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Verkehr und Umwelt

1 Strategisches Ziel Nachhaltige Entwicklung

Mit der im Jahre 2002 verabschiedeten nationalen Nachhaltigkeitsstrategie der
Bundesregierung liegen fiir Deutschland abgestimmte Indikatoren zur nachhaltigen
Entwicklung vor (,,21 Indikatoren fiir das 21. Jahrhundert), die groBtenteils mit
quantitativen Zielvorgaben versehen sind. In Kiirze wird die Bundesregierung in
ihrem ersten Fortschrittsbericht zur Nachhaltigkeitsstrategie (siehe Entwurf unter
http://www.bundesregierung.de/Politikthemen/Nachhaltige-Entwicklung-,11419/
Fortschrittsbericht-2004.htm) den Stand der Entwicklung dieser Strategie umfassend
bewerten und weitere Manahmen zur Forderung einer nachhaltigen Entwicklung vor-
stellen (www.dialog-nachhaltigkeit.de).

Mit der Nachhaltigkeitspolitik wird angestrebt, die verschiedenen Sektorpolitiken zu
koordinieren und Zielkonflikte, die sich zwischen und innerhalb der grundsatzlichen
Bereiche der Nachhaltigkeitspolitik (Okonomie, Umwelt, Soziales) ergeben, auszu-
balancieren und bestmégliche Losungen zu finden. Ein derartiger integrierter Politik-
ansatz erfordert idealerweise einen integrierten Datensatz, der es erlaubt, die Wech-
selwirkungen zwischen den einzelnen Themenbereichen im Systemzusammenhang
zu analysieren. Das Gesamtrechnungssystem des Statistischen Bundesamtes mit
dem Kernsystem Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen (VGR) und ihren Satelliten-
systemen Umwelt6konomische (UGR) und Sozio-6konomische Gesamtrechnungen
(SGR) bildet einen geeigneten Rahmen, um diese Anforderungen zu erfiillen.

Rund die Halfte der 21 Leitindikatoren der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesre-
gierung ist bereits jetzt in das Gesamtrechnungssystem integriert. Es handelt sich
dabei um die 6konomischen oder sozio-6konomischen Indikatoren ,,Bruttoinlands-
produkt®, ,,Investitionsquote”, ,,Staatsdefizit“ und ,,Erwerbsbeteiligung”, die umwelt-
bezogenen Merkmale ,Energie- und Rohstoffproduktivitdt®, ,Treibhausgasemis-
sionen*, , Luftschadstoffemissionen®, ,,Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache“
sowie die Verkehrsindikatoren, ,,Personenbeforderungsintensitat®, ,,Gliterbeforde-
rungsintensitat® und ,,Anteil der Bahn und der Binnenschifffahrt am Giiterbefor-
derungsaufkommen®. Damit steht fiir weitergehende Nachhaltigkeitsanalysen ein
umfangreicher Gesamtrechnungsdatensatz aus UGR- und VGR-Daten zur Verfiigung.
Mit den angelaufenen Arbeiten zum Aufbau einer SGR hat das Statistische Bundes-
amt weitere Schritte eingeleitet, um auch die soziale Thematik in dem Gesamtrech-
nungsansatz in einer systematischen und umfassenden Weise darzustellen.?

Unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten wird die Entwicklung des Verkehrs wegen
seiner Bedeutung fiir dkonomische, umweltbezogene und soziale Tatbestande
national und international diskutiert: ,,Mobilitdt sichern — Umwelt schonen: Fahr-
plan fiir neue Wege“ war 2002 eines von vier Schwerpunktthemen der deutschen
Nachhaltigkeitsstrategie, und die europdische Nachhaltigkeitsstrategie formulierte
bereits 2001 ,,Improving the transport system and land use management* als prio-
ritdres Thema. Das Statistische Bundesamt hat sich im Rahmen seiner Umweltéko-
nomischen Gesamtrechnungen dem Thema Verkehr gewidmet und mit finanzieller
Unterstiitzung von Eurostat, dem Statistischen Amt der Europdischen Gemeinschaf-
ten, den Aufbau eines speziellen Berichtsmoduls ,Verkehr und Umwelt* in Angriff

1) Klose, Manfred; Opitz, Alexander und Schwarz, Norbert: Sozialrechnungsmatrix fiir Deutschland,
Wirtschaft und Statistik 6/2004, S. 605-620.

Statistisches Bundesamt 2004
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genommen. Dessen erste Resultate? bilden die Grundlage fiir die hier vorgestellten
Zahlen und Analysen.

Im vorliegenden Papier werden schwerpunktmaBig umweltbezogene Gesamtrech-
nungsdaten der UGR zum Sektor Verkehr prdsentiert. Die hier zu Grunde liegenden
Ergebnisse des Berichtmoduls Verkehr und Umwelt des Statistischen Bundesamtes
sind abgestimmt auf die jeweiligen Eckwerte aus den Energiebilanzen und den Ver-
kehrsberechnungen (,,Verkehr in Zahlen“) des Deutschen Instituts fiir Wirtschafts-
forschung (DIW) sowie den Emissionsberechnungen des Umweltbundesamtes.
Kiirzlich vorgelegte Ergebnisse des DIW zu Fahrleistungen und Kraftstoffverbrauch
des StraBenverkehrs auf der Grundlage einer aktuellen Fahrleistungserhebung
(Wochenbericht 41/2004 des DIW) konnten noch nicht einbezogen werden. Diese
neuen Angaben werden in ndchster Zeit in die genannten Rechenwerke von DIW,
Umweltbundesamt und Statistischem Bundesamt integriert.

In der nachfolgenden Darstellung wird der Sektor Verkehr nicht isoliert, sondern im
Gesamtzusammenhang der Nachhaltigkeitsstrategie betrachtet. Verkehrsaktivitaten
werden sowohl mit Blick auf die Produktion als auch unter Umweltgesichtspunkten
untersucht. Im Mittelpunkt stehen die Wirkungen auf den Energieverbrauch, die Luft-
emissionen und die Inanspruchnahme von Flachen.

2) Download unter ,Berichtsmodul Verkehr und Umwelt, Kurzfassung® auf der Internetseite

http://www.destatis.de/allg/d/veroe/proser4fumw2_d.htm .

Statistisches Bundesamt 2004
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2  Umwelt- und verkehrsrelevante Indikatoren der
Nachhaltigkeitsstrategie

Die von der Bundesregierung im Nachhaltigkeitsbericht formulierten quantitativen
Zielvorgaben fiir wichtige verkehrsrelevante Indikatoren werden nachfolgend heran-
gezogen, um die bisherige Entwicklung der zur Zielerreichung in der Zukunft noch
erforderlichen Entwicklung gegeniiberzustellen (Soll-Ist-Vergleich). Einbezogen wer-
den verkehrsrelevante Indikatoren, die in das Gesamtrechnungssystem eingebettet
sind und fiir die auRerdem quantitative Zielvorgaben verfiigbar sind.

Definitionen der einzelnen Indikatoren

Personenverkehr (Mrd. Personenkilometer)

Personenbeforderungsintensitit =
Bruttoinlandsprodukt in Preisen von 1995 (Mrd. Euro)
Bezug: 1999 = 100
Startjahr: 1999
Aktuelles Jahr: 2003
Zieljahr 1: 2010 mit Zielwert 90
Zieljahr 2: 2020 mit Zielwert 80

Giiterverkehr (Mrd. Tonnenkilometer)

Giiterbeférderungsintensitat =
Bruttoinlandsprodukt in Preisen von 1995 (Mrd. Euro)
Bezug: 1999 =100
Startjahr: 1999
Aktuelles Jahr: 2003
Zieljahr 1: 2010 mit Zielwert 98
Zieljahr 2: 2020 mit Zielwert 95

Anteil des Schienenverkehrs an Giiterbeforderungsleistung des Schienenverkehrs (Mrd. tkm)
der Giiterbeforderungsleistung =

Giterbeforderungsleistung insgesamt (Mrd. tkm)
Bezug: Anteil in %
Startjahr: 1999
Aktuelles Jahr: 2003
Zieljahr: 2015 mit Zielwert 25%

Anteil der Binnenschifffahrt an Giiterbeférderungsleistung der Binnenschifffahrt (Mrd. tkm)
der Giiterbeférderungsleistung

Giiterbeforderungsleistung insgesamt (Mrd. tkm)
Bezug: Anteil in %
Startjahr: 1999
Aktuelles Jahr: 2003
Zieljahr: 2015 mit Zielwert 14%

Bruttoinlandsprodukt in Preisen von 1995 (Mrd. Euro)

Energieproduktivitat =
Energieverbrauch (Petajoule)
1990 =100
Startjahr: 1990
Aktuelles Jahr: 2003
Zieljahr: 2020 mit Zielwert 200

Statistisches Bundesamt 2004
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Indikatoren
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Treibhausgasemissionen (6 Kyotogase: CO,, N,0, CH,, H-Fkw, CF,, C,F¢, C5Fg, SFy)
(CO,-Aquivalent (Mill. t))

1990 =100

Startjahr: 1990

Aktuelles Jahr: 2002

Zieljahr: 2008 bis 2012 (Mittelwert 2010) mit Zielwert 79

Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache
(ha pro Tag)

Startjahr: Durchschnitt 1992 bis 1996
Aktuelles Jahr: 2002
Zieljahr: 2020 mit Zielwert 30 (ha pro Tag)

Luftschadstoffemissionen (SO,, NO,, NMVOC, NH;)
Index: (der Index zeigt den Mittelwert der vier relativen Emissionsentwicklungen)

1990 =100
Startjahr: 1990
Aktuelles Jahr: 2002

Zieljahr: 2010 mit Zielwert 30

Gefragt wird, ob die Entwicklung der jeweiligen Indikatoren in die angestrebte Rich-
tung geht oder ob das Ziel sogar bereits erreicht wurde. Sofern sich der Indikator in
die angestrebte Richtung entwickelt hat, wird weiterhin untersucht, ob das bisherige
Tempo der Verdnderung geniigt, um das angestrebte Ziel zum vorgegeben Zeitpunkt
zu erreichen.

