstaaten in
Nordrhein-Westfalen, Schleswig-Holstein und im
Saarland unterwegs.

... in Malta, den Niederlanden und Schweden

2004 verungliickten in der EU im Strafenverkehr
durchschnittlich 95 Personen pro 1 Mill. Einwohner
todlich. Nach Malta (32 Personen pro 1 Mill. Ein-
wohner) hatten die Niederlande und Schweden mit
jeweils 53 Todesopfern pro 1 Mill. Einwohner die
geringsten Getdtetenzahlen pro Kopf. Deutschland
belegte mit 71 Getdteten pro 1 Mill. Einwohner den
6. Platz.

Innerhalb der letzten zehn Jahre sind die tédlich
verungliickten Verkehrsopfer in den Mitgliedslan-
dern der heutigen EU durchschnittlich um 26 % zu-
riickgegangen. Besonders erfolgreich war Estland
mit einem Riickgang von 49 %, gefolgt von Portugal
(- 46 %), Deutschland(-38 %) und den Niederlan-
den (=34 %). Politisch interessant ist die Betrach-
tung des Zeitraums 2000 bis 2010 bezogen auf die
Zielsetzung des EU-WeiSbuchs.

Kann die EU-Zielsetzung ,,Halbierung der Todes-
opfer im StraBenverkehr* erreicht werden?

Fiir das von der EU formulierte Ziel der Halbierung
der Getdtetenzahlen zwischen 2000 und 2010 miiss-
te bis 2004 ein Riickgang der Getoteten um 24 % er-
folgt sein. Ein Blick auf diesen Zeitraum (siehe Abb.
5.6 auf der nachsten Seite) zeigt teilweise erheb-
liche Riickgange der im StraBenverkehr Getdteten
—vor allem in Luxemburg (- 36 %) und Frankreich
(=32 %). Deutschland konnte einen Riickgang von
22 % verzeichnen. In einigen neuen Mitgliedsstaa-
ten warauch ein Anstieg der Get6tetenzahlen zu be-
obachten - z.B. in Litauen (+17 %) und Ungarn
(+8%). Die EU-Erweiterung fiihrt jedoch auch zu
mehr Verkehr — beispielsweise zu mehr Durch-
gangsverkehr in Deutschland. Spannend bleibt
daher die Beobachtung, ob sich der gegenwartige
Trend fortsetzt und inwieweit das gesteckte Ziel er-
reicht wird.
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Negative Verkehrsauswirkungen

Abb. 5.6: Getdtete bei Stralenverkehrsunfallen in den Mitgliedstaaten der Europdischen Union
Verdnderung 2004 gegeniiber 2000 in %
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1) Hochgerechnet auf innerhalb von 30 Tagen Gestorbene.
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» Womit fdhrt man

Tab. 5.2: Verkehrsunfalle und Verungliickte nach Verkehrszweigen

h ?
am SICherSten' Verdnderung 2004
ep e . 2004 2000 egeniiber 2000
... mit 6ffentlichen ges in%
Verkehrsmitteln
Unfélle im
In 6ffentlichen Verkehrs- Eisenbahnverkehr ... .. 564 836 -32,5
mitteln ist man sicherer  syagenverkehr. .. ..... 339310 382949 ~11,4
U.nterWegS.a.lS m mOtOrl' Luftverkehr ........... 49 89 - 44,9
sierten Individualverkehr: .
. etotete im

Pro 10 Mrd. Personenkilo-
metern wurden 2004 in &f- Eisenbahnverkehr ..... 167 247 -32,4
fentlichen Verkehrsmitteln StraBenverkehr........ 5842 7503 -22,1
(Schiene und StraBe) nur Luftverkehr ........... 23 47 - 51,1
zwei Personen bzw. eine  verletzte im
Person todlich verletzt,  giconpannverkenr ... 758 1214 -376
wahrend im motorisierten

L. StraBenverkehr........ 440126 504074 -12,7
Individualverkehr bezogen

Luftverkehr ........... 41 77 - 46,8

auf Personenkilometer 20-
mal so viele Personen ihr
Leben lieRRen. Dabei war das Risiko der Moped- und
Motorradfahrer mit 530 Gettteten je 10 Mrd. Perso-
nenkilometern am héchsten.

