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Einleitung

Verkehr erméglicht Mobilitat: Er verbindet
Menschen und Lander, realisiert den Aus-
tausch von Giitern und schafft damit eine
wichtige Voraussetzung fiir unsere Lebens-
qualitat. Die Kehrseite: Unfélle, Emissionen,
Larm.

Das Verkehrsaufkommen in Deutschland
nimmt auf lange Sicht leicht zu. Vor allem
aber legen sowohl Menschen als auch Giiter
im langfristigen Vergleich langere Entfernun-
gen zuriick. Die Globalisierung der Wirtschaft
und unsere zunehmende Mobilitat auch in
der Freizeit begiinstigen diese Entwicklung.
Der Grofteil des Verkehrs findet nach wie vor
auf der Strafie statt.

Fiir die Bereitstellung der Infrastruktur inves-
tiert der Staat stdrker in den Verkehr als in
jedes andere Politikfeld. Auch fiir Privathaus-
halte ist die Mobilitat ein ,,gewichtiger* Pos-
ten: Sie geben so viel Geld fiir ihre Mobilitat
aus wie fiir ihre Erndhrung. Zwar besitzt die
Mehrheit einen eigenen Pkw, doch nicht jeder
Haushalt kann oder will sich das leisten.

Der Wirtschaftsbereich Verkehr kann seine
Wertschopfung trotz des gestiegenen Ver-
kehrsaufkommens nur teilweise steigern.
Verkehrsdienstleistungen boomen, dazu
gehdren zum Beispiel der Frachtumschlag,
der Betrieb von Flughafen, Hafen und Bahn-
hofen sowie die Verkehrsvermittlung. Aber
im Landverkehr, der im Verkehrsbereich die
meisten Menschen beschéftigt, sinkt die
Wertschopfung tendenziell. Hier werden
mehr Betriebe aufgegeben als gegriindet.

Negative Verkehrsauswirkungen sind, trotz
verschdrfter Sicherheits- und Umweltschutz-
mafnahmen, der Preis fiir Mobilitat. Zwar
sinkt im langfristigen Zeitvergleich die Zahl
der Unfallopfer. Auch die Emissionen vieler
Schadstoffe sind riicklaufig. Dagegen sinken
die Emissionen des Treibhausgases Kohlen-
dioxid auf Deutschlands StrafBen nurim
Personenverkehr, im Giterverkehr nehmen
sie im langfristigen Vergleich zu.

Der internationale Vergleich verdeutlicht
die Besonderheiten des deutschen Ver-
kehrsgeschehens. So fallt im deutschen

Personenverkehr die Verkehrsmittelwahl
haufiger auf den Pkw als im Durchschnitt der
Europdischen Union (EU). Dagegen kommen
im deutschen Giiterverkehr umweltfreund-
lichere Verkehrsmittel, wie die Eisenbahn
und das Binnenschiff, haufiger zum Einsatz.
Auch die negativen Verkehrsauswirkungen
fallen in Deutschland etwas geringer aus.

Neben den Ergebnissen der amtlichen Sta-
tistik flossen in diese Broschiire zahlreiche
weitere Quellen ein. Besonders hervorzu-
heben sind hierbei drei Publikationen im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung: Verkehr in Zahlen
(Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung
- DIW), Mobilitdt in Deutschland (infas,
Deutsches Institut fiir Luft- und Raumfahrt e.V.
- DLR), Gleitende Mittelfristprognose fiir den
Giter- und Personenverkehr (Intraplan).

Das Bezugsjahr fiir Zeitvergleiche ist 2000
(bzw. 1999 im Kontext der Nachhaltigkeits-
indikatoren), sofern entsprechende Daten
vorliegen. Sonst werden spatere Jahre
herangezogen.
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Kennzahlen

Wege im Personenverkehr 2010: 102 Milliarden
Durchschnittliche Wegstrecke im Personenverkehr 2010: 11,7 km
Das ergab an Beforderungsleistung: knapp 1 200 Milliarden Personenkilometer

Beforderte Giiter 2011: 4,4 Milliarden Tonnen
Anteil des StraBenverkehrs an der Beforderungsleistung im Giiterverkehr 2011: 72 %
Wachstum der Beforderungsleistung im Giiterverkehr von 1999 bis 2011: 32 %

Investitionen in den Ausbau und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur 2010: 20 Milliarden Euro
Durchschnittliche monatliche Ausgaben fiir Verkehr je Haushalt 2010: rund 350 Euro
Zahl derin Deutschland zugelassenen Pkw Anfang Januar 2012: 43 Millionen

Unternehmen im Wirtschaftsbereich Verkehr 2010: 87 500
Erwerbstdtige im Wirtschaftsbereich Verkehr 2010: 2 Millionen
Anteil des Verkehrs an der Bruttowertschépfung der deutschen Wirtschaft 2010: 3,9 % (entspricht 88 Milliarden Euro)

Registrierte Verkehrsunfalle 2011: 2,4 Millionen

Zahl der Toten bei Verkehrsunféllen 2011: 4 009

Zahl der Schwerverletzten bei Verkehrsunféllen 2011: 69 000

Zahl der Leichtverletzten bei Verkehrsunfillen 2011: 323 400

Menge des Kohlendioxidausstof3es durch Verkehr 2010: Uber 200 Millionen Tonnen

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



1 Verkehrsaufkommen

1.1
Personenverkehr

Zuwachs im Personenverkehr, aber Zeit-
bedarf fiir Mobilitat stagniert

Der Personenverkehr in Deutschland wachst:
wir sind hadufiger unterwegs und {iberbriicken
im langfristigen Vergleich groRere Entfernun-
gen. Eine Person legte 2008 durchschnitt-
lich 3,4 Wege und 39 Kilometer am Tag
zuriick. Dafiir bendtigte sie eine Stunde und
19 Minuten, nach Ergebnissen der Studie
»Mobilitdt in Deutschland 2008“.

Wir sind schneller unterwegs, aber der Zeit-
bedarf fiir Mobilitat bleibt seit Jahren nahe-
zu konstant. Der Grund: Weil wir schneller
sind, konnen wir mehr und weitere Strecken
zuriicklegen.

Die Anzahl der Fahrten, Fliige und FuBwege
lag 2010 mit 101,8 Milliarden um 1,5 %
hoher als 2004. Gleichzeitig fielen die Wege
etwas langer aus: Betrug ein Weg 2004 im
Durchschnitt noch 11,6 Kilometer, so waren
es 2010 rund 11,7 Kilometer. Die Wegeldange
nahm damit um 1,3 % zu.

Die Beforderungsleistung im Personenver-
kehr stieg von 2004 bis 2010 um 2,9 %. Sie
beriicksichtigt sowohl die hohere Anzahl der
Wege als auch die groBBeren Distanzen. Die
Beforderungsleistung errechnet sich aus

der Zahl der beforderten Personen multi-
pliziert mit den von ihnen zuriickgelegten
Kilometern. Sie wird in Personenkilometern
gemessen (Pkm).

Pkw oder motorisiertes Zweirad fiir die
meisten Wege

Mehr als die Halfte aller Wege und mehr als
drei Viertel der Beférderungsleistung entfie-

len 2010 auf den motorisierten Individualver-

kehr (MIV) mit dem Pkw oder einem motori-
sierten Zweirad. Fahrer und Beifahrer legten
dabei im Durchschnitt 16 Kilometer zuriick.

Entwicklung des Personenverkehrs

Busse und Bahnen weniger beliebt

Dagegen wurde weniger als jeder vier-
zigste Weg mit Eisenbahnen einschlie3lich
S-Bahnen zuriickgelegt. Aufgrund der lan-
geren Beférderungsweiten insbesondere im
Fernverkehr leisteten Eisenbahnen jedoch
den zweithOchsten Beitrag zur Beférde-
rungsleistung.