In der nachfolgenden Darstellung in Schaubild 1 wird die Entwicklung fiir jeden Indi-
kator im Zeitraum zwischen Startjahr und aktuellem Rand (i.d.R. 2003) betrachtet
(Ist) und der jeweils, aus der Zielvorgabe abgeleiteten erforderlichen kiinftigen Ent-
wicklung fiir den bis zum Zieljahr verbleibenden Zeitabschnitt (Soll) gegeniiberge-
stellt. Sowohl die Ist- als auch die Soll-Zeitrdume sind von Indikator zu Indikator
unterschiedlich (siehe Methodenkasten). Damit ein Vergleich moglich ist, wurden die
jeweiligen Veranderungen in einem ersten Schritt auf jahresdurchschnittliche Veran-
derungen umgerechnet. Im zweiten Schritt wurde die jeweilige jahresdurchschnitt-
liche Soll-Verdnderung gleich 100 gesetzt. Damit entspricht die im Schaubild einge-
tragene Linie mit dem Wert 100 quasi der Ziellinie. Liegt das tatsdchliche beobach-
tete durchschnittliche Entwicklungstempo (Ist) nach der Darstellung bei 100, dann
bedeutet dies, dass der Zielwert bei Beibehaltung dieses Entwicklungstempos zum
vorgegeben Zeitpunkt erreicht wird.

Statistisches Bundesamt 2004
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Schaubild 1

Soll-Ist-Vergleich fiir umwelt- und verkehrsrelevante
Nachhaltigkeitsindikatoren
Tatsachliche Veranderung in Relation zur noch notwendigen Verdnderung
(Soll = 100)V)
Durchschnittliche jdhrliche Veranderung

ZielgroBe fiir das Jahr 2010 bereits erreicht

Personenbefdrderungs-
intensitat

Glterbeforderungsintensitat 61,1

Anteil des Schienenverkehrs an

der Guterbeforderungsleistung 20,5

Anteil der Binnenschifffahrt an
der Giiterbeforderungsleistung

Energieproduktivitdt [] 40,8

Treibhausgasemissionen 633,3
Zunahme der Siedlungs-
und Verkehrsflache
Luftschadstoffemissionen 204,3

-300-200-100 0 100 200 300 400 500 600 700

1) Entwicklung im Zeitraum ,,Startjahr bis aktuelles Jahr (Ist)” bezogen auf die notwendige
Entwicklung im Zeitraum ,,aktuelles Jahr bis Zieljahr (Soll)”.
Statistisches Bundesamt 2004 - 15 - 0878

Aus dem Schaubild geht hervor:

— Sechs von acht Indikatoren entwickelten sich in die angestrebte Richtung (die  Unterschiedliche Erfolge auf

Balken zeigen in Richtung der 100-Prozent-Marke). Bei den Indikatoren ,Treib-  dem Weg der Zielerreichung
hausgasemissionen“ und ,Luftschadstoffemissionen” wiirde das bisherige
durchschnittliche Entwicklungstempo zwischen Startjahr und aktuellem Jahr
ausreichen, um die Zielvorgaben zu erfiillen (die Balkenlange liegt tiber der 100-
Prozent-Linie). Bei dem Indikator Personenbeférderungsintensitdt wurde das
Ziel fuir das Jahr 2010 bereits im Jahr 2003 erreicht. Weitere Anstrengungen sind
jedoch erforderlich, um auch das zweite Ziel des Jahres 2020 (Reduktion der Per-
sonenbeférderungsintensitdt auf 80 Prozent gegeniiber 1999 =100) einzu-
halten.

— DieIndikatoren ,,Anteil des Schienenverkehrs an der Giiterbeforderungsleistung*,
»Energieproduktivitdt® und ,Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache”
zeigen zwar eine Entwicklung an, die in gewiinschte Richtung geht, das bisherige
durchschnittliche Tempo wiirde aber nicht geniigen, um den jeweils angestrebten
Zielwert zum vorgegebenen Zeitpunkt zu erreichen.

Wahrend beim Indikator ,Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflaiche* am
aktuellen Rand (siehe Schaubild 2) durchaus eine Tendenz zur Beschleunigung
der Entwicklung in Richtung Zielerreichung erkennbar ist, kann dies bei den
Indikatoren ,,Anteil des Schienenverkehrs an der Giiterbeférderungsleistung und
»Energieproduktivitat” nicht festgestellt werden.

Statistisches Bundesamt 2004 Seite 9
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Eine Umkehr der bisherigen Entwicklungstendenz ist dagegen noch bei den
Indikatoren ,,Anteil der Binnenschifffahrt an der Giiterbeforderungsleistung” und
»Glterbeférderungsintensitat” erforderlich (Balken bewegt sich entgegengesetzt
zur Ziellinie). Beziiglich der Giiterbeférderungsintensitdt ist allerdings am
aktuellen Rand eine Verlangsamung des Anstiegs der gesamtwirtschaftlichen
Intensitdt erkennbar (Schaubild 2). Ein Blick auf die Einzelfaktoren fiir den deutlich
schwdcheren Anstieg der Giiterbeforderungsintensitdt in den letzten Jahren
zeigt, dass vor allem der Prozess der Intensivierung der Arbeitsteilung bei der
Herstellung der transportrelevanten materiellen Giiter sich spiirbar abgeschwacht
haben diirfte.

Zur Entwicklung der Indikatoren im Einzelnen:

3)

Die Personenbeférderungsintensitdtsollnach derZielvorgabe derNachhaltigkeits-
strategie gegeniiber dem Jahr 1999 bis zum Zieljahr 2010 auf 90% und bis 2020
auf 80% reduziert werden. Der Zielwert des Jahres 2010 wurde bereits im Jahr
2003 erreicht. Weitere Anstrengungen sind jedoch erforderlich, um auch das
zweite Ziel des Jahres 2020 (Reduktion der Personenbeférderungsintensitdt auf
80 Prozent gegeniiber 1999 = 100) einzuhalten.

Die Giiterbeférderungsintensitdt hat sich seit 1995 um durchschnittlich 1,0
Prozentpunkte pro Jahr auf 101% im Jahre 2003 (1999 = 100) erhéht. GeméaR
der Zielvorgabe der Nachhaltigkeitsstrategie soll der Wert bis zum Jahre 2010
dagegen auf 98% und bis zum Jahr 2020 um weitere drei Prozentpunkte auf
95% reduziert werden. Zur Erreichung des Zielwertes fiir 2010 ist eine jahrliche
Verminderung der Gitetransportintensitdt um 0,4 Prozentpunkte notwendig.
In den letzten Jahren hat sich zumindest der Anstieg der Intensitat deutlich
verlangsamt. Die aktuelle Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Giiterbe-
forderungsintensitdt kénnte darauf hindeuten, dass der insbesondere in den
neunziger Jahren zu beobachtende Prozess der Intensivierung der sachlichen
und rdumlichen Arbeitsteilung, der ein wesentlicher Faktor fiir die Erh6hung der
gesamtwirtschaftlichen Beforderungsintensitat ist, sich in den letzten Jahren
verlangsamt hat?.

Zwei wesentliche Einflussfaktoren fiir die Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen
Guterbeforderungsintensitat, namlich die Materialintensitdt der Wertschopfung
und die Intensitat der sachlichen und raumlichen Arbeitsteilung sind in Tabelle 1
(siehe Seite 12) dargestellt.

Die Entwicklung des Faktors Intensivierung der sachlichen und rdaumlichen
Arbeitsteilung bei der Herstellung materieller Giiter, die sich anhand der
Relation Giterbeférderungsleistung zu Wertschopfung der Bereiche der
materiellen Produktion einschatzen ldsst, hatte einen erhéhenden Einfluss auf
die gesamtwirtschaftliche Giiterbeférderungsintensitat, wahrend der Faktor
Materialintensitat der Wertschopfung, der den Anteil der Wertschopfung der
Bereiche der materiellen Produktion an der gesamten wirtschaftlichen Leistung
beschreibt, in die entgegengesetzte Richtung wirkte und somit {iber den
gesamten betrachteten Zeitraum einen senkenden Einfluss ausiibte. Die deutlich
schwadchere Zunahme der gesamtwirtschaftlichen Giiterbeférderungsintensitat in
den letzten Jahren wurde wesentlich durch den Faktor Arbeitsteilung beeinflusst.
Der Anstieg des Indikators fiir die sachliche und raumliche Arbeitsteilung ging
von durchschnittlich 2,5 Indexpunkten pro Jahr fiir den Zeitraum 1995 bis 2000
auf 1,9 Indexpunkte fiir den Zeitraum 2000 bis 2003 zuriick. Der Riickgang der
Materialintensitdt der Wertschépfung von durchschnittlich 1,4 Indexpunkten pro
Jahr hat sich im Zeitraum 2000 bis 2003 nicht verdndert.

Die vollstandigen Daten kdnnen der Tabelle 1 des Online-Anhangs im Internet unter
http://www.destatis.de/allg/d/veroe/d_ugr02.htm entnommen werden.

Statistisches Bundesamt 2004
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Schaubild 2
Umwelt- und verkehrsrelevante Nachhaltigkeitsindikatoren
Verdanderung gegeniiber dem Vorjahr
0
Personenbeférderungsintensitat
1999 =100
-6
6
Giiterbeférderungsintensitat 5
1999 =100
0
-2
1,0
0,5
Anteil des Schienenverkehrs an 0
der Giiterbeférderungsleistung
Prozentpunkte -0,5
1,0
1
0,3
Anteil der Binnenschifffahrt an 0 1 =
. . . -0,2
der Giiterbeforderungsleistung A -0,5 |
Prozentpunkte -1,3
2 4
6 ~ —_
4,57 4,5 i 4.0
Energieproduktivitat 3
1990 =100 0r
-3
2
. .. 0
Treibhausgasemissionen )
1990 =100 4
P EEY
10
Zunahme der 0 0 o0
Siedlungs- und Verkehrsflache
Hektar pro Tag -10
-12
20 -14
LT 1 —TT 1]
; So_-1.8 1.8 ZL] 0,9 1,5
; 4,4 49 44
Luftschadstoffemissionen 74 6,0 9
-10 o
'15 _14,2I T T T T T T T T T T T
199119921993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
1) Verdnderung gegeniiber dem Durchschnitt 1993 bis 1996.
Statistisches Bundesamt 2004 - 15 - 0879
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Tabelle 1:  Einflussfaktoren der Giiterbeférderungsintensitat

1995 2000
1995 2000 2003 bis bis
Lfd. Gegenstand der Defini- | .. . 2000 20_03
. ; Einheit Durchschnitt-
Nr. Nachweisung tion liche iahrlich
1999 = 100 1€ janticne
Verdanderung in
Indexpunkten
1 | Bruttoinlandsprodukt ... Euro? | 94,1 102,9 103,7 1,8 0,3
2 | Bruttowertschopfung
der materiellen Giiter-
produktion V....eeeeee.. Euro? | 100,6 103,1 99,4 0,5 -1,2
3 | Glterbeférderungs-
leistung
(Territorialkonzept) ...... tkm 87,4 102,6 104,8 3,0 0,7
4 | Glterbeférderungs- tkm /
INtENSItAL weovevveereeeeneen. (3):(1) | Euro? | 92,9 99,8 101,1 1,4 0,4
5 | Materialintensitat der
Wertschdpfung ............ 2):(1) 107,0 100,2 95,9 -1,4 -1,4
6 | Gliterbeférderungs-
intensitédt der materiel- tkm /
len Wertschdpfung ....... (3):(2) | Euro? | 86,8 99,6 105,4 2,5 1,9

1) Bereiche der materiellen Giiterproduktion: Wirtschaftsbereiche Produzierendes Gewerbes und

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei.