» Volkswirtschaftliche Kosten von
Verkehrsunfillen

Um die Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsmaf3-
nahmen besser beurteilen zu konnen, berechnet die
Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BAST) die volks-
wirtschaftlichen Kosten durch Strafenverkehrsun-
falle. Diese betrugen 2003 insgesamt 32 Mrd. Euro,
die sich in etwa gleich auf Personen- und Sachscha-
den verteilten. Innerhalb der letzten fiinf Jahre sind
die gesamten Unfallkosten zuriickgegangen (- 7 %),
dabei sind die Kosten der Sachschéden leicht ange-
stiegen (+5 %) bei Abnahme der Kosten der Perso-
nenschiden (=17 %).

» Schienenverkehrsunfdlle und Unfille in
der Luftfahrt

Verkehrssicherheit ist vor allem auf Straflen ein
Thema, doch ereignen sich auch bei anderen Ver-
kehrstragern Unfélle mit todlichen Folgen: 2004 wur-
den bei insgesamt 564 Unfdllen mit Personenscha-
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den im Eisenbahnverkehr insgesamt 758 Personen
verletzt und 167 getdtet — nur jeder 20. davon war
ein Reisender und wurde dabei im Zug oder beim
Auf- bzw. Abspringen vom Zug todlich verletzt. Die
verbleibenden waren Bahnbedienstete (4 %) oder
sonstige Personen (92 %, z.B. FuBgédnger).

Im Luftverkehr gab es 2004 in Deutschland bei 49
Unféllen mit Personenschaden 23 Getotete und 41
Verletzte. Wie im Stratenverkehrist auch bei Schie-
nenverkehrsunfadllen und bei Unféllen in der Luft-
fahrt mit Ausnahme von 2002 (Flugzeugabsturz am
Bodensee) ein deutlicher Riickgang von Unfillen,
Getoteten und Verletzten innerhalb der letzten Jahre
zu beobachten.

» Unfdlle im Giiterkraftverkehr

2005 waren 57 000 Fahrervon Lkw und Sattelschlep-
pern in Unfalle involviert, das waren 7 % alleran Un-
fdllen beteiligten Personen. Die héchste Beteiligung
zeigten mit 45 % dabei Kleintransporter mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht zwischen 2 und 3,5 t.
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Diese Fahrzeuge stellten jedoch auch 58 % des Lkw-
Bestands in Deutschland.

Innerhalb der StraBenverkehrsunfélle spielen Un-
falle im Guterkraftverkehr noch eine gréfiere Rolle,
wenn Gefahrgiiter transportiert werden. Bei Unfal-
len von Gefahrguttransporten mit Personen- und
Sachschaden waren 2005 insgesamt 369 Kraftfahr-
zeuge beteiligt — dabei kam es in 45 Féllen zur Frei-
setzung von Gefahrgut.

Neben der Reduzierung solcher Unfille ist ein wich-
tiges Ziel der Verkehrspolitik, die von Gefahrgut-
transporten ausgehende Gefahrdung méglichst ge-
ring zu halten. Insgesamt wurden 2004 auf Straf3en,
Schienen und Wasserwegen 336 Mill. t Gefahrgtiter
transportiert. Die groBte Menge beférderten Stra-
Rengiterfahrzeuge ab 3,5 t Nutzlast (158 Mill. t).
Die zweitgrofte Menge an Gefahrgiitern wurde mit
74 Mill. tim Seeverkehrtransportiert. Auf Eisenbah-
nen entfielen Gefahrguttransporte von insgesamt
54 Mill. t, auf BinnenwasserstraBen 50 Mill. t.

Eine weitere Gefadhrdung des Menschen und der Um-
welt durch Verkehr geht z.B. von Emissionen aus.