Bei Bussen sowie Straf3en-, Stadt- und
U-Bahnen betrug die durchschnittliche
Wegeldnge 8 Kilometer. Sie wurden nur bei
weniger als jedem zehnten Weg genutzt. Der
Anteil des offentlichen StraBenpersonen-
verkehrs an der Beférderungsleistung liegt
nahezu gleichauf mit jenem des Eisenbahn-
verkehrs.

w0 l2006 2008 2010

Beforderte Personen (Mrd.) 100,3 99,1 101,6 101,8
Durchschnittliche Wegeldnge (km) 11,6 11,8 11,6 11,7
Beférderungsleistung (Mrd. Pkm) 1160,1 1167,8 1179,1 1193,3

Quelle: Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.), 2010 vorldufige Werte.
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Personenverkehr

Das Flugzeug wird in Deutschland nur zur
Uberwindung gréferer Distanzen genutzt.
Gemessen am Anteil der Wege war das Flug-
zeug 2010 das mit Abstand am seltensten
genutzte Verkehrsmittel: Weniger als einer
von siebenhundert Wegen fiihrte tiber die
Wolken. Ein Fluggast legte jedoch durch-
schnittlich 468 Kilometer iber Deutschland
zuriick. Damit erbrachte der Luftverkehr ein
Zwanzigstel der Beforderungsleistung in
Deutschland.

Jeder vierte Weg wird zu FuB erledigt

Jeweils weniger als ein DreiBigstel der
Beforderungsleistung wurde zu Fuf} oder mit
dem Fahrrad zuriickgelegt. Die Menschen
gingen zwar jeden vierten Weg zu Fuf, aber
bewegten sich dabei mit durchschnittlich
1,4 Kilometern nur auf kurzen Strecken. Mit
dem Fahrrad wurde weniger als jeder zehnte
Weg bestritten, im Durchschnitt war ein Weg
dabei 3,4 Kilometer lang.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Personenverkehr nach Verkehrsmitteln 2010

Anteil an Wegen in %

55 2 9 0,1

9 /‘ 24

Durchschnittliche Wegeldnge in km

16 34 8 468 3,4 1,4,

Motorisierter Eisenbahn Offentlicher Flugzeug Fahrrad Zu Fu®
Individualverkehr StraBenpersonen-
verkehr
Anteil an Beforderungsleistung in %
76 7 7 P 5 - 3 = 3

( /

Quelle: Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.), teilweise vorldufige Werte.



1 Verkehrsaufkommen

Mehr Fluggédste an deutschen Flughdfen

Die Beforderungsleistung mit Flugzeugen
stieg mit einem Zuwachs von 27 % von
2004 bis 2010 starker als jene der anderen
Verkehrsmittel. Das lag daran, dass haufiger
geflogen wurde — die durchschnittliche
Wegeldnge {iber Deutschland verdanderte
sich kaum.

Etwa 85 % aller Passagiere im Jahr 2010 flo-
gen ins Ausland oder kamen von dort. 78 %
der Auslandsfliige verbanden Deutschland
mit dem europdischen Ausland, nur 22 %
verbanden Kontinente. Am dynamischsten
entwickelten sich die Fluggastzahlen im Ver-
kehr mit Asien mit einem Zuwachs von 38 %
von 2004 bis 2010.

Befdérderungsleistung der Bahn legt zu

Auch der Eisenbahnverkehr konnte bei der
Beforderungsleistung einen Zuwachs von
16 % verbuchen. Der Fahrradverkehr ver-
zeichnete im Vergleich zu 2004 eine um 7 %
héhere Beforderungsleistung. Damit wuchs

der Fahrradverkehr stédrker als der motorisier-

ter Individualverkehr, der um 2 % zulegte.

Nur im &ffentlichen StraRenpersonenverkehr
und zu Fufd wurden 2010 weniger Personen-
kilometer zuriickgelegt als 2004.

Auch in der Freizeit sind wir viel unterwegs

33 % aller Wege dienten Einkdufen und pri-
vaten Erledigungen, so die Studie ,,Mobilitat
in Deutschland 2008“. Fiir Freizeitzwecke
legten wir weitere 32 % der Wege zuriick.

Lediglich 26 % waren Wege zur Arbeit oder
Ausbildung bzw. dienstliche Wege. Fiir die
Begleitung anderer Personen wurden 8%
der Wege genutzt.

Die grofiten Distanzen wurden bei dienstli-
chen Wegen mit durchschnittlich 20 km und
bei Wegen zur Arbeit mit 18 km zuriickge-
legt. Freizeitwege waren im Schnitt 14 km
lang. Zur Ausbildung, zu privaten Erledigun-

Entwicklung der Beforderungsleistung im Personenverkehr nach Verkehrsmitteln

2004 =100
Eisenbahn
(O
2004 2005 2006 2007

130

Flugzeug

120

110

Fahrrad

~ .

Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher StraRenpersonenverkehr

Zu FuB®

80
2008 2009 2010

Quelle: Verkehrin Zahlen, BMVBS (Hrsg.), teilweise vorldufige Werte
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Personenverkehr

gen und zur Begleitung anderer Personen
betrugen die Wegeldngen jeweils rund

8 Kilometer. Am kiirzesten waren Einkaufs-
wege mit 5 Kilometern.

40 % der Beforderungsleistung entfallen
auf Freizeitgestaltung

Der Freizeitanteil an der Beférderungsleis-
tung ist hoher als der Freizeitanteil an den
Wegen: 40 % der Beforderungsleistung er-
folgten im Rahmen der Freizeitgestaltung.
Auf Arbeit, Ausbildung oder dienstliche
Zwecke entfielen 37 % der Beférderungs-
leistung. Einkdufe und private Erledigungen
schlugen mit einem Anteil von 18 % der Be-
forderungsleistung zu Buche, die Begleitung
anderer Personen mit 6 %. Freizeit, Einkdufe
und private Erledigungen machten 2008
zusammen 57 % der Beforderungsleistung
aus. Diese Bereiche waren damit bedeuten-
der fiir den Personenverkehr als Arbeits- und
Ausbildungszwecke.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Personenverkehr nach Wegezwecken 2008

Anteil an Wegen in %

Freizeit Einkauf Private Begleitung
Erledigungen anderer
Personen

2 8

33 21 1
-7 . \

Quelle: Mobilitat in Deutschland 2008, infas, DLR.

Dienstlich

Wege zur
Arbeit

r
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Wege zur
Ausbildung



1 Verkehrsaufkommen

Die Wahl des Verkehrsmittels hdngt von
vielen Faktoren ab

Je nach Wegezweck, Lebensphase und
Geldbeutel wahlen Personen im Alltag
unterschiedliche Verkehrsmittel:

Zur Arbeit mit dem Pkw

® 88% aller dienstlichen Wege und 70 %
aller Wege zur Arbeit wurden im motori-
sierten Individualverkehr (MIV) mit Pkw
und Zweirddern bestritten. Menschen
im Erwerbsalter miissen haufiger zur
Arbeit fahren oder dienstliche Wege
zuriicklegen. Daher saf3en sie von allen
Altersgruppen am hadufigsten hinter dem
Steuer.

Zur Ausbildung mit den ,,Offentlichen
oder dem Fahrrad

® Die Wege zur Ausbildung wurden zu 34 %
mit dem o6ffentlichen Personenverkehr
(GPV) und zu 15 % mit dem Fahrrad
zuriickgelegt. Lediglich 27 % dieser
Wege entfielen auf den MIV. Menschen in
Ausbildung sind oft noch zu jung fiir den
Fiihrerschein bzw. haben ein zu geringes
Einkommen fiir den Betrieb eines Pkw.

10

Kurze Wege eher zu Fu

® Freizeitwege (33 %), Einkdufe (28 %)
und private Erledigungen (27 %) werden
haufiger zu FuB getatigt. Das diirfte auch
an den relativ kurzen Entfernungen bei
diesen Wegezwecken liegen. Bei Men-
schen im Rentenalter haben Freizeitwege,
Einkdufe und private Erledigungen einen
besonders hohen Anteil. Sie wahlten im
Durchschnitt 6fter den Fuweg als andere
Altersgruppen.

In der Stadt haufiger mit dem OPV
als auf dem Land

Bei der Wahl des Verkehrsmittels zeigen sich
zwischen Stadt und Land grof3e Unterschie-
de. In Stadten hatte der MIV einen Anteil von
49 % am Verkehrsaufkommen; in landlichen
Kreisen dagegen 62 %. In Stadten ist der
OPV meist besser ausgebaut, fiir 15 % aller
Wege wurde er genutzt. Sein Stellenwert

war damit dreimal so hoch wie in landlichen
Regionen, wo nur 5% der Wege mit dem OPV
erledigt wurden.