2) In Preisen von 1995.

Der Indikator Anteil des Schienenverkehrs an der Giiterbeférderungsleistung soll
nach der Zielvorgabe bis zum Jahr 2015 auf 25% steigen und gleichzeitig wird eine
Verdopplung der Giiterverkehrsleistung der Schiene bis 2015 gegeniiber 1997
angestrebt. Gegenwartig (von 1999 bis 2003) ist der Anteil des Schienenverkehrs
an der Guterbeforderungsleistung durchschnittlich jahrlich um 0,2 Prozentpunkte
gestiegen und steht bei einem Wert von 16,2%. In den Jahren davor ist aber der
Anteil deutlich zuriickgegangen. Zur Zielerreichung ist in den verbleibenden
Jahren bis 2015 eine Erhéhung des Anteils von durchschnittlich jahrlich 0,7 Pro-
zentpunkten erforderlich.

Der Anteil der Binnenschifffahrt an der Giiterbeférderungsleistung soll bis zum
Jahr 2015 auf 14% steigen. Von 1999 bis 2003 ist der Anteil der Binnenschifffahrt
an der Giiterbeférderungsleistung jedoch durchschnittlich jahrlich um 0,4 Pro-
zentpunkte gefallen und steht bei einem Wert von 12,0%. Zur Zielerreichung ist
zukiinftig bis 2015 eine Erhdhung des Anteils von durchschnittlich jahrlich 0,2
Prozentpunkten erforderlich.

Die Energieproduktivitdt ist von 1995 bis 2003 durchschnittlich jahrlich um
1,4 Prozentpunkte gestiegen, wobei der jahrliche Zuwachs sich in den letzten
drei Jahren deutlich verlangsamte und nur noch bei 0,4 Prozentpunkten lag. Bis
zum Jahr 2020 wird eine Erhdhung der Energieproduktivitdt auf 200% angestrebt
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(1990=100). Fur die verbleibenden Jahre ist damit eine durchschnittliche
jahrliche Steigerung um 4,5 Prozentpunkte notwendig. D.h. das bisherige Ent-
wicklungstempo miisste sich erheblich beschleunigen.

— Die Emissionen von Treibhausgasen gingen im Zeitraum 1995 bis 2001 um
durchschnittlich jahrlich 0,9 Prozentpunkte auf 995 Mill. Tonnen zuriick. Bezogen
aufden Zeitraum 2001 bis 2002 stagnierte der Treibhausgasausstof; am aktuellen
Rand. Zur Zielerreichung ist eine weitere Reduzierung auf 959 Mill. Tonnen im Jahr
2010 erforderlich. Dazu miisste der Ausstof sich in den verbleibenden Jahren um
durchschnittlich jahrliche 0,3 Prozentpunkte vermindern.

— Der Indikator Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache zeigt fiir den
Zeitraum 1993 bis 2002 eine durchschnittlich jahrliche Verringerung des
Zuwachses der Flacheninanspruchnahme um 1,7 ha pro Tag an. 2002 lag
die tdgliche Inanspruchnahme bei 105 ha. Damit der Zielwert von 30 ha pro
Tag im Jahre 2020 erreicht werden kann, ist — eine gleich bleibende jahrliche
Reduktion vorausgesetzt — eine weitere durchschnittliche jahrliche Minderung
des Zuwachses der Siedlungs- und Verkehrsflichen in Hohe von 4,2 ha pro
Tag erforderlich. Die auf den Gesamtzeitraum bezogene Ist-Entwicklung wurde
insbesondere durch die letzten beiden Jahre mit einem durchschnittlichen
Riickgang des Anstiegs um 13 ha pro Tag geprdgt, wahrend der Zuwachs in den
Jahren davor eher auf gleich bleibend hohem Niveau verharrte oder noch stieg.
Die aktuelle Entwicklung ist begiinstig durch die schwache Baukonjunktur. Eine
Fortsetzung dieses neuen Trends, auch in abgeschwachter Form, kdnnte zur
Zielerreichung fiihren. Ob eine solche Entwicklung wahrscheinlich ist, kann nurim
Rahmen von umweltékonomischen Modellierungsansatzen beantwortet werden,
welche wesentliche Wirkungszusammenhadnge zwischen den Variablen auf der
Grundlage empirischer Beobachtungen in ihre Szenarien einbeziehen.

— Fiir den Zeitraum 1995 bis 2002 zeigt der Indikator Luftschadstoffemissionen
einen durchschnittlichen jahrlichen Riickgang von 2,3 Indexpunkten, wobei
sich die jahrlichen Riickgdange im betrachteten Zeitraum relativ kontinuierlich
vermindert haben. In den letzten beiden Jahren lagen die Riickgdange nur noch bei
0,9 und 1,5 Indexpunkten. Nach den Zielvorgaben der Nachhaltigkeitsstrategie
soll der AusstoB von Luftschadstoffen bis zum Jahr 2010 auf 30 Indexpunkte
(1990 = 100) zuriickgehen. Das entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen
Verminderung um 2,2 Indexpunkte.
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3  Umweltwirkungen des Verkehrs

3.1 Einfiihrung

Mobilitat ist von grundsatzlicher Bedeutung fiir eine arbeitsteilige und international
verflochtene Wirtschaft und Gesellschaft. Gute und kostengiinstige Transportmoglich-
keiten stellen einen wichtigen Faktor im internationalen Wettbewerb dar und begiins-
tigen die Flexibilitdat des Faktors Arbeit. Die Teilhabe an der gesellschaftlichen Mobi-
litdat erhoht die Lebensqualitat.

Unter Verkehr wird als messbarer Ausdruck der Mobilitdat der motorisierte Transport
von Menschen und Giitern tiber Land- und Luftwege verstanden. Nicht beriicksichtigt
werden, wie in der deutschen Energiebilanz, mobile Arbeitsfahrzeuge (z.B. Trakto-
ren), Militarfahrzeuge und die Hochseeschifffahrt. Ziel des vorliegenden Papiers
ist es, die Verkehrsaktivitdten und ihre Umweltwirkungen im Zusammenhang mit
den Aktivitdten der inldndischen Wirtschaftseinheiten zu betrachten. Dabei steht
insbesondere die Untergliederung nach Branchen im Vordergrund. D.h. es werden ver-
gleichbar abgegrenzte Angaben zu den Verkehrsaktivitaten, monetdre Angaben z.B.
Uber die wirtschaftliche Leistung aus den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen
(VGR) und physische Angaben liber Umwelteinwirkungen aus den Umweltokonomi-
schen Gesamtrechnungen (UGR) auf Branchenebene miteinander kombiniert. Dazu
ist es erforderlich, abweichend von der sonst in der Verkehrsstatistik iberwiegend
ublichen Darstellung nach dem Territorialkonzept (Verkehrsaktivitdten auf dem
Staatsgebiet), von den Verkehrsaktivitdten der inlandischen Wirtschaftseinheiten
— gemafl der Abgrenzung der Volkswirtschaft in den VGR — auszugehen (VGR-Kon-
zept). Das hier verwendete VGR-Konzept unterscheidet sich vom Territorialkonzept
durch die Einbeziehung der Verkehrsleistungen inlandischer Einheiten im Ausland.
Im Gegenzug werden die Leistungen auslandischer Einheiten auf dem inldndischen
Territorium nicht beriicksichtigt. Als Darstellungseinheiten werden, wie in der Input-
Output-Tabelle der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen {iblich, nach produk-
tionsrelevanten Merkmalen abgegrenzte ,homogene Produktionseinheiten® verwen-
det und zu Produktionsbereichen (Branchen) zusammengefasst. Die Gliederung der
Produktionsbereiche basiert auf der Statistischen Giiterklassifikation in Verbindung
mit den Wirtschaftszweigen in der Europdischen Gemeinschaft (CPA). Als Verkehrs-
dienstleister werden im Folgenden die Branchen Eisenbahnverkehr, Sonstiger Land-
verkehr, Transport in Rohrfernleitungen, Schifffahrt, Luftfahrt sowie Hilfs- und Neben-
tatigkeiten flr Verkehr / Verkehrsvermittlung bezeichnet.

Die hohe Bedeutung des Verkehrs in Deutschland verdeutlichen schon wenige Zah-
len: Rund 3,0 Mill. Beschéaftigte waren im Jahr 2001 in Deutschland in der Fahrzeug-
produktion und fiir Verkehrsdienstleister tatig; diese Branchen erwirtschafteten
11,4% des Bruttoinlandsprodukts. Das verkehrsbedingte Steueraufkommen aus
Kraftfahrzeug-, Mineraldl- und Stromsteuer betrug im selben Jahr 46 Mrd. Euro.
Deutschland wird von 680 000 km Strafien durchzogen, auf denen im Jahr 2001 allein
53 Mill. in Deutschland gemeldete Kraftfahrzeuge eingesetzt wurden.

Im Mittelpunkt umweltskonomischer Betrachtungen zum Verkehr stehen die Querbe-
ziehungen zwischen den Verkehrsaktivitaten und der Umwelt:

- Welche Bedeutung hat der Verkehr fiir die vier eingangs diskutierten umwelt-
bezogenen Nachhaltigkeitsindikatoren Energieproduktivitat, Treibhausgas-
emissionen, Luftschadstoffemissionen und Zunahme der Siedlungs- und
Verkehrsflache? Dazu wird quantifiziert, welchen Anteil Verkehrsaktivitdten zu
den Umweltbelastungsarten Energieverbrauch, Emissionen von Kohlendioxid
(CO,; mit einem Anteil von 85% wichtigstes Treibhausgas), Stickoxiden (NO ),
Schwefeloxiden (SO,) und fliichtigen organischen Verbindungen (auBer Methan;
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Non Methane Volatile Organic Compounds, NMVOC) sowie zur Inanspruchnahme
von Siedlungs- und Verkehrsfliche beigetragen haben. Fiir Ammoniak (NH,) - die
vierte Komponente des Luftschadstoffindikators der Nachhaltigkeitsstrate-
gie — konnten auf Grund fehlender Basisdaten keine Berechnungen durchgefiihrt
werden. Der durch die Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur (Fahrzeuge,
Verkehrswege) verursachte Beitrag zu den verschiedenen Umweltbelastungen
wird hier ebenfalls nicht untersucht.