Abb. 5.7: Gefahrguttransporte 2004

Binnenschifffahrt

50 Mill. t

Eisenbahn
54 Mill. t

Strafie

336 Mill. t 158 Mill. t

Seeverkehr

74 Mill. t

1) EU-25 ohne Deutschland, Griechenland und Malta, mit Norwegen.
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5.2 Welche Umweltbelastungen
gehen vom Verkehr aus?

29% des Endenergieverbrauchs entfielen auf
den Verkehr

Die Bestimmung des Energieverbrauchs wird an-
hand der Energieabsatze in Deutschland vorgenom-
men. Dabei gibt der Priméarenergieverbrauch an,
wie viel Energie in einer Volkswirtschaft in einem
Jahrinsgesamt eingesetzt wurde, um alle Energie-
leistungen — wie Produzieren, Heizen oder Bewe-
gen — zu ermdglichen. Der Endenergieverbrauch
hingegen zeigt an, wie viel dieser Energie tatsach-
lich genutzt wurde (ohne Umwandlungs- und Uber-
tragungsverluste). In Deutschland umfasste der
Endenergieverbrauch 2004 insgesamt 9 237 Peta-
joule. Auf den Verkehr entfielen davon mit 2636
Petajoule 29 %. Der Strafienverkehr verbrauchte
allein 2196 Petajoule (83 % des Endenergiever-
brauchs des Verkehrs) — das entspricht in etwa
69 Mrd. Liter Kraftstoff.

Die so genannte Fahrleistung gibt an, wie viele
Kilometer deutsche StraBenfahrzeuge insgesamt
zuriicklegen. Sie wird in unregelméaigen Abstdn-
den aus Erhebungen ermittelt, zuletzt fiir das Jahr
2002, und wird vom DIW regelméfig fortgeschrie-
ben. Uber den Energie-
verbrauch und den da-
mit verbundenen Ben-
zinverbrauch sowie wei-
tere Hilfsgrofien, wie
Fahrzeugbestand und
durchschnittlicher
Kraftstoffverbrauch, ist
eine solche Fortschrei-
bung mdoglich. 2004
betrug sie insgesamt
697 Mrd. km. Pkw fuh-

Deutsche Lkw
147 Mill. t

Ausléndische Lkw?

11 Mill. t ren allein 591 Mrd. km
und trugen damit 85 %
zur Gesamtfahrleistung

Statistisches Bundesamt 2006-02-0929 bei.
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In den letzten Jahren ist Energieverbrauch des
Verkehrs zuriickgegangen

Von 1991 bis 1999 ist der Endenergieverbrauch des
Verkehrs um 15 % gewachsen, seit 1999 bis 2004
ist erum 5% zuriickgegangen. Betrachtet man nur
den Endenergieverbrauch des StraBBenverkehrs, so
ist dieser zwischen 1991 bis 1999 ebenfalls um
14 % gestiegen, jedoch im Zeitraum von 1999 bis
2004 sogar um 9 % zuriickgegangen. Dieser Riick-
gangistauch auf niedrigere Kraftstoffpreise in deut-
schen Nachbarlandern und den damitverbundenen
Tanktourismus zuriickzufiihren. Gestiegene Welt-
marktpreise fiir Rohdl und der verstarkte Einsatz
sparsamerer Fahrzeuge wirkten ebenfalls leicht re-
duzierend auf den Energieverbrauch: Der Durch-
schnittsverbrauch von Pkw ist innerhalb der letzten

Abb. 5.8: Entwicklung der Fahrleistung und des Energieverbrauchs

(1995 = 100)

Fahrleistung Kraftfahrzeuge insgesamt

110

105

100
95
90

1) Vorldufige Zahlen. Quelle: DIW

Jahre bei steigender Motorleistung von 8,8 /100 km
im Jahre 1995 auf 7,9 /100 km in 2004 zuriickge-
gangen. Fernerist ein deutlicher Trend zum Auto mit
sparsamerem Dieselmotor zu beobachten: 2004 war
rund jedes 5. Auto ein ,,Diesel“ (18 %), 1995 lag der
Anteil noch bei 14 %. Gleichzeitig ist die Fahrleistung
von Diesel-Pkw zwischen 1995 und 2004 um 80 %

Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006

| | | | | | | | | |
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002V 2003Y 2004Y

Statistisches Bundesamt 2006-02-0910

gestiegen, wahrend die Gesamtfahrleistung der Pkw
nurum 10 % stieg.