Zuwachs im Personenverkehr trotz
Wirtschaftskrise

Mehr Verkehr bedeutet grofiere Umweltbe-
lastungen. Die Verkehrspolitik mochte daher
das Wachstum des Personenverkehrs vom
Wirtschaftswachstum entkoppeln. Als Mess-
zahl dient die Personentransportintensitat:
Sie stellt das Verhiltnis der Beférderungs-
leistung im Personenverkehr zum Brutto-
inlandsprodukt dar.

Das Ziel war eine Absenkung der Personen-
transportintensitat um 10 % im Zeitraum von
1999 bis 2010. Die Beforderungsleistung

im Personenverkehr wuchs jedoch in der
Wirtschaftskrise unvermindert, wahrend das
Bruttoinlandsprodukt 2009 einbrach. Das Er-
gebnis: Die Personentransportintensitdt sank
nurum 5,6 % statt der angestrebten 10 %.
Einer der Griinde dafiir ist vermutlich, dass ein
erheblicher Teil der Beférderungsleistung auf
Freizeitwege und private Erledigungen entfillt.

Bis 2020 soll nun die Personentransportin-
tensitdat um 20 % gegeniiber 1999 zuriick-
gehen. Um dieses Ziel zu erreichen, muss
das Wirtschaftswachstum in den nachsten
Jahren deutlich stadrker ausfallen als das
Wachstum des Personenverkehrs.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Personenverkehr

Entwicklung des Personenverkehrs und des Bruttoinlandsprodukts
1999 =100

Bruttoinlandsprodukt (preisbereinigt)

110

o

v_—/ Personenbeférderungsleistung (motorisiert) 100
Personentransportintensitat

90

80
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Quelle: Beférderungsleistung: Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.).
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1 Verkehrsaufkommen

1.2
Giterverkehr

Unsere Wirtschaft wachst und damit nimmt
auch der Guterverkehr in Deutschland zu.
Durch die fortschreitende Globalisierung
werden die Transportwege langer.

Diese Entwicklungen sollen mit moglichst

geringen zusatzlichen Umweltbelastungen

einhergehen. Die deutsche Politik und die

EU haben sich unter anderem auf folgende

Ziele verstandigt:

® Die Beforderungsleistung im Giiterverkehr
vom Wirtschaftswachstum entkoppeln

® Transporte auf Eisenbahnen und Bin-
nenschiffe verlagern, insbesondere bei
Entfernungen {iber 300 Kilometer

® |eerfahrten vermeiden.

Rund zweieinhalb Lkw-Ladungen
je Einwohner

4,4 Milliarden Tonnen Giiter wurden 2011

in Deutschland per Lkw, Schiff, Eisenbahn,
Rohrleitung oder Flugzeug transportiert. Auf
einen Einwohner kamen damit durchschnitt-
lich 54 Tonnen, das entspricht rund zweiein-
halb voll beladenen Lkw.

12

Bei Transporten mit Lkw, Eisenbahnen,
Binnenschiffen, Rohrleitungen und Flugzeu-
gen wurden durchschnittlich 160 Kilometer
innerhalb Deutschlands zuriickgelegt. Somit
erbrachten diese Verkehrsmittel gemeinsam
eine Beforderungsleistung von 654 Milliar-
den Tonnenkilometern (tkm).

Die Beforderungsleistung stieg starker als
das Bruttoinlandsprodukt

Der Giiterverkehr und die Wirtschaft sind
eng verzahnt. Das spiegelt sich auch in ihrer
Entwicklung wider: So ging das Wachstum
des Bruttoinlandsproduktes bis 2008 mit
einer deutlichen Steigerung der Beférde-
rungsleistung einher. In der Wirtschaftskrise
2009 brachen sowohl die Wirtschaft als
auch der Guterverkehr ein. Ab 2010 erholten

Befdrderte Giiter und Beforderungsleistung 2011

Befdrderte Giiter Befdérderungs- Durchschnittliche
leistung Wegelange

Insgesamt

Straienverkehr !
Eisenbahnverkehr

Seeverkehr

Binnenschifffahrt

Rohrleitungen

Luftverkehr

1 Quelle: Mittelfristprognose, Intraplan.

4387 654 160
3 406 469 138
375 113 302
293 X X
222 55 248
87 16 180
4,5 1,5 332
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Giiterverkehr

sich beide wieder. Abervon 1999 bis 2011
wuchs die Beforderungsleistung starker

als das Bruttoinlandsprodukt. Das Ziel der
Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrs-
wachstum wurde verfehlt.

Das lag vor allem an ldngeren Transportwe-
gen: Die durchschnittliche Beférderungswei-
te erhdhte sich von 1999 bis 2011 um 30 %.
Die Beférderungsmenge stieg dagegen kaum
an, zumal das zuriickgehende Baugewerbe
ihre Entwicklung bis 2008 dampfte. Bau-
materialien und Erdaushub sind schwer, ihr
Anteil an der Beférderungsmenge ist daher
hoch. Ihr Transport erfolgt aber meist nur
tiber kurze Distanzen.

StraBBengiiterverkehr baut Dominanz aus

Lkw erbrachten 2011 mit 72 % den Grof3-
teil der Beforderungsleistung im Giiter-
verkehr. Im Vergleich zu 1999 stieg ihre
Beforderungsleistung um 37 %. Auch die
Bedeutung der Lkw fiir den Giiterverkehr
nahm zu. Der Zuwachs ist vor allem auf
groBere durchschnittliche Entfernungen
innerhalb Deutschlands zuriickzufiihren, die
seit 1999 von 100 Kilometern auf 138 Kilo-
meter anstiegen. Im Vergleich zu anderen

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Verkehrsmitteln werden Lkw meist auf kiirze-

ren Strecken eingesetzt: 65 % aller Fahrten
deutscher Lkw im Jahr 2011 bezogen sich
auf eine Strecke bis zu 50 Kilometer, 13 %
iberbriickten eine Distanz zwischen 50
und 100 Kilometer und nur 21 % fiihrten
weiter als 100 Kilometer. Lkw waren zudem

haufiger im Verkehr innerhalb Deutschlands
unterwegs als andere Verkehrsmittel. Die
Beférderungsmenge per Lkw ging allerdings
gegeniiber 1999 zuriick, unter anderem da
durch die Baukrise weniger Steine und Erden
transportiert wurden. Damit sank der Anteil
der Lkw an der gesamten Beforderungsmenge.

Entwicklung des Giiterverkehrs und des Bruttoinlandsprodukts

1999 =100

140
Beforderungsleistung im Giiterverkehr! (ohne Seeverkehr)

130

120

" . - 110

Bruttoinlandsprodukt (preisbereinigt)
100
Beférderungsmenge im Giiterverkehr! 90

80
Bruttowertschopfung im Baugewerbe (preisbereinigt\/

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

70
2006 2007 2008 2009 2010 2011

1 Quelle: Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.); Mittelfristprognose, Intraplan; fiir 2010 und 2011 teilweise vorldufige Werte.
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1 Verkehrsaufkommen

Leerfahrten mit Lkw nahmen ab

38 % der deutschen Lkw waren 2011 noch
unbeladen, 1999 waren es 43 %. Moderne
Informationstechnologien und Kooperati-
onen zwischen Speditionen sollen dabei
helfen, unnotige Leerfahrten weiter zu mini-
mieren. Da jedoch nicht an jedem Auslade-
ort auch Giiter zum Einladen bereitstehen,
wird es Leerfahrten immer geben.

Giiterverkehr mit Eisenbahnen nimmt zu

Eisenbahnen sind das zweitwichtigste Trans-
portmittel im deutschen Giiterverkehr. Sie
erbrachten 2011 immerhin 17 % der Befor-
derungsleistung und transportierten 9 % der
Beforderungsmenge. Gegeniiber 1999 nahm
die Beforderungsleistung per Eisenbahn um
48 %zu. Dadurch erhdhte sich der Anteil der
Eisenbahnen an der Beforderungsleistung
um 1,9 Prozentpunkte.

Auch die durchschnittliche Entfernung bei
Giiterbeférderungen auf der Schiene verlan-
gerte sich gegeniiber 1999. Sie war 2011

mit 302 Kilometern mehr als doppelt so grof}
wie auf der Strafie.