— Welches ist der Motor fiir die zeitliche Entwicklung der durch die Trans-
portaktivitaten ausgeldsten Umweltbelastungen? Die in Tonnenkilometern
(transportierte Tonnen multipliziert mit den zuriickgelegten Kilometern)
gemessenen Transportleistungen werden von verschiedenen Verkehrstragern
— und im Falle des Werkverkehrs auch von unterschiedlichen Branchen — mit je-
weils unterschiedlichen Umweltbelastungsintensitdaten erbracht. Insofern ent-
wickelt sich die Umweltbelastung nicht direkt proportional zum Transportvolumen.
Es stellt sich vielmehr die Frage, welcher Einfluss — neben der Verdanderung des
Transportvolumens — von den Faktoren strukturelle Verschiebungen bei den
Transportaktivitdten (d.h. des Anteils zwischen Verkehrstragern oder Branchen)
und Anderungen der spezifischen Umweltbelastungen durch die einzelnen
Verkehrstrager oder Branchen (d.h. der Umweltbelastung pro gefahrenem Kilo-
meter und je Tonne transportierten Guts) ausging. Zur Beantwortung dieser
Fragen wird die zeitliche Anderung der jeweiligen Umweltbelastung mit Hilfe
eines mathematischen Verfahrens in einen Volumen-, einen Struktur- und einen
Intensitdtseffekt zerlegt.

— Welche Wirkung haben umweltpolitische MaBnahmen im Verkehrssektor nicht nur
aufdieumweltbezogenen,sondernauchaufdieiibrigeneinleitendangesprochenen
Bereiche der Nachhaltigkeitspolitik, wie z.B. Wirtschaftswachstum, Investitionen
und Beschéftigung? Entsprechende Modellrechnungen wurden auf Basis der UGR-
Daten unter Betreuung des Umweltbundesamtes von einem wissenschaftlichen
Forschungsinstitut durchgefiihrt; die Resultate werden in einem gesonderten
Bericht des Umweltbundesamts dargestellt.

3.2 Anteil des Verkehrs an verschiedenen Umweltbelastungen

In Schaubild 3 und Tabelle 2 sind die Anteile des Verkehrs an ausgewahlten, im Rah-
men der Nachhaltigkeitsstrategie relevanten Umweltbelastungen in der Abgrenzung
nach dem VGR-Konzept dargestellt. Im Jahr 2001 haben die verschiedenen Branchen
und die privaten Haushalte in Deutschland 14,5 Mill. Terajoule Energie verbraucht.
Benotigt wird die Energie u.a. fiir die Produktionsprozesse, zum Heizen oder aber
— und dieser Teil ist hier von Interesse — fiir Transportaktivitdten. Deren Verbrauch
betrug 18,1%, wovon mehr als zwei Drittel auf den Personenverkehr entfielen. An
den mit dem Energieverbrauch einhergehenden Kohlendioxidemissionen hatte der
Verkehrssektor einen etwas hoheren Anteil; er betrug 19,5% im Jahr 2001.

Auch die durch Verkehrsaktivitdten ausgelosten Luftschadstoffemissionen bilden
nur einen Teil der gesamtwirtschaftlichen Emissionen. NO _und SO, werden beispiels-
weise auch bei der Verbrennung von Kohle fiir die Eisen- und Stahlerzeugung und die
Stromherstellung oder beim Heizen v.a. mit Braunkohle und auch Heizdl emittiert;
ein ebenfalls bedeutender Teil der NO -Emissionen entstammt der Landwirtschaft
(Bodenemissionen und Viehhaltung). NMVOC werden zum Beispiel aus Dampfen bei
der Mineraldlverarbeitung und aus Losungsmitteln frei. Gleichwohl verursachte der
Verkehr knapp die Halfte der NO_-Emissionen und ein Sechstel der NMVOC-AusstoRe,
allerdings lediglich ein Vierzigstel der SO_-Emissionen.
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Tabelle 2:  Umweltbelastungen des Verkehrs 2001 nach Personen- und
Giiterverkehr

. ., .. |Personen-| Giter- Verkehr | Gesamt-

Gegenstand der Nachweisung Einheit verkehr verkehr | Insgesamt | wirtschaft
Energieverbrauch ......cccccccvevvnnnen. PJ 1826 796 2622 14524
€Oy werreeeeeereeeereeee e eesassanen Mt 115 55 170 869
NOL coetteeeeee e kt 409 334 742 1541
SOy ettt t 8077 8008 16084 631050
NMVOC oo kt 194 62 256 1594
Siedlungs- und Verkehrsflache ..... km? 14132 2986 17 118 43 939

Beim Nachhaltigkeitsindikator fiir die Flacheninanspruchnahme — der tédglichen
Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache — wird der verkehrsbedingte Anteil tiber
die Verkehrsflache oder deren durchschnittliche tégliche Zunahme definiert. Im Jahr
2001 machte die Verkehrsflache 39% der gesamten Siedlungs- und Verkehrsflache
aus. Die durchschnittliche tédgliche Zunahme lag zwischen 1997 und 2001 bei 23
Hektar pro Tag gegeniiber 129 Hektar pro Tag fiir Siedlungs- und Verkehrsflache
zusammen, d.h. auf Verkehrsflachen entfielen rund 18% des durchschnittlichen
taglichen Flachenverbrauchs. Der Giiterverkehr hatte zwar 2001 nur einen Anteil von
knapp 7% an der gesamten Flacheninanspruchnahme (der Personenverkehr dagegen
32%), sein Anteil an der Zunahme der Verkehrsflache ist jedoch mit 15 Hektar pro Tag
(oder 12% der Gesamtzunahme) fast doppelt so hoch wie der des Personenverkehrs
(8 Hektar pro Tag) — die Aufteilung erfolgte dabei rechnerisch entsprechend der Fahr-
leistungen verschiedener Fahrzeugkategorien.

Schaubild 3

Umweltbelastungen des Verkehrs 2001
nach Personen- und Giiterverkehr
Anteil des Verkehrs an der Gesamtwirtschaft in %

B Personenverkehr [ Giiterverkehr

Energieverbrauch

co,

NO 48,2

X

SO

X

NMVOC

Siedlungs- und
Verkehrsflache

60 %
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Die in Schaubild 3 zusammenfassend dargestellten Zahlen zeigen, dass der verkehrs-
bedingte Anteil an den Umweltbelastungen bzgl. der Emission von NO, am gréften
ist (nahezu die Halfte der NO -Gesamtbelastung entfllt auf den Verkehr), gefolgt von
der Verkehrsflache, die iber ein Drittel der gesamten Siedlungs- und Verkehrsflache
ausmacht. In der Gréf3enordnung von etwa 15 bis 20% an der jeweiligen Gesamtbelas-
tung liegen der verkehrsbedingte Energieverbrauch, die verkehrsbedingten Kohlen-
dioxidemissionen und die verkehrsbedingten NMVOC-Emissionen. Die leicht unter-
schiedlichen Prozentzahlen fiir Energie und Kohlendioxid belegen einen fiir den
Verkehr eher {iberdurchschnittlich emissionsrelevanten Energiemix, wobei beachtet
werden muss, dass der Verbrauch elektrischer Energie definitorisch emissionsneutral
ist, da die bei der Stromerzeugung entstehenden Belastungen den Stromerzeugern
zugerechnet werden (siehe dazu auch die Schaubilder 6 und 7). Bei den Schwefeloxi-
den dagegen entfallen wie erwdahnt nur 2,5% der Emissionen auf den Verkehr.

Bei allen betrachteten Umweltbelastungen ist die Rolle des Personenverkehrs bedeu-
tender als die des Giiterverkehrs. Dabei sind die Unterschiede bei der Verkehrsflache
und den NMVOC-Emissionen am deutlichsten (in der Nutzung der Verkehrsflache ist
der Anteil des Personenverkehrs fast fiinfmal, bei NMVOC noch mehr als dreimal so
hoch wie der des Giiterverkehrs), wahrend die Belastungen bei SO, nahezu gleich
hoch ausfallen. Auch bei den NO_-Emissionen, die im Wesentlichen auf die Verbren-
nung von Dieselkraftstoff zuriickzufiihren sind, liegen die Belastungen durch den
Giiterverkehr in einer dhnlichen GréBenordnung wie die durch den Personenverkehr.

Tabelle 3:  Verdnderungen der Umweltbelastungen der Gesamtwirtschaft,
des Sektors Verkehr sowie des Personen- und Giiterverkehrs

2001 gegeniiber 1995 in %

Personen- Giter- Verkehr Gesamt-
Gegenstand der Nachweisung verkehr verkehr insgesamt wirtschaft
in %

Energieverbrauch .......ccoeveeeeenn.. -1,7 10,7 1,8 2,1
CO2 e, - 4,3 9,8 -0,2 -3,2
NO, eererrerereretereretee s -36,4 -20,1 -29,9 -221
SOy e - 74,7 -78,9 -77,0 - 67,2
NMVOC .iiiiiieeeeeeeeeeee -59,3 -59,4 -59,3 -29,0
Siedlungs- und Verkehrsflache .. 0,8 7,9 2,0 4,5

Die zeitliche Entwicklung der sechs Umweltgroen sowie der diesbeziiglichen
Umweltbelastungen durch den Verkehr sind in Schaubild 4 und Tabelle 3 darge-
stellt. Am deutlichsten féllt auf, dass die verkehrsbedingten Kohlendioxidemissio-
nen zwischen 1995 und 2001 auf Grund der zunehmenden Fahrleistungen nur um
0,2% gesunken sind, wdhrend der gesamtwirtschaftliche CO,-Aussto im selben
Zeitraum deutlich um 3,2% zuriickging. Dagegen fiel der Riickgang der verkehrs-
bedingten NMVOC-Emissionen mehr als doppelt so stark aus wie die Reduzierung
der entsprechenden Gesamtemissionsmenge. Bemerkenswert ist der Riickgang der
Schwefeloxidbelastung, die im betrachteten Zeitraum gesamtwirtschaftlich um zwei

Drittel und im Verkehr sogar um drei Viertel sank.
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Schaubild 4
Umweltbelastungen des Verkehrs im Vergleich mit der Gesamtwirtschaft
Verdanderungen 2001 gegeniiber 1995 in %
I Sektor Verkehr  [] Gesamtwirtschaft
1,8
Energieverbrauch
2,1
co,
NO,
S0,
-59,3
NMVOC
-29,0
Siedlungs- und 2,0
Verkehrsfliche V) 4,5
-80 -60 -40 -20 0 10%
1) Verdnderung 2001 gegeniiber 1997 in %.
Statistisches Bundesamt 2004 - 15 - 0881

Die nach Personen- und Giiterverkehr differenzierte Betrachtung in Tabelle 3 zeigt,
dass sich der Personenverkehr, der fiir den jeweils gréferen Teil der verkehrsbeding-
ten Umweltbelastungen verantwortlich war, unter Umweltgesichtspunkten in der
Regel giinstiger entwickelt hat als der Giiterverkehr. Zwischen 1995 und 2001 konnte
der Personenverkehr seine Umweltbelastungen — mit Ausnahme der Flacheninan-
spruchnahme — reduzieren, wdhrend der Giterverkehr zwar dhnliche Belastungs-
rickgdnge bei den Luftschadstoffen verzeichnete, seinen Energieverbrauch und
seine Kohlendioxidemissionen jedoch deutlich erhdhte. Diese Anstiege beim Giiter-
verkehr sind der Grund dafiir, dass sich der Verkehrssektor beim Energieverbrauch
nicht wesentlich besser und bei den Kohlendioxidemissionen sogar schlechter als die
Gesamtwirtschaft entwickelte, wahrend die Entwicklung bei allen Uibrigen betrach-
teten Belastungen eindeutig umweltfreundlicher war. Daher konzentrieren sich die
vertiefenden Analysen der Entwicklung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen
in den Abschnitten 3.4 und 3.5 auf den Giiterverkehr.