Verkehr verursacht 20 % der CO,-Emissionen

Im Rahmen des Kyoto-Protokolls verpflichtete sich
Deutschland, seine Treibhausgasemissionen bis
2012 um 21 % gegeniiber 1990 zu reduzieren. Er-
fasst werden dabei alle Emissionen, die aus Absat-
zen in Deutschland resultieren (z. B. Kraftstoffver-
kauf).

Ein wesentlicher Erzeuger von Treibhausgasen ist
der Verkehr: So wurde 2003 die Emission von Koh-
lendioxid (CO,) von insgesamt 865 Mill. t zu 20%
durch den Verkehr verursacht. Zwischen 1990 und
2003 konnte insgesamt ein Riickgang der CO,-Emis-
sionvon 15 % erreicht werden. Der Verkehr beteilig-
te sich allerdings nicht
an diesem Riickgang,
sondern erhdhte sei-
nen CO,-Aussto um
5% (siehe Abb. 5.9 auf
der ndchsten Seite).

Stickstoffoxide (NOy)
als weitere wichtige
Treibhausgase werden
zur Halfte durch den
Verkehr erzeugt (2003
insgesamt 1,4 Mill. t).
Im betrachteten Zeit-
raum (1990-2003)
sind diese Emissionen
um ca. 50 % zuriickge-
gangen — sowohl ins-
gesamtals auch im Ver-
kehr. Ein drittes Treibhausgas ist Schwefeldioxid
(S0,), welches innerhalb dieser drei beispielhaft
betrachteten Luftschadstoffe den héchsten Riick-
gang (- 88 %) zu verzeichnen hatte. Der durch den
Verkehr verur-sachte Anteil ist noch starker zuriick-
gegangen, ndmlich um 99 %. 2003 hatte er einen
Anteil von lediglich 0,2 %.

Endenergieverbrauch:
Verkehr

Endenergieverbrauch:
StraBenverkehr
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Abb. 5.9: Entwicklung verkehrsbedingter Emissionen
im Vergleich zur Gesamtentwicklung

(1995 = 100)
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terbeférderungsleis-
tung (tkm) — die so
genannte Umweltin-
tensitdt — ist im Stra-
Benverkehr am hochs-
ten. Bezogen auf den
Energieverbrauch ist
sie im Vergleich etwa
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1) Quelle: Umweltbundesamt

Ist Personen- oder Giiterverkehr
Hauptverursacher verkehrsbedingter
Emissionen?

Der Personenverkehr verbrauchte 2001 mehr als
das Doppelte an Energie wie der Giiterverkehr. Auch
wurde der verkehrsbedingte CO,-Ausstof zu mehr
als zwei Dritteln vom Personenverkehr verursacht.
Luftschadstoffe wie Stickstoffoxide und Schwefel-
dioxid gehen allerdings fast zu gleichen Teilen zu
Lasten des Personen- und Giiterverkehrs.

Welches ist das umweltfreundlichste
Verkehrsmittel?

Der StraBenverkehr
hat mit Abstand
die grofite Bedeu-

Stickstoffoxide (NOy) Verkehr

Stickstoffoxide (NO,) insgesamt

Schwefeldioxid (S0,) Verkehr

| | | |
99 2000 01 02 03

zehnmal so hoch wie
fir das Binnenschiff
und viermal so hoch
wie fiir die Eisenbahn.
Auch bei den verkehrs-
bedingten Emissionen
besafl der StraBen-
verkehr teilweise eine
zehnmal so hohe Um-
weltintensitat.