14

Mehr Giiter auf hoher See

Seeschiffe beférderten 293 Millionen
Tonnen, das entspricht 7 % der gesamten
Beférderungsmenge 2011. Gegeniiber 1999
stieg sie um 35 %. Wachstumstreiber war
der Verkehr mit Asien, der sich mehr als

verdoppelte. Aber nach wie vor findet tiber
die Halfte des Seeverkehrs mit dem euro-
paischen Ausland statt. Im Seeverkehr ist
Hamburg der wichtigste deutsche Hafen, mit
weitem Abstand vor Bremerhaven.

Anteile der Verkehrsmittel an der Giiterbeférderung 2011

in %

Anteil an Beférderungsmenge

Anteil an Beforderungsleistung

71,7 17,3

I StraBenverkehr! Eisenbahnverkehr | Seeverkehr

[IBinnenschifffahrt [[Rohrleitungen

- .
5,1 2,0 0,1
- -

8,4 2,4 0,2

BLuftverkehr

1 Quelle: Mittelfristprognose, Intraplan, teilweise vorldufige Werte.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Giiterverkehr

Binnenschifffahrt kdmpft mit Problemen Erist die wichtigste Binnenwasserstra3e
und verbindet Deutschland mit den grof3en
Seehdfen in Antwerpen, Rotterdam und
Amsterdam. Bereits 2009 und 2010 blieb
die Beforderungsleistung per Binnenschiff
unter dem Niveau von 1999. Eine Verlage-
rung von Transporten auf die Binnenschiff-

fahrt blieb also aus.

Die Binnenschifffahrt erlitt in den letzten
Jahren immer wieder Riickschlédge. Die Befor-
derungsleistung lag 2011 um 12 % niedriger
als 1999. Fur Binnenschiffer war 2011 durch
das haufige Niedrigwasser ein schwieriges
Jahr. Zudem war der Rhein nach einem
Schiffsunfall lange gesperrt.

Durchschnittliche Streckenlangen in Deutschland
in Kilometer
=2011 =1999 302

StraBBenverkehr! Eisenbahnverkehr Binnenschifffahrt
Ein Segment entspricht einem Kilometer

1 Quelle: Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.); Mittelfristprognose, Intraplan, fiir 2011 teilweise vorldufige Werte.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Transport von Roh6lin Rohrleitungen zeigt
wenig Dynamik

Die Beférderungsleistung per Rohrleitung
stieg gegeniiber 1999 zwar leicht an. Der
Zuwachs fiel jedoch geringer aus als im G-
terverkehr insgesamt. Daher verringerte sich
der Anteil der Rohrleitungen auf 2,4 % der
Beforderungsleistung im Giiterverkehr.

Nur jede tausendste Tonne im Luftverkehr

Der Luftverkehr erbrachte 2011 lediglich

0,2 % der Beférderungsleistung und befor-
derte 0,1 % der Gitermenge. Er hat somit
den geringsten Anteil am Giiterverkehr. Er
hat sich aber gegeniiber 1999 mehr als ver-
doppelt und war damit das Verkehrsmittel
mit dem groBten Wachstum. Auch hier wirkte
sich der zunehmende Handelsverkehr mit
Asien aus. Die meisten Transporte erfolgten
von und nach Asien, gefolgt vom Verkehr mit
Europa und Amerika.
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1 Verkehrsaufkommen

Massengiiter dominieren
Beforderungsleistung

Mineralische, chemische und Mineralol-
erzeugnisse hatten 2011 den grofiten

Anteil an der Beforderungsleistung. Da-
runter befanden sich vor allem Schittgiiter
(z. B. Zement) oder Fliissigkeiten (z. B. Kraft-
stoffe). Auf Rang zwei folgten Erzeugnisse
der Land- und Forstwirtschaft sowie Rohstof-
fe, wie beispielsweise Steine und Erden.
Auch diese sind zu einem erheblichen Teil
Massengiiter.

Binnenschiffe und Eisenbahnen haben
hohe Ladekapazitdaten

Bei den oben genannten Giitern erbrachten
Lkw jeweils die grofite Beforderungsleistung,
doch auch Eisenbahnen und Binnenschiffe
spielten hier eine wichtige Rolle. Sie sind
aufgrund ihrer hohen Kapazitaten gut fiir die
Beforderung groer Mengen geeignet. So
hatten Giitermotorschiffe auf deutschen Bin-
nenwasserstraten 2011 ein durchschnittli-
ches Ladevermdgen von rund 1800 Tonnen,
ein Lkw fiir Schiittgut verfiigte dagegen nur
tiber ein Ladevermdégen von 22 Tonnen.

Der Transport mit einem Giitermotorschiff
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héatte somit theoretisch mehr als 80 Lkw fiir
Schiittgut ersetzen kénnen.

Transporte iiber kurze Strecken per Lkw

Eisenbahnen und Binnenschiffe trans-
portierten Massengiiter in der Regel tiber
Langstrecken, wahrend Lkw eher Verteil-
funktionen auf kiirzeren Strecken hatten.
Besonders ausgeprdgt war diese Rollenver-

Beforderungsleistung 2011
in Milliarden Tonnenkilometern

Deutsche Lkw

im In- und Ausland

Mineralische, chemische
und Mineraldlerzeugnisse

Erzeugnisse der Land- und
Forstwirtschaft, Rohstoffe

Sonstige Produkte
darunter auch Container

Konsumgiiter zum kurzfristigen
Verbrauch, Holzwaren

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

teilung bei den Rohstoffen ,,Erze, Steine und
Erden sowie sonstige Bergbauerzeugnisse“:
Sie wurden mit der Eisenbahn durchschnitt-
lich 226 Kilometer und mit dem Binnenschiff
165 Kilometer weit transportiert, per Lkw
dagegen nur 29 Kilometer weit. Auf Rang
drei folgten ,,Sonstige Produkte®, dies

sind zum Beispiel Containertransporte mit
unbestimmtem oder gemischtem Inhalt.

Binnenschiffe
im Inland

Eisenbahnen
im Inland

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Giiterverkehr

Sie verkehrten vor allem auf StraBen und Containerverkehr boomt
Schienen. Auf Platz vier kamen ,,Konsum-
gliter zum kurzfristigen Verbrauch und
Holzwaren“. Hierbei war die Dominanz der
Lkw besonders ausgepragt, weil diese Giiter
oft auch auf langeren Strecken per Lkw

transportiert wurden.

Immer mehr Giiter werden in Containern be-
fordert. Container ermoglichen ein einfaches
und schnelles Umladen der Giiter. Das Ver-
lagern der Transporte von der Strafe auf
Schienen und Fliisse ist dadurch einfacher.

Anteile des Containerverkehrs an der Beforderungsmenge

in %
40
Seeverkehr!
30
Eisenbahn 20
Binnenschifffahrt 10
Deutsche Lkw?
0

2005 2006 2007 2008 2009 2010

1 Im Seeverkehr wird die Beférderungsmenge als Brutto-Menge, also ohne das Eigengewicht der Ladungstrager
angegeben. Daher wird auch bei der Berechnung des Containeranteils das Containergewicht nicht beriicksichtigt.
2 Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Seit 2005 nahm der Anteil der Container an
der gesamten Beforderungsmenge bei allen
Verkehrsmitteln zu.

92 % aller Giiter von und nach Asien wurden
in Containern verschifft

Besonders bedeutend sind Container-
transporte im Seeverkehr. Hier entfielen
2010 beachtliche 39 % der Giitermenge auf
Container. Beim Verkehr mit Asien domi-
nierten Container sogar: 92 % aller Giiter
von und nach Asien wurden in Containern
verschifft. Auch im Schienenverkehr und der
Binnenschifffahrt stiegen die Anteile der
Containertransporte deutlich. 17 % der Be-
forderungsmenge per Bahn und 9 % der Be-
forderungsmenge per Binnenschiff wurden
in Containern beférdert. Containertransporte
per Lkw verzeichneten nur einen moderaten
Anstieg auf 3 %.
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2 Infrastruktur, Fahrzeugbestande und Ausgaben

2.1

Verkehrsinfrastruktur und
offentliche Ausgaben

Das zunehmende Verkehrsaufkommen

in Deutschland hat Auswirkungen auf die
Infrastruktur. Das Verkehrswegenetz muss
instand gehalten und erweitert werden. Die
Bundesrepublik erstreckt sich {iber eine

Flache von rund 357 000 Quadratkilometern.

Von dieser Flache werden 5 % fiir den
Verkehr genutzt. Neben den klassischen
Verkehrswegen wie Straf3en, Schienen und
Wasserstraen zahlen auch Knotenpunkte

wie Bahnhofe, Hafen, Flughdfen und Contai-

nerterminals zur Verkehrsfldache.