3.3 Differenzierung der Umweltbelastungen nach Verkehrsakteuren

Mit Hilfe der Angaben der UGR kénnen die verkehrshedingten Umweltbelastungen
tber die Darstellung nach Giiter- und Personenverkehr hinaus auch nach den Ver-
kehrsakteuren differenziert werden. In den UGR werden, wie bereits erwdhnt, die
wirtschaftlichen Aktivitaten in Analogie zur Darstellung der Produktionswerte, der
Wertschopfung und anderer Merkmale in den Volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nungen detailliert in Branchen (Produktionsbereiche) und die privaten Haushalte
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(als Konsumenten) untergliedert. Im Verkehr ist bei den Branchen insbesondere die
Unterscheidung von Verkehrsdienstleistern, die gegen Entgelt fiir andere Transport-
aktivitaten durchfiihren (z.B. Eisenbahn oder Fuhrunternehmen), und den {brigen
Produktionsbereichen, deren Verkehrsaktivitdaten sich auf den eigenen Werkverkehr
beschrdnken, bedeutsam. Betrachtet man die verkehrshedingten Umweltbelastun-
gen in der Differenzierung nach den drei Gruppen Verkehrsdienstleister, sonstige
Produktionsbereiche (= Werkverkehr) und private Haushalte, so ergibt sich folgendes
Bild (Schaubild 5 und Tabelle 4):

Schaubild 5

Umweltbelastungen des Verkehrs 2001
nach wirtschaftlichen Aktivitdten
Anteil des Verkehrs an der Gesamtwirtschaft in %

I Verkehrsdienstleister [ Werkverkehr [l Private Haushalte

Energieverbrauch

co,

NO,

S0,

NMVOC

Siedlungs- und
Verkehrsflache

60 %
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Tabelle 4:  Umweltbelastungen des Verkehrs 2001 nach wirtschaftlichen

Aktivitdaten
Verkehrs- Werk Private Verkehr
Gegenstand der Nachweisung Einheit dienst- Haus- insge-
. verkehr

leister halte samt

Energieverbrauch .....cccccoeveeniuenne PJ 744 704 1174 2622
CO2 oo Mt 33 52 85 170
NOy weeeeeeeeeeerreeee e, kt 187 249 306 742
SO ceeieir et t 4757 6003 5324 16 084
NMVOC i eeeeeeees kt 35 62 159 256
Siedlungs- und Verkehrsflache ..... km? 2394 3382 11 342 17 118
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Die privaten Haushalte dominieren bei flinf der sechs betrachteten Umweltgréfien:
Bei der Siedlungs- und Verkehrsflache sind ihnen auf Grund der grof’en Bedeutung
des Individualverkehrs tiber 11 000 km2 Verkehrsflache zuzurechnen und damit
das Doppelte aller Branchen zusammen. Ahnlich deutlich ist die Dominanz bei den
NMVOC-Emissionen: Hier verursachen die privaten Haushalte nahezu zwei Drittel der
16% an den Emissionen, die auf den Verkehr entfallen. Auch der verkehrsbedingte
Energieverbrauch, der Kohlendioxidaussto und die NO -Emissionen sind bei den
privaten Haushalten grofier als bei Verkehrsdienstleistern oder Werkverkehr, aller-
dings verursachen die Produktionsbereiche zusammen im Verkehr mehr als die
Halfte des Energieverbrauchs sowie jede zweite Tonne an Kohlendioxidemissionen.
Lediglich an den SO -Emissionen sind die privaten Haushalte mit nur rund einem Drit-
tel beteiligt, da die von ihnen {iberproportional verbrauchten Ottokraftstoffe relativ
schwefelarm sind.

Im Vergleich zu den auf Verkehrsaktivitdaten spezialisierten Dienstleistern zeigen die
Emissionen des Werkverkehrs der restlichen Branchen ein leichtes Ubergewicht.*

3.4 Einfluss verschiedener Faktoren auf die Entwicklung der
Umweltbelastungen durch den Giiterverkehr

Der zentrale Verkehrsindikator der deutschen Nachhaltigkeitsstrategie — die Trans-
portintensitat — verkniipft das Transportvolumen mit der wirtschaftlichen Leistung,
indem die transportierten Personen- oder Tonnenkilometer durch das Bruttoinlands-
produkt dividiert werden (Tonnenkilometer als Mafieinheit der Guterbeférderungs-
leistung werden durch Multiplikation der Frachtgewichte mit den Transportstrecken-
langen ermittelt). Dieser Effizienzindikator zeigt also, wie viel und wie weit fiir jeden
in Deutschland erwirtschafteten Euro Personen oder Giiter transportiert wurden. An
dem Indikator mdchte man ablesen, ob es gelingt, das Transportaufkommen und die
wirtschaftliche Entwicklung zu entkoppeln: Wachst das Transportvolumen langsamer
als die Wirtschaft, geht es sogar zuriick oder wachst es dagegen mit gleicher Rate
oder schneller? Hinter diesem Ziel der Entkopplung steht die Hoffnung, dass es damit
gleichzeitig gelingt, neben dem Transportvolumen selbst auch die transportbeding-
ten Umweltbelastungen von der wirtschaftlichen Entwicklung abzukoppeln. Die fol-
genden Analysen zeigen allerdings, dass es neben dem zunehmenden Transportvo-
lumen noch weitere Einflussfaktoren fiir die verkehrsbedingten Umweltbelastungen
gibt. Steigende Personen- oder Tonnenkilometerzahlen bedeuten nicht automatisch
zunehmende Umweltbelastungen. Entscheidend ist ndmlich auch, wie ,,umweltinten-
siv“ jeder einzelne Personen- oder Tonnenkilometer ist, d.h. wie viel Energie bei-
spielsweise fiir den Transport einer Tonne iber einen Kilometer verbraucht wird. Da
diese Intensitdt nicht nur zeitlich variiert, sondern auch zwischen den verschiedenen
Verkehrstrdagern Strafle, Eisenbahn und Schiff oder zwischen verschiedenen Bran-
chen differiert, tritt neben die Volumen- und die Intensitdtskomponente als dritte
treibende Kraft eine Strukturkomponente: Durch welchen Verkehrstrdager oder von
welcher Branche werden die Verkehrsaktivitdaten zu welchen Anteilen ausgefiihrt?
Mit anderen Worten: Gesamtwirtschaftliche Intensitatsverbesserungen lassen sich
sowohl durch Intensitdtsverbesserungen der einzelnen Verkehrstrager oder Branchen
(Intensitatskomponente) als auch durch strukturelle Verschiebungen hin zu weniger
umweltintensiven Verkehrstragern oder Branchen (Strukturkomponente) realisieren.

4) In Verkehrsstatistiken nach dem Territorialkonzept wird der Anteil der Verkehrsdienstleister
regelméafig hoher ausgewiesen als der des Werkverkehrs, weil hier die bedeutende Aktivitat
ausldndischer Verkehrsdienstleister auf deutschen Strafen miterfasst wird.
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Schaubild 6 zeigt, wie die Umweltintensitdt des Giiterverkehrs (Umweltbelastung
pro Tonnenkilometer) sich fiir die verschiedenen Verkehrstrager unterscheidet und
zeitlich verandert — dabei muss aus Datengriinden eine Einschrankung auf die drei
Verkehrstrager Strafle, Schiene und Binnenschifffahrt erfolgen. Die Betrachtungen
beschrdnken sich auf den Giterverkehr, da die Entwicklung der durch ihn verursach-
ten Umweltbelastungen zumeist deutlich ungiinstiger verlief als beim Personenver-
kehr (vgl. Abschnitt 3.2); zudem ist die Datengrundlage beziiglich des Personenver-

kehrs liickenhaft.

Schaubild 6

[ Eisenbahn

2001

Gigajoule / Mill. tkm
1879
2069

222
197

t / Mill. tkm

128
153

14
kg / Mill. tkm

1145

100
199

kg / Mill. tkm

20
22

kg / Mill. tkm

211
13
34
m2 / Mill. tkm
3674
14 672
| 14129
167

[ StraBe Verkehrsdienstleisterl)

Umweltintensitdt des Giiterverkehrs nach Verkehrstrdgern
Umweltbelastungen pro Giiterbeforderungsleistung

]
L1

Energie

co,

NO,

S0,

-87,3

NMVOC

Verkehrsﬂéichenz)

1) Ohne leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 Tonnen zulédssiges Gesamtgewicht und ohne
Sonderfahrzeuge.— 2) Verdnderung 2001 gegeniiber 1997.