-~
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Als besonders freundliche Verkehrstrager gel-
ten Binnenschiff und Eisenbahn. Bezogen auf En-
ergieverbrauch, Kohlendioxid- und Schwefel-
dioxid-Emissionen stellt sich das Binnenschiff als
der umweltfreundlichere Verkehrstrdger dar. Ledig-
lich bezogen auf Stickstoffoxid-Emissionen ist die
Eisenbahn umweltfreundlicher.

Der Luftverkehr besitzt eine hohere Kohlendioxid-
emission und einen hdheren Primdrenergiever-
brauch pro Tonnenkilometer. Die Einzelwerte liegen
ein Vielfaches tiber den Werten von Straf3e, Eisen-
bahn und Binnenschiff. Jedoch ist die Beurteilung in
der regionalen Abgrenzung schwierig, da die iiber

Tab. 5.3: Umweltintensitdt (Umweltbelastung pro Giiterbeforderungsleistung)
von Straf3e, Eisenbahn und Binnenschiff

tung — entsprechend -

. . Eisenbahn
hoch sind seine Um- Umweltbelastung Einheit StraRe einschl. Binnenschiff
weltauswirkungen. Stromerzeugung
Ein negatives Image ) Gigajoule pro
kommt ihm dabei Energieverbrauch Mill. tkm 1929 450 197
zu Recht zu, denn Kohlendioxid (CO,) t pro Mill. tkm 135 26 14

9

auch die Umwelt- Stickstoffoxide (NOX) kg pro Mill. tkm 811 114 199
belastung pro G- Schwefeldioxid (SO,) kg pro Mill. tkm 21 17 2
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Deutschland geflogenen Strecken nicht genau zu
bestimmen sind und wahrend des Flugverlaufs sehr
unterschiedlich sein kénnen (besonders der Start
verbraucht viel Energie und verursacht daher einen
hohen Anteil der Emissionen).

Fiir alle Verkehrstrdger sind im Zeitraum 1995 bis
2001 deutliche Riickgdnge der Umweltintensitaten
zu beobachten.

CO,-Emissionen im internationalen Kontext

In Deutschland wird etwa ein Fiinftel der CO,-
Emissionen durch den Verkehrverursacht — dabei
zu 98 % durch den Straflenverkehr. In anderen
europdischen Landern trdgt der Verkehr zu einem
viel hoheren Anteil zu den gesamten CO,-Emissi-
onen bei. Das ist neben geringer industrialisier-
ten Landern, wie Luxemburg und Schweden (An-
teil des Verkehrs an gesamter CO,-Emission: 60 %
und 42 %), u. a. auch in Lettland (37 %) und Fran-
kreich (36 %) der Fall. Einen geringeren Anteil an
den gesamten CO,-Emissionen besitzt der Ver-
kehrvor allem in den neuen Beitrittsldndern (z. B.
Polen 10 %), da dort die Motorisierung noch we-
sentlich geringerist und Industrieprozesse mehr
Emissionen verursachen.
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Umweltbelastungen durch Larm und
Flachenverbrauch

Eine weitere gravierende Umweltbelastung durch
Verkehr ist der Larm. Nach Berechnungen des Um-
weltbundesamtes wird knapp die Halfte der Bevol-
kerung mit durch den Stralenverkehrverursachtem
Larm konfrontiert, bei denen mit Beeintrachtigungen
des physischen und psychischen Wohlbefindens zu
rechnen ist (ab 55 db(A)). Ein Fiinftel der Bevolke-
rung ist von Schienenverkehrsldarm betroffen.

Auch der Flachenverbrauch des Verkehrs stellt eine
zunehmende negative Auswirkung dar. Diese wurde
bereits in Kapitel 3 geschildert.

Fazit

Verkehrverbindet — namlich Menschen — und trennt
— Naturrdume —, schafft Arbeit — durch Transporte —
und verlagert Arbeit — durch mogliche Importe. Die
Wandlung des Verkehrs steht dabei in engem Zu-
sammenhang mit der Wandlung einer Gesellschaft.
All dies ldsst sich mit Hilfe statistischer Daten an-
schaulich zeigen.
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