Die Gesamtldnge des deutschen
Strafennetzes verandert sich kaum

Das StraBBennetz dominiert die Infrastruktur
des Verkehrs in Deutschland. Das tiberort-
liche StraRennetz war Anfang 2011 rund
230800 Kilometer lang. Wiirde man diese
Straf’en hintereinanderlegen, so kénnte
man fast sechs Mal um die Erde fahren. Die
Gesamtlange des StraBBennetzes veranderte
sich im Vergleich zu 2000 kaum. Allerdings
gab es neue Autobahnabschnitte und

18

bestehende Autobahnen wurden teilweise
um Spuren erweitert. Die Lange der Bundes-
straBen nahm leicht ab, da diese teilweise
durch Autobahnen ersetzt oder zu Landes-
straBen umgewidmet wurden.

Auf KreisstraBen mit 91 700 Kilometern und
Landes- bzw. Staatsstraf3en mit 86 600 Kilo-
metern entfiel die groBte Streckenldange. Ge-
meindestraBen sind in den tiberortlichen
StraBBen nicht enthalten, ihre Lange wurde zu-
letzt 1993 auf 413 000 Kilometer geschatzt.

Auf Schienen fast einmal um die Welt

Das Schienennetz der Eisenbahn ist mit

37 700 Kilometern (2010) wesentlich kiirzer
als das StraBennetz und reicht nicht ganz
einmal um die Erde herum. Deutsche Wasser-
straf’en, also schiffbare Fliisse und Kandle,
waren 2011 insgesamt 7 700 Kilometer lang.
Damit kdme man von Berlin bis nach Wladi-
wostok an der Pazifikkiiste. Rohrleitungen
hatten eine Ldnge von 2400 Kilometern —
das wiirde bis zur russischen Wolga reichen.

Streckenldangen der Verkehrswege in Deutschland 2011

in Kilometern

KreisstraBen 91700
Landesstrafien 86 600
Bundesstrafien 39700

Schienennetz 37 700

Autobahnen — e 12 800
Wasserstrafien s 7 700

Rohdlleitungen == 2 400

Stichtag 1. Januar 2011, Schienennetz Stichtag 31. Dezember 2010.

Quelle: Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.).

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Infrastruktur

Tausende Bahnhofe und Flugpldtze in
Deutschland

Dariiber hinaus gab es rund 8 900 Perso-
nenbahnhofe und Haltepunkte im Schienen-
verkehr sowie 2 700 Flugplatze, darunter

27 Grof¥flughdfen mit mehrals 150 000
Passagieren im Jahr. Rund 150 Containerter-
minals ermdglichten Umladungen zwischen
den Verkehrsmitteln im Giiterverkehr.

Deutsche Verkehrsinfrastruktur war 2010
773 Milliarden Euro wert

Wenn man die im Jahr 2010 vorhandene
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland neu

Wert der Verkehrsinfrastruktur 2010
Brutto-Anlagevermdégen in Preisen von 2000, in %

aufbauen wollte, waren Ausgaben in Hohe
von 773 Milliarden Euro erforderlich, ge-
messen in Preisen aus dem Jahr 2000. Das
geht aus der Anlagevermégensrechnung
des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsfor-
schung (DIW) hervor. Dies entspricht etwa
9 500 Euro je Einwohner, also ungefahr
dem Wert eines Neuwagens der kleinsten
Pkw-Klasse.

Dabei machten allein Verkehrswege 90 %
des Wertes aus, der Anteil fiir StraSen und
Briicken lag bei 62 %. Nur 10 % des Brutto-
Anlagevermogens entfielen auf Umschlag-
pldtze wie Bahnhofe, Hafen und Flughafen.

Gesamtwert: 773 Milliarden Euro

L1 ]
HE
=
[ | HE EEEEEEE
[ | | Al EEEEEEEEEE EEEEEEEEEE EEEEE | [ ][] |
Straten und Eisenbahnen, Umschlagplatze Wasserstraien  Stadtschnellbahnen, Rohrfernleitungen
Briicken S-Bahnen StraBenbahnen

Ein Quadrat entspricht einem Prozent

Quelle: Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.).

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

20 Milliarden Euro wurden 2010 in die Ver-
kehrsinfrastruktur investiert

Rund 20 Milliarden Euro flossen nach
Schatzungen des Deutschen Instituts fir
Wirtschaftsforschung 2010 in den Erhalt und
Ausbau der deutschen Verkehrsinfrastruktur,
etwa die Halfte davon trug der Bund. Damit
ist der Verkehr der bedeutendste Investiti-
onsbereich im Bundeshaushalt. Der Fokus
liegt auf dem Erhalt der bestehenden Infra-
struktur: Der Investitionsrahmenplan 2011
bis 2015 fiir die Verkehrsinfrastruktur des
Bundes sieht mehr als die Halfte der Mittel
hierftir vor, das waren tber finf Milliarden
Euro im Jahr. In den Erhalt und Ausbau von
Verkehrswegen flossen 84 % aller Investiti-
onen (2010), darunter 56 % in Straten und
Briicken. Dabei wurde beispielsweise in
Verkehrsmanagementsysteme oder zusdtz-
liche Lkw-Parkpldtze investiert. Verkehrs-
managementsysteme sollen dabei helfen,
Staus und Unfalle zu vermeiden. Sie kdnnen
unter anderem Tempolimits auf die aktuelle
Verkehrslage anpassen oder bei hohem
Verkehrsaufkommen die Seitenstreifen der
Autobahn fiir den Verkehr freigeben.
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2 Infrastruktur, Fahrzeugbestande und Ausgaben

Die iibrigen 16 % der Investitionen dienten

dem Erhalt und Ausbau von Knotenpunkten.

Dazu gehdrten unter anderem GroBprojek-
te wie Stuttgart 21, der Flughafen Berlin

Brandenburg oder der Tiefwasserhafen Jade-

Weser-Port.

Einnahmen aus der Lkw-Maut von rund
4,5 Milliarden Euro in 2010 und 2011

Der Giiterkraftverkehr auf deutschen Auto-
bahnen tragt seit 2005 durch die Lkw-Maut
zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
bei. Die Maut gilt dabei nur fiir Lkw mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von

12 Tonnen oder mehr.
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2010 und 2011 erbrachte die Lkw-Maut
nach Angaben des Bundesamtes fiir Giiter-
verkehr jeweils 4,5 Milliarden Euro. Das ist
ein erheblicher Beitrag zu den Investitionen
in BundesfernstraBen, die sich 2010 auf
5,2 Milliarden Euro beliefen. Seit August
2012 gilt die Maut auch auf vier- und mehr-
spurigen BundesstraBBen, das soll weitere
0,1 Milliarden Euro jahrlich einbringen.

Investitionen in Verkehrsinfrastruktur 2010
Brutto-Anlageinvestitionen, in %

Auslandische Lkw bestritten 2011 tiber ein
Drittel der mautpflichtigen Fahrleistungen.

Die meisten ausléndischen Lkw kamen aus
Polen oder anderen mittel- und osteuropa-
ischen EU-Mitgliedsstaaten sowie aus den

Niederlanden.

EEEEEN . illi
ENEEEEw Gesamtvolumen: 20 Milliarden Euro
[ [ | [}
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Straften und Eisenbahnen, Umschlagplatze Wasserstrafen  Stadtschnellbahnen, Rohrfernleitungen
Briicken S-Bahnen StraBenbahnen

Ein Quadrat entspricht einem Prozent

Quelle: Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.).

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Infrastruktur

Gesamtbestand: 52 Millionen Fahrzeuge

Personenkraftwagen Lastkraftwagen und Kraftrader Sonstige
Zugmaschinen

Ein Quadrat entspricht einem Prozent
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013 21



2 Infrastruktur, Fahrzeugbestande und Ausgaben

2.2
Fahrzeugbestdande

Kraftfahrzeugbestand seit Jahrtausend-
wende um 13 % gestiegen

Der Bestand an Kraftfahrzeugen in Deutsch-
land wdchst kontinuierlich. Es werden mehr
Fahrzeuge zugelassen als abgemeldet. Beim
Kraftfahrt-Bundesamt waren 52 Millionen
Kraftfahrzeuge zum Stichtag 1. Januar 2012
registriert, das waren 13 % mehr als zum

1. Januar 2000.

Giiterwaggons dominieren Eisenbahnflotte

Fiir den Giiterverkehr mit der Eisenbahn stan-

den am 31. Dezember 2010 rund 122 200
Fahrzeuge zur Verfiigung. Dazu zdhlten

119 000 Waggons und 3 200 Lokomotiven.
Im Personenfernverkehr standen Ende 2010
dagegen nur rund 4 600 Fahrzeuge bereit,
darunter waren 2 900 Reisezugwagen.