Straf3e Werkverkehrl)
Binnenschifffahrt

Verdnderung
2001 gegeniiber 1995
in %

-6,3
-5,0

-82,3
-82,8
-72,9

-72,2
-58,2

0,9

-6,2
-2,9
0,6
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Es wird deutlich, dass beziiglich aller betrachteten Umweltbelastungen der Verkehrs-
trdger Strale am umweltintensivsten ist, d.h. die Umweltbelastung pro Tonnen-
kilometer ist deutlich grofier als bei der Eisenbahn und der Binnenschifffahrt. Bei
diesem Vergleich bleiben sogar die leichten Nutzfahrzeuge bis 3,5 Tonnen zuldssiges
Gesamtgewicht und die Sonderfahrzeuge (z.B. Feuerwehr- und Miillfahrzeuge) unbe-
ricksichtigt, fiir die keine statistischen Erhebungen zur Giiterbeférderungsleistung
vorliegen und fiir die prinzipiell auf Grund geringerer Auslastung eine noch ungiins-
tigere Umwelteffizienz unterstellt werden kann. Allerdings bestehen auf der Strafie
erkennbare Unterschiede zwischen den spezialisierten Verkehrsdienstleistern
— etwa Fuhrunternehmen — und dem Werkverkehr der {ibrigen Produktionsberei-
che. Erstere haben namlich durchweg niedrigere Umweltintensitaten, die aber — mit
einer Ausnahme bei der Verkehrsflachenintensitdt — nicht an die niedrigen Intensi-
tatswerte von Eisenbahn und Binnenschiff heranreichen. Die Eisenbahn hat — mit
Ausnahme der Energie- und der Flachenintensitat, bei denen die Binnenschifffahrt
die giinstigeren Werte verzeichnet — die niedrigsten Umweltintensitaten. Dabei ist
allerdings zu beriicksichtigen, dass zwar der Fahrstrom der Bahn beim Energiever-
brauch beriicksichtigt wurde, die bei der Fahrstromerzeugung anfallenden erhebli-
chen Umwandlungsverluste sowie die mit dieser Stromerzeugung einhergehenden
Emissionen aber nicht bei der Eisenbahn, sondern bei den Stromerzeugern verbucht
werden. (Deshalb werden weiter unten zusétzlich die Emissionen und Umwandlungs-
verluste der Stromerzeugung fiir Eisenbahntraktion in die Untersuchung einbezo-
gen.) Die Betrachtung der zeitlichen Entwicklung offenbart bei allen einbezogenen
GroBen (mit Ausnahme der kurzfristig relativ gering veranderlichen Verkehrsflache)
eine eindeutige Verbesserung, d.h. die verkehrsbedingte Umweltbelastung konnte
bei allen Verkehrstragern vom Transportaufkommen entkoppelt werden. Bei Energie
und — bezogen auf Werk- und Schienenverkehr — der Verkehrsflache ist dies allein
das Ergebnis der starker als die Umweltbelastung gestiegenen Giiterbeférderungs-
leistung; bei den Luftemissionen wirkten steigende Giterbeférderungsleistungen
und sinkende Umweltbelastungen zusammen.

Die Daten des Schaubildes 6 beruhen auf der VGR-systematischen Abgrenzung der
Branchen, gemaf der die Erzeugung von Energie in einem gesonderten Produktions-
bereich gebiindelt wird. Somit werden der Eisenbahn als einzigem Verkehrstrager,
der in nennenswertem Umfang elektrische Energie einsetzt, die Umwandlungsver-
luste in der Erzeugung dieses Stroms und die dabei anfallenden Emissionen nicht
zugerechnet, was zu einer rechnerisch tiberhéhten Effizienz der Bahn in Relation
zu den anderen Verkehrstragern fiihrt (die sich in gemessen am Primdrenergiever-
brauch zu niedrigen Verbrauchs- und Emissionsintensitdaten niederschldgt). Um zu
zeigen, in welcher Weise sich die Ergebnisse des Effizienzvergleichs dndern, wenn
die Effekte der Stromerzeugung fiir Eisenbahntraktion abweichend vom generellen
Darstellungskonzept diesem Verkehrstrager direkt zugewiesen werden, wurden die
oben berechneten Intensitdten im Schaubild 7 (Seite 24) unter Einbeziehung des
Energieverbrauchs und der Emissionen bei der Stromerzeugung fiir die Bahn zusatz-
lich dargestellt.

Rechnet man der Eisenbahn die Umwandlungsverluste der Verstromung von Primar-
energietragern zu, so verdoppelt sich der ihr zu geschriebene Energieverbrauch im
Guterverkehr fiir das Jahr 2001 von 17,0 G auf 34,4 GJ. Die vergleichsweise geringen
Umwandlungsverluste bei der Herstellung von Kraftstoffen fiir die iibrigen Verkehrs-
trager wurden vernachlassigt, so dass die Werte fiir den Strafien- und den Schiffsver-
kehr unverdandert aus Schaubild 6 ibernommen werden konnten. Die Daten des
Schaubildes 7 zeigen fiir die Eisenbahn unter Beachtung der Umwandlungsverluste
fur NO, und NMVOC kaum verdnderte, fiir SO , CO, und Energieverbrauch dagegen
erheblich gestiegene Intensitdten an. Demzufolge bleibt die Bahn gemessen an den
NO, - und NMVOC-Intensitdten weiterhin der effizienteste Giiterverkehrstrager, wah-
rend dieser Rang im Hinblick auf die CO,- und SO, -Intensitdten nun an die Binnen-
schifffahrt fallt, die zuvor schon die geringste Energieintensitadt aufwies. Gleichwohl
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liegen die Intensitdten der Bahn — mit Ausnahme der SO -Intensitdt — weiterhin sehr
deutlich unter denen des Strafiengiiterverkehrs. Eine Betrachtung der Intensitéts-
entwicklungen seit 1995 unter Einbeziehung der Umwandlungsverluste ergibt kein
einheitliches Bild: Die Intensitdtsriickgdnge fallen bei NO, und NMVOC geringfiigig
hoher, bei den {ibrigen Intensitdten geringer aus. Auffallig ist allerdings der deutlich
schwdchere Intensitdtsriickgang bei CO, sowie der Umstand, dass die SO _-Intensitat
der Bahn relativ gesehen weitaus geringer gesunken ist als die der iibrigen Giiterver-
kehrstrager. Fir beide Effekte ist die zunehmende Elektrifizierung der Bahn ursach-
lich; fir den relativ geringen SO -Intensitdtsriickgang zusatzlich die Verstromung
relativ schwefelreicher Steinkohle.

Schaubild 7
Umweltintensitdt des Giiterverkehrs nach Verkehrstr5§ern
einschlieBlich Stromerzeugung fiir die Eisenbahn’®
Umweltbelastungen pro Giiterbeférderungsleistung
I StraBe Verkehrsdienstleister? [T StraBe Werkverkehr?
[ Eisenbahn I Binnenschifffahrt
Verdnderung
2001 2001 gegeniiber 1995
Gigajoule / Mill. tkm in %
1879 -6,3
2069 . -5,0
450 Energie
197 -46,4
t / Mill. tkm
128
153
26 Co,
14 -47,6
kg / Mill. tkm
692 -35,1
1145 -28,4
114 NOX -23,2
199 -46,9
kg / Mill. tkm
20 -82,3
22 -82,8
17 SOX '67,2
2 -87,3
kg / Mill. tkm
111 -72,2
211 -58,2
13 NMVOC
34
1) Umwandlungsverluste und Emissionen bei der Stromerzeugung fiir den Fahrbetrieb
der Schienenzugfahrzeuge.— 2) Ohne leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 Tonnen zuldssiges
Gesamtgewicht und ohne Sonderfahrzeuge.
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Interessant ist nun die Frage, welche der drei identifizierten Faktoren — Volumen-,
Struktur- und Intensitdtskomponente — die Entwicklung der Umweltbelastung des
Verkehrs in welchem Ausmaf beeinflussen und in welche Richtung sie wirken: Wel-
chen Effekt hat eine Zunahme des Transportvolumens (d.h. der Giiterbeférderungs-
leistung), welchen Effekt eine Anderung der Aufteilungsstruktur des Transportvo-
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lumens auf die verschiedenen Verkehrstrager und Branchen, und welchen Effekt
eine Verbesserung der Umwelteffizienz durch eine Senkung der Umweltintensitadt des
Transports bei den einzelnen Verkehrstragern oder Branchen? Derartige Fragen las-
sen sich durch Berechnungen beantworten, in denen Angaben der UGR und der VGR
kombiniert werden. Als mathematisches Verfahren kommt eine so genannte Dekom-
positionsanalyse zum Einsatz. Eine Beschrdankung auf die Verkehrstrager Strafle,
Eisenbahn und Binnenschifffahrt war erforderlich, weil die existierenden Daten und
Schatzwerte zum Luftverkehr keine Analyse vergleichbarer Genauigkeit erlauben. Fiir
die Eisenbahn wurden die Daten der VGR-Systematik verwendet, d.h. die Umwand-
lungsverluste und Emissionen der Stromerzeugung wurden nicht einbezogen.

Die Ergebnisse fiir den Zeitraum 1995 bis 2001 sind in Schaubild 8 dargestellt, wobei
fur die Strukturkomponente nicht die Branchendifferenzierung, sondern die Auftei-
lung auf die Verkehrstrdager betrachtet wird. Analog liegen der Analyse dann auch
die jeweiligen Umweltintensitdaten — d.h. Umweltwirkung pro Tonnenkilometer — der
Verkehrstrager (und nicht die der einzelnen Branchen) zu Grunde. Im Struktureffekt
spiegelt sich somit die Auswirkung von Anderungen im ,Modal Split“ wider. Um die
Ergebnisse fiir die verschiedenen Umweltgrof3en optisch miteinander vergleichbar zu
machen, wurde der Volumeneffekt, d.h. der Einfluss der gesamtwirtschaftlich stei-
genden Giiterbeférderungsleistung, auf eine einheitliche Balkenldnge normiert.

Schaubild 8

Umweltbelastungen durch den Giiterverkehr?

Verdnderungen 2001 gegeniiber 1995 nach Effekten
verschiedener Einflussfaktoren

I Effekt Umweltintensitdt des Giiterverkehrs
[ Effekt Verkehrstragerstruktur des Giiterverkehrs
[ Effekt Transportvolumen des Giiterverkehrs

18,9 P)

Energieverbrauch -49,1P) 85,0 PJ
1367 kt
co, -3937 kt 5961 kt

8,9 kt

NO, 45,0 kt

0,4 kt

S0, 1,4 kt
4kt
NMVOC 10,3 kt

4,5 ha/Tag

. d _ d
Siedlungs- un -14,1 ha/Tag 22,1 ha/Tag

Verkeh rsfléchez)

1) Verkehrstrdger Strae, Eisenbahn und Binnenschifffahrt ohne leichte Nutzfahrzeuge
bis 3,5 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht und ohne Sonderfahrzeuge.— 2) Verdanderung
2001 gegeniiber 1997.
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Insgesamt ist die Entwicklung der giiterverkehrsbedingten Umweltbelastungen im
betrachteten Zeitraum fiir die einzelnen Umweltvariablen recht unterschiedlich ver-
laufen. Wahrend Energieverbrauch, Kohlendioxidausstof? und Fldacheninanspruch-
nahme um 9,8%, 8,6% und 6,8% stiegen, kann bei den Luftschadstoffen eine deut-
liche Verminderung der Umweltbelastung — bei SO, sogar um fast 80% — konstatiert
werden. Da die Giiterbeférderungsleistung im betrachteten Zeitraum zugenommen
hat — von 379 Mrd. Tonnenkilometern im Jahr 1995 auf 438 Mrd. Tonnenkilometer im
Jahre 2001 — und daher der Volumeneffekt bei allen Umweltgréfien belastend wirkt,
miissen folglich bei den Luftschadstoffen andere Effekte iiberkompensierend ent-
gegen gewirkt haben. Entscheidend war hier der Effekt einer drastisch verbesserten
und damit entlastend wirkenden Umweltintensitdt: Der Intensitdtseffekt ist bei NO,
2,8-mal, bei NMVOC 7,7-mal und bei SO, sogar 18,5-mal so gro wie der Wachstums-
effekt. Die Entwicklung ist hier sehr stark durch die Wirkung ordnungsrechtlicher
MaBnahmen (technische Vorschriften, deren Einhaltung durch Gesetzte oder Verord-
nungen erzwungen wurde, z.B. die Einfiihrung schwefelarmen Dieselkraftstoffs)
bestimmt. Strukturverschiebungen zwischen den Verkehrstrdgern hatten dagegen
einen deutlich geringeren Einfluss: Der Struktureffekt liegt bei allen drei Luftschad-
stoffen betragsmafig nur bei etwa einem Fiinftel des Wachstumseffekts. Die durch-
gangig belastende Wirkung des Struktureffekts erklart sich aus dem — im Betrach-
tungszeitraum 1995 bis 2001 - riicklaufigen Anteil der hinsichtlich ihrer Umwelt-
intensitat giinstigeren Verkehrstrager Eisenbahn und Schiff. Die Auswirkung des
giinstigen Intensitatseffekts bei den Luftschadstoffen wird besonders deutlich, wenn
man betrachtet, welchen Einfluss allein das Anwachsen der Giiterbeférderungsleis-
tung theoretisch auf die zeitliche Entwicklung derjeweiligen Umweltbelastung gehabt
hdtte: Der Volumeneffekt hatte bei NO, zwischen 1995 und 2001 zu einer Erhdhung
der Emissionen um 12,6% (gegeniiber der tatsachlich stattgefundenen Senkung um
20,3%), bei NMVOC zu einem Anwachsen um 8,9% (statt einer Reduktion um 57,7%)
und bei SO, immer noch zu einer Steigerung um 4,6% (im Vergleich zur drastischen
Verminderung um 79,3%) gefiihrt.

Die Intensitatsentwicklung war allerdings auch beim Energieverbrauch, den Kohlen-
dioxidemissionen und dem Flachenverbrauch giinstig, nur erreichte bei diesen
Umweltbelastungen der entlastende Intensitdtseffekt jeweils nur knapp zwei Drittel
des Volumeneffekts. Auch bei diesen drei Umweltgréflen waren Strukturverschie-
bungen im Verkehrsgeschehen in dhnlicher — d.h. deutlich geringerer — Grofien-
ordnung belastend. Ware allein die Zunahme der Giiterbeforderungsleistung wirk-
sam geworden, ware der Anstieg beim Energieverbrauch um 55% sowie bei den
Kohlendioxidemissionen (76%) und der Inanspruchnahme von Verkehrsflache (78%)
sogar um mehr als drei Viertel hher ausgefallen als tatsachlich.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass den belastenden Volumen- und
Struktureffekten durchweg giinstige Intensitdtsentwicklungen gegeniiberstanden,
die jedoch nur bei den Luftschadstoffen geniigend grof3 waren, um eine Verminde-
rung der giiterverkehrsbedingten Umweltbelastung herbeizufiihren. Die durchweg
belastend wirkenden Struktureffekte spiegeln, wie bereits erwahnt, wider, dass die
Anteile der weniger umweltintensiven Verkehrstrager Eisenbahn und Schiff sich im
untersuchten Zeitraum vermindert haben.

Wie grof} das Umweltentlastungspotenzial der nach den Zielsetzungen der Nachhal-
tigkeitsstrategie gewollten Erhohung des Anteils dieser Verkehrstrager am Transport-
volumen ist, ldsst sich durch folgende Rechnung grob abschatzen: Die jahrliche
Glterbeforderungsleistung der Eisenbahn soll sich, wie gezeigt, bis 2015 gegeniiber
dem Wert von 1997 verdoppeln. Gemaf einer Prognose der Bundesregierung ent-
spricht diese Verdoppelung einer Erhohung des Anteils der Bahn an den gesamten
Giiterbeforderungsleistungen auf etwa 25%. Wenn man unveranderte Umweltin-
tensitdten und eine konstante Giiterbeforderungsleistung unterstellt und gleich-
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zeitig annimmt, dass sich der Anteil des Schienenverkehrs auf 25% zu Lasten des
StraBengiiterverkehrs erhoht, wiirde dies rechnerisch zu einer Verminderung der
giiterverkehrsbezogenen Umweltbelastung durch Energieverbrauch und Emissionen
der drei betrachteten Verkehrstrager in einer Gré3enordnung von etwa 10% fiihren.
Bezogen auf die jeweiligen Gesamtbelastungen kdme dies z.B. beim Energiever-
brauch einer Verminderung um 0,5% (oder etwa 66 Petajoule) und bei den Kohlen-
dioxidemissionen um 0,6% (oder einer Einsparung von rund 5 Mill. Tonnen) gleich.
Diese rechnerischen Einspareffekte wiirden sich jedoch etwas reduzieren, wenn
auch die bereits angesprochenen Umwandlungsverluste bei der Fahrstromerzeugung
sowie die mit der Fahrstromerzeugung assoziierten CO,-Emissionen der Eisenbahn
angelastet wirden.

Wadhrend der Giitertransport auf der Schiene und auf dem Wasser nur von jeweils
einer Branche — der Eisenbahn oder der Binnenschifffahrt — durchgefiihrt wird, sind
am Straflengiiterverkehr sehr viele Branchen beteiligt, sei es in Form von gewerbli-
chem Verkehr (z.B. Fuhrunternehmen) oder in Form von Werkverkehr. Daher wurde
fur den Straflengiiterverkehr die Analyse am Beispiel des Energieverbrauchs wie-
derholt, wobei nun nicht nur Verschiebungen der Giitertransportleistung zwischen
den Verkehrstragern, sondern zwischen allen Branchen bhetrachtet werden. Entspre-
chend werden auch die Umweltintensitaten (Umweltbelastung pro Tonnenkilometer)
der Branchen betrachtet. Der Strukturaspekt beinhaltet hier also mehr als in den
vorhergehenden Analysen. Schaubild 9 zeigt den Energieverbrauch des Strafien-
giiterverkehrs und seine Entwicklung in der Differenzierung nach aggregierten

Schaubild 9

StraBBengiiterverkehrsbedingter Energieverbrauchl)
nach Produktionsbereichen

2001 Verdanderung
inT) 2001 gegeniiber 1995
in %
Landwirtschaft, Forstwirtschaft, 35
3920 Fischerei ’
2399 Bergbau, Energie- und 6.4
Wasserversorgung
:| 35726 Verarbeitendes Gewerbe  -21,4
:| 25141 Bauarbeiten -15,4
] 66524 Handel 5,0
316 184 Verkehr 19,3
132278 Sonstige Dienstleistungen 26,8
582172
Alle Produktionsbereiche 13,3

1) Ohne leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht und ohne Sonder-
fahrzeuge.
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Produktionsbereichen. Im Jahr 2001 entfielen nahezu 90% dieses Energieverbrauchs
auf die Dienstleistungsbranchen, aus denen die Verkehrsdienstleister mit mehr als
54 Prozentpunkten herausragen. Zwischen 1995 und 2001 wuchs der Energiever-
brauch des Strafengiiterverkehrs um 13,3% an. Getragen wurde dieser Anstieg
durch die sonstigen Dienstleistungen und die Verkehrsdienstleister und damit die
beiden anteilsstdrksten Branchen. Der Handel als drittgrofiter Energieverbraucher
im Straflengiiterverkehr verzeichnete einen unterproportionalen Anstieg, ebenso wie
die in Bezug auf die Giiterbeférderungsleistung unbedeutenden Bereiche Bergbau,
Energie- und Wasserversorgung. Dagegen gingen die Energieverbrduche in den {ibri-
gen Branchen zum Teil drastisch zuriick.

Auch hier hatte die steigende StraBBengiiterbeférderungsleistung (von 247 Mrd. tkm
im Jahr 1995 auf 297 Mrd. tkm im Jahr 2001, was einem Zuwachs um ein Fiinftel ent-
spricht) einen den Energieverbrauch rechnerisch vergroernden Volumeneffekt, der
hypothetisch zu einer Erhhung um 19,8% (gegeniiber der tatsdachlichen Steigerung
um 13,3%) gefiihrt hitte (Schaubild 10). Dem entgegengewirkt haben sowohl der
Intensitdts- als auch der Struktureffekt, die allerdings beide deutlich geringer aus-
fielen: Der Intensitdtseffekt erreicht betragsmafig noch 26%, der Struktureffekt nur
7% des Volumeneffekts. Das bedeutet, dass die einzelnen Branchen im Durchschnitt
energieeffizienter geworden sind — sie haben weniger Energie je Tonnenkilometer
Straflengiiterbeférderungsleistung verbraucht —, dass aber Auswirkungen von Struk-
turverschiebungen (Verlagerungen der Transportaktivitdten, in diesem Fall zwischen
den einzelnen Branchen) fast bedeutungslos blieben. Insgesamt konnten Intensitéts-
verbesserungen und Strukturverschiebungen die Wirkung der gestiegenen Giiterbe-
forderungsleistungen auf der Strafie somit nur geringfiigig kompensieren. Da beim
StraBBengiiterverkehr ein enger Zusammenhang zwischen Kraftstoffverbrauch und
Kohlendioxidemissionen existiert, kann ein dhnliches Bild beziiglich des Kohlen-
dioxidausstofles erwartet werden.