Fast 9 Millionen Pldtze in den Fahrzeugen
des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Fur den 6ffentlichen Personennahverkehr
standen zum 31. Dezember 2009 rund

16 100 Eisenbahnfahrzeuge zur Verfiigung.
Auch rund 7 500 Straf’en- und U-Bahnen
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sowie 76 100 Busse dienten als Transport-
mittel. Zusammen boten die Fahrzeuge im
offentlichen Personennahverkehr eine Ka-
pazitat von knapp fiinf Millionen Sitzplatzen
und fast vier Millionen Stehplatzen.

Die meisten deutschen Flugzeuge werden
privat oder zu Hobbyzwecken genutzt

Rund 13 400 Flugzeuge gab es Ende 2011
insgesamt in Deutschland, darunter 10 800
kleinere Flugzeuge, die iberwiegend privaten
Zwecken dienen. Nur knapp 1 300 Flugzeuge
nutzten deutsche Unternehmen gewerblich.
Von den knapp 900 Hubschraubern wurden
rund 250 gewerblich von deutschen Unter-
nehmen eingesetzt.

Weniger Seeschiffe unter deutscher Flagge

In der Binnenschifffahrt waren Ende 2011
insgesamt 2 346 Giterschiffe und 986 Fahr-
gastschiffe registriert. Im Seeverkehr fuhren
530 Giiterschiffe und 87 Fahrgastschiffe
unter deutscher Flagge.

Im Vergleich zum Jahr 2000 blieb die Zahl

der Binnenschiffe damit auf einem dhnlichen
Niveau. Dagegen lag die Zahl der in Deutsch-
land angemeldeten Seeschiffe um ein Viertel

niedriger als 2000. Die ,,Ausflaggung* der
Schiffe dirfte hierbei eine Rolle spielen:
Schiffseigner melden ihre Schiffe in anderen
Ldndern an, um Kosten zu sparen.

12 % mehr Pkw Anfang 2012 als zur
Jahrtausendwende

Pkw machten mit 43 Millionen zugelassenen
Fahrzeugen den Grofdteil der Kraftfahrzeuge
aus. Damit finden rechnerisch alle Einwoh-
ner Deutschlands auf den vorderen Sitzen
aller Pkw Platz. Der Pkw-Bestand nahm ge-
geniiber dem 1. Januar 2000 um 12 % zu.

6 % weniger Pkw-Neuzulassungen im Jahr
2011 als 2000

Die Zahl der Pkw-Neuzulassungen schwankte
in den letzten Jahren. So wurden 2011 zwar
3,2 Millionen Pkw neu zugelassen, im Ver-
gleich zu den 3,4 Millionen Neuzulassungen
im Jahr 2000 waren es jedoch 6 % weniger.
Einen Hochststand bei den Neuzulassun-
gen gab es 2009 mit 3,8 Millionen Pkw. In
diesem Ausnahmejahr forderte der Staat
Neuzulassungen mit einer Umweltpramie von
2 500 Euro, wenn gleichzeitig ein mindes-
tens neun Jahre alter Pkw verschrottet wurde.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Fahrzeugbestande

Mehr Lastkraftwagen und Zugmaschinen
zugelassen

Lastkraftwagen und Zugmaschinen hatten
Anfang 2012 einen Anteil von 9 % am Kraft-
fahrzeugbestand. 2,5 Millionen Lastkraftwa-
gen und 2,0 Millionen Zugmaschinen waren
Anfang 2012 in Deutschland zugelassen. |hr
Bestand stieg damit seit der Jahrtausend-
wende um 13 %.

Neuzulassungen von Kraftradern riicklaufig

Anfang 2012 waren 3,9 Millionen Kraftra-
der zugelassen. Sie stellten damit 8 % aller
Kraftfahrzeuge. Im Vergleich zu 2000 stieg
ihr Bestand um 48 %. Zuletzt ging hier die
Zahl der Neuzulassungen zuriick: Im Jahr
2011 gab es 44 % weniger Neuzulassungen
von Kraftradern als 2000.

Mehr kleine Pkw und Gelandewagen auf
Deutschlands Straf’en

Kleinere Pkw eroberten seit der Jahrtausend-
wende zusatzliche Anteile im deutschen
Pkw-Bestand. Anfang 2012 waren 2,6 Millio-
nen Fahrzeuge im Mini-Segment angemeldet
(20% mehr als 2008). Das Kleinwagen-
segment wuchs um 9% auf 8,8 Millionen

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Fahrzeuge. Die Neuzulassungen der Minis
und Kleinwagen stiegen vor allem zur Zeit
der Umweltprdmie 2009.

Andererseits gab es mehr Gelandewagen:
Ihr Bestand erhohte sich in den letzten flinf
Jahren besonders stark um insgesamt 74 %
auf 2,1 Millionen Fahrzeuge.

Anteile der Fahrzeugsegmente am Pkw-Bestand

in %
2012
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Minis Kleinwagen Kompaktwagen Mittelklasse Obere Geldndewagen

Mittelklasse

Ein Quadrat entspricht einem Prozent
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Sonstige
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2 Infrastruktur, Fahrzeugbestande und Ausgaben

Benziner und Diesel bei Pkw-Neuzulassun-
gen beinahe gleichauf

Mit Benzin betriebene Pkw dominierten
den Pkw-Bestand Anfang 2012 mit einem
Anteil von 71 %. Nur 28 % der Pkw waren
Dieselfahrzeuge. Bei den Neuzulassungen
im Jahr 2012 waren Dieselfahrzeuge mit
48 % dagegen fast genauso bedeutend wie
die Benziner, die 50 % der Neuzulassungen
ausmachten.

Unter den alternativen Antriebsarten domi-

nierten im Bestand Anfang 2012 die Fliissig-

und Erdgasfahrzeuge. Bei den Neuzulas-
sungen 2012 lagen die Hybridfahrzeuge mit Bestand und Neuzulassungen von Pkw 2012

einem Anteil von 0,7 % aber bereits vor den Bestand am 1. Januar 2012 Neuzulassungen 2012
Fliissig- und Erdgasfahrzeugen mit 0,5 %. m Anteilin % m Anteilin %
‘0 ‘0

Nur 0,1 % der Neuzulassungen 2012 waren

reine Elektroautos. Insgesamt GRS Y Sl
Die deutsche Politik mochte bis 2020 einen Benzin 30452019 70,9 1555241 50,5
Bestand von mindestens einer Million Elekt- Diesel 11891375 27,7 1486119 48,2
roautos erreichen. Die Forschung erhdlt dazu Flussiggas 456 252 1,1 11 465 0,4
Fordermittel in Hohe von knapp 2 Milliarden Erdgas 74 853 0.2 5215 0.2
Euro, weitere 1,4 Milliarden Euro flieBen in T P Py K Y
die Forschung zum Antrieb mit Wasserstoff- i ’ g
Elektro 4541 0,0 2 956 0,1

und Brennstoffzellen.
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

24 Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013
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2 Infrastruktur, Fahrzeugbestande und Ausgaben

2.3

Ausgaben privater Haushalte
fiir Verkehr

346 Euro zahlen Haushalte im Monat fiir
Mobilitat

Die privaten Konsumausgaben fiir Verkehr
waren in den laufenden Wirtschaftsrechnun-
gen 2010 mit 305 Euro im Monat je Haus-
halt im Durchschnitt genauso hoch wie die
Ausgaben fiir Nahrungsmittel, Getranke und
Tabakwaren. Auf den Bereich Verkehr entfie-
len 14 % der privaten Konsumausgaben.

Hinzu kamen im Schnitt monatlich 11 Euro
fir die Kraftfahrzeugsteuer und 30 Euro fiir
Kfz-Versicherungen je Haushalt. Insgesamt
kostete die Haushalte ihre Mobilitat somit
346 Euro im Monat.