Schaubild 10

Energieverbrauch des StraBengiiterverkehrs?
Verdanderung 2001 gegeniiber 1995 nach Effekten
verschiedener Einflussfaktoren

I Effekt Energieintensitit des StraBengiiterverkehrs
[ Effekt Branchenstruktur des Stralengiiterverkehrs
[ Effekt Transportvolumen des StraRRengiiterverkehrs

-7,2 '

Energieverbrauch

in Pl -26,4 101,7

-60 0 60 120

1) Ohne leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht und ohne

rfahrz .
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3.5 Giiterbeforderungsleistung und Wirtschaftswachstum

In analoger Weise ldsst sich analysieren, wie das Transportvolumen selbst, das oben
als eine von drei treibenden Kréaften fiir die Entwicklung der Umweltbelastungen durch
den Verkehr betrachtet wurde, wiederum durch verschiedene Effekte beeinflusst wird.
Beim Transportintensitdtsindikator der Nachhaltigkeitsstrategie — Tonnenkilometer
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pro Wirtschaftsleistung — wird die Beforderungsleistung in Beziehung gesetzt zum
Bruttoinlandsprodukt. Der Indikator beschreibt die gesamtwirtschaftliche Entwick-
lung der Beforderungsintensitdt: Wie viel zusatzliche Gitertransportleistung wurde
benotigt, um ein Prozent zusatzliches Wirtschaftswachstum zu realisieren? Die Ent-
wicklung der wirtschaftlichen Leistung — gemessen durch die Bruttowertschopfung
in konstanten Preisen — ldsst sich als Volumenkomponente fiir die Entwicklung der
Gltertransportleistung darstellen. Bei einer nach Branchen differenzierten Betrach-
tung lasst sich die gesamtwirtschaftliche Intensitatsentwicklung weiter unterteilen
in einen Struktureffekt — das ist der Einfluss des anhand der Bruttowertschopfung
gemessenen Wachsens oder Schrumpfens unterschiedlich transportintensiver Pro-
duktionsbereiche — und einen Intensitatseffekt, d.h. den Einfluss der Verdanderungen
der Transportintensitdten, gemessen als Relation zwischen der Giiterbeférderungs-
leistung und der Bruttowertschépfung des jeweiligen Produktionsbereichs.

Insgesamt ist die Giiterbeférderungsleistung der drei Verkehrstrager Straie, Schiene
und Binnenschifffahrt zwischen 1995 und 2001 um ein Sechstel von 379 Mrd. tkm
auf 438 Mrd. tkm angewachsen. Dieser Anstieg ist grofRer als der Anstieg der wirt-
schaftlichen Leistung im gleichen Zeitraum — das Bruttoinlandsprodukt hat sich in
konstanten Preisen gegeniiber 1995 um gut 10% erhoht. Dies bedeutet, dass die
gesamtwirtschaftliche Transportintensitat — Tonnenkilometer pro Euro Bruttoinlands-
produkt — zugenommen hat. Die Analyse des Einflusses von Wirtschaftswachstum,
Branchenstrukturverschiebungen und brancheninternen Transportintensitdtsverdn-
derungen auf die Erhohung der Giiterbeférderungsleistung aus der Aufkommens-
sicht® liefert jedoch ein differenzierteres Bild (Schaubild 11): Das Wirtschaftswachs-
tum alleine ist bereits fiir drei Viertel der Zunahme der Giterbeférderungsleistung
verantwortlich (Volumeneffekt). Das verbleibende Viertel ist jedoch der rechneri-
sche Saldo von entlastend wirkenden Transportintensitdtsverbesserungen inner-
halb der einzelnen Branchen (mit einem Effekt in der Gro6Renordnung von mehr
als zwei Dritteln des Volumeneffekts) und einer Mehrbelastung auf Grund von

Schaubild 11

Giiterbeférderungsleistung der Branchen?
Veranderung 2001 gegeniiber 1995 nach Effekten
verschiedener Einflussfaktoren

I Effekt Transportintensitat des Giterverkehrs
[ Effekt Branchenstruktur des Giiterverkehrs
[ Effekt Transportvolumen des Giiterverkehrs

[
Giiterbeforderungs-
leistung -31 607 46 598 44 533
in Mill. tkm
I
-100 000 -50 000 0 50 000 100 000

1) Verkehrstrager Stra3e, Eisenbahn und Binnenschifffahrt ohne leichte Nutzfahrzeuge bis
3,5 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht und ohne Sonderfahrzeuge.
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5) Bei der Aufkommenssicht werden die Giiterbeférderungsleistungen dem jeweiligen Produktionsbereich
zugeordnet, der diese Tatigkeit entweder als Haupttatigkeit (Verkehrsdienstleister) oder als Nebentétig-
keit (Werkverkehr) produziert. Eine weitere mogliche Darstellungsweise ist die Verwendungssicht. Dazu
missen die Transportleistungen der jeweils beférderten homogenen Gitergruppe zugeordnet werden.
Daten der UGR aus der Verwendungssicht liegen noch nicht vor. Es ist aber beabsichtigt zu priifen, ob
sich entsprechende Angaben auf der Grundlage vorhandener Daten berechnen lassen.

Statistisches Bundesamt 2004
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Szenarien umweltpolitischer
Mapnahmen auf Basis
von UGR-Daten
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Wirtschaftsstrukturverschiebungen, die sogar noch geringfiigig hoher ausfillt als
der Effekt des Wirtschaftswachstums selbst. Mithin ist die gesamtwirtschaftlich
zu beobachtende Transportintensitdtszunahme das Resultat von brancheninternen
Intensitdtsreduzierungen, die jedoch durch ungiinstige Wirtschaftsstrukturverschie-
bungen lberkompensiert werden. Die Branchen, die ihre Gitertransportintensitat
verbessern konnten, erwirtschafteten 2001 knapp 60% der gesamtwirtschaftlichen
Wertschépfung, d.h. deutlich weniger als die Halfte der Branchen — gemessen an
der wirtschaftlichen Leistung — verschlechterte ihre Transportintensitat. Dies erklart
den beachtlichen entlastenden Intensitatseffekt. Die Branchenstrukturverschiebung
wirkt deshalb belastend, weil in einigen Fallen grof3e relative Expansionen von Bran-
chen mit hohen Transportintensitdten zusammenfielen; ein deutliches Beispiel dafiir
ist der Produktionsbereich ,,Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Verkehr®.

Erkenntnisse {iber das Ausmaf3 des Einflusses von Wachstumseffekten, Strukturver-
anderungen und Intensitatsverbesserungen, wie sie hier vorgestellt wurden, konnen
wichtige erste Ansatzpunkte fiir konkrete MaBnahmen sein, um die Umweltwirkun-
gen des Verkehrs zu mindern oder deren Wachstum zumindest zu bremsen. Unter
fachlicher Betreuung des Umweltbundesamts hat die Gesellschaft fiir wirtschaftli-
che Strukturforschung (gws) auf der Basis von UGR-Daten verschiedene Szenarien
umweltpolitischer Masnahmen berechnet und deren Auswirkungen nicht nur auf die
hier diskutierten umweltbezogenen, sondern auch auf eine Reihe weiterer Indikato-
ren der Nachhaltigkeitsstrategie prognostiziert. Diesheziigliche Resultate werden in
einem gesonderten Bericht des Umweltbundesamts vorgestellt.
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Unser Service fiir SIE !

Das Statistische Bundesamt bietet Ihnen zu den Daten aus den Umwelt6konomischen Gesamtrechnungen
sowie zum Gesamtgebiet der amtlichen Statistik einen umfassenden Informationsservice.

Internet:

Auf der Themenseite ,,Umwelt — Umweltskonomische Gesamtrechnungen®“ der Homepage des Statistischen
Bundesamtes (http://www.destatis.de) veroffentlichen wir ,,Ergebnisse und Informationen* zu den
Umweltokonomischen Gesamtrechnungen (UGR).

Neben einer Reihe von ausgewdhlten Tabellen zu den Themenbereichen ,,Material- und Energiefliisse“,
»Nutzung von Flache und Raum*, ,,Umweltzustand“ und ,,UmweltschutzmaBnahmen* der UGR werden auf
dieser Seite Links zu kostenfreien und kostenpflichtigen Publikationen und weitere Informationen zu den
genannten Themen angeboten.

Zudem bieten wir lhnen den UGR-NEWSLETTER an, der Sie regelmafig per E-Mail {iber interessante
Neuigkeiten und aktuelle Versffentlichungen aus dem Bereich der Umweltdkonomischen
Gesamtrechnungen des Statistischen Bundesamtes unterrichtet.

Zur Registrierung ihrer E-Mail-Adresse senden Sie uns diese bitte an folgende Adresse:
ugr-newsletter@destatis.de

Die vorliegende Publikation kann unter dem Pfad ,,Presse — Presseveranstaltungen® aus dem Internet
kostenfrei heruntergeladen werden.

Unter http://www.destatis.deund dem Link ,,Presse“ finden Sie alle aktuellen Pressemitteilungen und
kdnnen nach Thema oder Verdffentlichungsdatum recherchieren. Fiir Ihre Planung bieten wir in unserem
»sWochenkalender* eine Vorschau auf die Pressemitteilungen der Folgewoche. Uber unseren ,,E-Mail-
Presseverteiler” konnen Sie sich die Pressemitteilungen auch zusenden lassen.

Personlicher Informationsservice iiber Post. Telefon, Telefax und E-Mail

Sie erreichen uns montags bis donnerstags von 8 bis 17 Uhr und freitags von 8 bis 15 Uhr.

Journalisten wenden sich bitte direkt an die Pressestelle unter der Rufnummer (0611) 75-3444, die
Faxverbindung lautet (0611) 75-3976 und die E-Mail-Anschrift ist presse@destatis.de.

Ihre Anfragen werden von uns schnellstméglich beantwortet oder an einen auf Ihre Belange direkt
eingehenden Experten weitergeleitet. Fiir Interviews vermitteln wir lhnen sachkundige Gesprachspartner.

Gerne beantworten wir lhnen individuelle Fragen zu den Inhalten der vorliegenden Broschiire, bitte wenden
Sie sich an:

Dr. Karl Schoer (Umwelt6konomische Gesamtrechnungen / Gruppe IIIE),
Telefon: (0611) 75-2223, E-Mail: karl.schoer@destatis.de

Oder schreiben Sie uns:
Statistisches Bundesamt Wiesbaden
Gruppe llIE
Gustav-Stresemann-Ring 11

65189 Wiesbhaden

Allgemeine Fragen zum Statistischen Bundesamt und seinem Datenangebot beantworten Ihnen die

Kolleginnen und Kollegen des Allgemeinen Informationsservice:
Telefon: (0611) 75-2405, Telefax: (0611) 75-3330, E-Mail: info@destatis.de.

Wenden Sie sich an uns, wir helfen Ihnen gerne weiter!

Statistisches Bundesamt, "Verkehr und Umwelt — Umweltokonomische Gesamtrechnungen 2004" — Presseexemplar, November 2004
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