Kosten fiir Pkw und Kraftstoffe iiberwiegen

Besonders der motorisierte Individualver-
kehr schlug bei den Haushalten zu Buche.
Allein auf Kraftstoffe und Kraftfahrzeuge
entfielen mehr als die Halfte der Konsum-
ausgaben fiir Verkehr. Dagegen waren die
durchschnittlichen Ausgaben fiir die 6ffent-
liche Personenbeforderung mit 34 Euro noch
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vergleichsweise gering. Auch die Kosten fiir

den Fahrradverkehr fielen kaum ins Gewicht.

Mehr als drei Viertel aller Haushalte
verfiigten 2011 iiber einen Pkw

78 % aller Haushalte hatten 2011 min-
destens einen Pkw. Da manche Haushalte
mehr als einen Pkw besafien, kamen auf
100 Haushalte 103 Pkw. Davon waren

58 Pkw gebraucht gekauft, 41 als Neuwagen
erstanden und 4 waren geleast. Der Trend
ging zum Gebrauchtwagen: Im Jahr 2000
waren 50 % der Pkw gebraucht gekauft,
2011 waren es bereits 56 %.

Wenn Haushalte auf den Autobesitz verzich-
ten, ist Geld oft der Hauptgrund: Die Halfte
der Haushalte ohne Pkw gab an, dass ihnen
ein Auto in erster Linie zu teuer sei (Studie:
Mobilitat in Deutschland 2008, infas, DLR im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung). Das gilt beson-
ders, wenn Kinder im Haushalt lebten: Fiir
fast drei Viertel der Haushalte mit Kindern
aber ohne Auto waren zu hohe Ausgaben
der Hauptgrund, auf das eigene Auto zu
verzichten.

Monatliche Konsumausgaben fiir Verkehr 2010 sowie Ausstattung mit Pkw und

Fahrrdadern 2011
Ausstattung je 100 Haushalte nach Haushaltstyp

Alleinerziehende mit Kind(ern): 152 € —ia

Alleinlebende: 183 € —a

Paare ohne Kind: 360 €

— L1
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Paare mit Kind(ern): 426 €

164

Sonstige Haushalte: 486 €

m Bestand Pkw je 100 Haushalte

Bestand Fahrrdder je 100 Haushalte

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Private Ausgaben

Alleinlebende und Alleinerziehende besit-
zen seltener einen Pkw

58 % aller Alleinlebenden und 71 % aller
Alleinerziehenden besafien 2011 einen Pkw.
Dagegen verfiigten Paarhaushalte haufiger
tiber einen eigenen Wagen: In 92 % der Paar-
haushalte ohne Kinder stand mindestens
ein Pkw, bei Paarhaushalten mit Kindern
waren es 95 %.

Einwohner von Stadtstaaten besitzen
weniger Pkw

In Deutschland kamen am 1. Januar 2012
im Durchschnitt 525 Pkw auf 1 000 Einwoh-
ner. Von den Flachenldandern verzeichneten
das Saarland, Rheinland-Pfalz und Bayern
die hochste Pkw-Dichte — hier gab es iiber
560 Pkw je 1000 Einwohner. Die Einwoh-
ner der Stadtstaaten Berlin, Hamburg und
Bremen tendierten am wenigsten zum
Pkw. In Berlin war die Pkw-Ausstattung mit
328 Fahrzeugen je 1000 Einwohner mit
Abstand am geringsten.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Haushalte in Deutschland besaflen 2011
insgesamt 67,3 Millionen Fahrrader

Das Fahrrad ist, abgesehen vom FuBweg,
das preiswerteste Verkehrsmittel: Nur 6 Euro
der monatlichen Konsumausgaben je Haus-
halt entfielen 2010 auf die Anschaffung von
Kraft- oder Fahrradern.

In 81 % der Privathaushalte in Deutschland
stand 2011 mindestens ein Fahrrad. Damit
lag der Ausstattungsgrad mit Fahrrddern
nur minimal iiber dem Ausstattungsgrad mit
Autos mit 78 %. Auf 100 Haushalte kamen
allerdings 184 Fahrrdder. Denn meist gab
es mehr als ein Fahrrad im Haushalt, oft ein
Fahrrad pro Kopf.

Leben im Haushalt Kinder, ist der Ausstat-
tungsgrad mit Fahrrddern besonders hoch.
In 98 % aller Paarhaushalte mit Kindern und
in 95 % aller Haushalte von Alleinerziehen-
den gab es mindestens ein Fahrrad.

Nur jeder neunte Haushalt verfiigte 2011
tiber ein Kraftrad, Roller oder Mofa

In 11 % aller Haushalte gab es 2011 mindes-
tens ein Kraftrad, einen Roller oder ein Mofa.
Auf 100 Haushalte kamen nur 14 Kraftrader.
Verfligte ein Haushalt tiber ein Kraftrad, so
war es meist nur ein Exemplar.
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2 Infrastruktur, Fahrzeugbestande und Ausgaben

Personenverkehr verteuerte sich stéarker als
andere Giiter und Dienstleistungen

Die Preise fiir den Betrieb eines Kraftfahr-
zeugs und den OPV sind seit der Jahr-
tausendwende stdrker gestiegen als die
Verbraucherpreise insgesamt.

Steigende Spritpreise verteuerten den
motorisierten Individualverkehr

Der Kraftfahrerpreisindex war 2012 gegen-
iber 2000 um 34 % gestiegen. Besonders

die starken Preissteigerungen bei Kraftstof-
fen machten das Autofahren teurer.

Der Kraftfahrerpreisindex stellt die Preisent-
wicklung des Betriebs von Privatfahrzeugen
dar und enthélt neben den Kaufpreisen von
Kraftfahrzeugen auch z. B. Kraftstoffpreise
und Preise anderer Waren und Dienstleistun-
gen rund ums Autofahren.

Noch hohere Preissteigerungen im OPV
2012 war die Personenbeforderung im
Schienenverkehr 41 % teurer als 2000. Die
Preise fiir kombinierte Personenbeforde-
rungsdienstleistungen von Verkehrsverbiin-
den stiegen um 53 %. Damit verteuerten sich
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Fahrten mit diesen o6ffentlichen Verkehrsmit-

teln starker als Autofahren.

Fliige verteuerten sich am starksten

Im Luftverkehr kletterten die Preise mit ei-
nem Zuwachs von 78 % von 2000 bis 2012.
Im Jahresverlauf gibt es dabei saisonal

bedingte Preisschwankungen. Zu den Haupt-

reisezeiten in den Schulferien steigen die
Preise fiir Flugtickets regelmafiig an.

Gestiegene Kraftstoff- bzw. Stromkosten

waren bei allen Verkehrsmitteln die Preistrei-

ber. Beim Luftverkehr wirkte sich 2011 die
Luftverkehrsabgabe noch zusétzlich aus.

Preisentwicklung im Personenverkehr von 2000 bis 2012

Steigerung in %

Kraftfahrerpreisindex

2

e

Verbraucherpreisindex insgesamt

Personenbeférderung im Schienenverkehr

Kombinierte Personenbeférderungsdienstleistungen

Personenbeférderung im Luftverkehr

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Private Ausgaben
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3 Verkehr als Wirtschaftsfaktor

3.1
Wertschopfung und Preise

Der Verkehrsbereich erwirtschaftete 2010
3,9 % der deutschen Bruttowertschopfung

Die deutsche Verkehrswirtschaft leistete
2010 eine Wertschopfung von 88 Milliarden
Euro, das entspricht 3,9 % der deutschen
Bruttowertschopfung. Die Wertschopfung

in diesem Bereich wuchs von 1999 bis zum
Vorkrisenjahr 2008 mit einem Plus von 26 %
starker als die gesamte Wertschdpfung, die
um 18 % zunahm. 2009 brach die Nachfrage
nach Transportdienstleistungen ein und die
Wertschopfung im Verkehrsbereich ging
etwas stdrker zuriick als die gesamte Wert-
schopfung. Der Wirtschaftsbereich erholte
sich nach der Krise in geringerem Maf3e als
die gesamte deutsche Wirtschaft.

Rund 33 Milliarden Euro entfielen auf den
Landverkehr, zu dem beispielsweise die
Beforderung von Giitern und Personen auf
StraRen und Schienen gehéren. In diesem
Bereich lag die Wertschopfung 2010 niedri-
gerals 1999.
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Ebenfalls fast 33 Milliarden Euro wurden
2010 mit Verkehrsdienstleistungen wie
beispielsweise dem Betrieb von Flughéfen,
Hafen und Bahnhofen, der Verkehrsvermitt-
lung und dem Frachtumschlag erwirtschaf-
tet. Das war ein deutlicher Anstieg gegen-
tiber 1999.

Darauf folgten Post, Kurier- und Express-
dienste mit zehn Milliarden Euro, die
Schifffahrt mit acht Milliarden Euro und die
Luftfahrt mit fiinf Milliarden Euro.

Bruttowertschopfung preisbereinigt
1999 =100

—

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Deutschland bei Infrastruktur, Piinktlichkeit
und Qualitdt vorne

Im ,,Logistics Performance Index“ lag
Deutschland 2012 weltweit auf Rang vier.
Die Weltbank misst mit diesem Index die
Leistungsfahigkeit der Logistik. Am besten
schnitt Deutschland bei den Teilaspekten
Infrastruktur (Rang eins), Plinktlichkeit (Rang
zwei) sowie Kompetenz und Qualitdt (Rang
vier) ab. Der deutsche Logistiksektor leistet
also einen qualitativ hochwertigen Beitrag fiir
die deutsche Wirtschaft und den Welthandel.

130
Verkehr und Lagerei

120

110
Alle Wirtschaftsbereiche

100

90

2006 2007 2008 2009 2010 2011
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Wertschopfung
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3 Verkehr als Wirtschaftsfaktor

Unterschiedliche Preisentwicklungen bei
den Verkehrstrdgern im Giiterverkehr

Wéhrend der Wirtschaftskrise sank die
Nachfrage nach Transportdienstleistungen
und Kraftstoffe wurden billiger. Die Preise
fiir den Gutertransport im Seeverkehr und

in der Luftfahrt brachen ein, weil sie stark
vom Weltmarkt abhdngen; zudem gingen die
Treibstoffzuschldge zuriick. Mit dem Ende
der Krise erhdhten sich die Preise stark. Im
zweiten Quartal 2012 lagen sie um mehr als
40% hoher als 2006.

Wetthewerbsdruck erschwert
Weitergabe steigender Kosten im
Straflenverkehr

Die Preise fiir den Strafiengiiterverkehr
gaben in der Wirtschaftskrise weniger stark
nach. Nach der Erholung lagen sie im zweiten
Quartal 2012 um 9% liber dem Niveau des
Jahres 2006. Der hohe Wettbewerbsdruck er-
schwert hier die Weitergabe von Kostenstei-
gerungen an Kunden. Kraftstoffe bestimmen
ein Viertel bis ein Drittel der Gesamtkosten;
die Dieselpreise fiir GroBabnehmer waren im
zweiten Quartal 2012 um 26 % gegeniiber
dem Jahresdurchschnitt 2006 gestiegen.
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Giitertransporte im Eisenbahnverkehr wur-
den seit 2006 stetig teurer, auch wahrend
der Finanz- und Wirtschaftskrise. Dies diirfte
zum Teil auf langfristige Vertrage zurlickzu-
fiihren sein. Im zweiten Quartal 2012 lagen
die Preise rund 16 % hoher als 2006.

Erzeugerpreisindizes fiir Giiterverkehrsdienstleistungen
100 = Preisniveau im Jahresdurchschnitt 2006

Luftfahrt
/\ Eisenbahnverkehr /" . =
V. .

StraBenverkehr, Umzugstransporte

See- und Kiistenschifffahrt

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
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Preise

— l L

Erzeugerpreisindizes fiir Diesel und Strom
100 = Preisniveau im Jahresdurchschnitt 2006
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140 |
Dieselkraftstoff, Abgabe an G
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J—Q_ 120
%j 100

80 .

Elektrischer Strom,
bei Abgabe an Sondervertragskunden
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40 -y
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3 Verkehr als Wirtschaftsfaktor

3.2
Unternehmen und Erwerbstatige

Rund 87 500 Unternehmen im Verkehrs-
bereich im Jahr 2010

Die weitaus meisten Unternehmen sind

im Landverkehr tatig, also vor allem in der
Beforderung von Giitern und Personen auf
Strafen und Schienen: 60 100 Unterneh-
men hatten hier ihren Schwerpunkt. 15 100
Unternehmen erbrachten unterstiitzende
Dienstleistungen fiir den Verkehr, zum
Beispiel den Betrieb von Umschlagplatzen,
Verkehrsvermittlung und Frachtumschlag.

Den Bereich Post-, Kurier- und Expressdiens-

te deckten 8 600 Unternehmen ab, in der
Schifffahrt waren es 3 200 Unternehmen
und in der Luftfahrt rund 600 Unternehmen.

Mehr Betriebsaufgaben als Betriebs-
griindungen im Landverkehr

Im Landverkehr wurden 2011 mehr Betriebe

aufgegeben als gegriindet. Die Betriebsgriin-

dungen gingen von 2006 bis 2011 konti-
nuierlich zurtick. Im Krisenjahr 2008 gaben
zuletzt besonders viele Betriebe auf.
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Mehr grof3e Unternehmen im Giiterverkehr
auf der Schiene

Die Bahnstrukturreform ldutete 1994 die
Liberalisierung im Schienenverkehr ein: Die
Deutsche Bahn verlor ihre Monopolstellung
und andere Unternehmen erhielten Zugang
zum Eisenbahnnetz. Die Zahl der Unter-
nehmen, die im Schienenverkehr mehr als
10 Millionen Tonnenkilometer innerhalb
Deutschlands leisten, stieg zuletzt deutlich,
namlich von 23 Unternehmen im Jahr 2004
auf 47 Unternehmen 2011.

Fast jeder zwanzigste Erwerbstatige
arbeitete 2010 im Verkehrsbereich

Knapp zwei Millionen Erwerbstéatige zdhlte
der Wirtschaftsbereich Verkehr 2010. Damit
arbeiteten knapp 5 % aller Erwerbstatigen in
diesem Bereich. Gegeniiber 1999 stieg die
Zahl der Erwerbstatigen im Verkehrsbereich
um 7 %. Damit wuchs der Transportsektor
starker als die gesamte Wirtschaft, in der es
5% mehr Erwerbstédtige gab. Der Landver-
kehr auf StrafRen und Schienen war 2010 mit
0,9 Millionen Erwerbstédtigen am bedeu-

Betriebsaufgaben und Betriebsgriindungen im Landverkehr

2005 2006 2007 2008

3000
2800
Betriebsaufgaben 5 600
Betriebsgriindungen 2 400
2200

2009 2010 2011
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Unternehmen, Erwerbstatige

tendsten. Die Erwerbstatigenzahlen stiegen
mit einem Plus von 5 % gegeniiber 1999 al-
lerdings schwédcher an als im gesamten Ver-
kehrshereich. Unterstiitzende Dienstleistun-
gen fiir den Verkehr waren mit 0,6 Millionen
Erwerbstdtigen zwar nur der zweitwichtigste
Bereich. Sie entwickelten sich mit 8 % mehr
Erwerbstatigen jedoch dynamischer.

Im Bereich Post, Kurier- und Expressdienste
stieg die Zahl der Erwerbstatigen von 1999
bis 2010 um 9 % auf 0,4 Millionen Erwerbs-
tatige. Ein Grund dafiir diirfte die sukzessive
Liberalisierung des Marktes fiir Postdienst-
leistungen sein.

Anteile am Wirtschaftsbereich Verkehr 2010
in %

T EEEEEEEEEN
L ][]
Unternehmen Erwerbstatige

Ein Quadrat entspricht einem Prozent

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

24 % mehr Erwerbstdtige im Luftverkehr

Die Luftfahrt zahlte 2010 rund 60 000
Erwerbstdtige — mit einem Plus von 24 %
gegeniiber 1999 gab es hier den starks-

ten Anstieg. Dieser ist unter anderem auf
den deutlich zunehmenden Passagier- und
Frachtverkehr in der Luftfahrt zuriickzufiihren.

In der Schifffahrt waren 2010 rund 30 000
Menschen erwerbstatig, das war mit 3%
der geringste Zuwachs gegeniiber 1999.

Ein Grund konnten ,,Ausflaggungen® sein,
bei denen Schiffe und damit ihre Besatzung
in anderen Landern gemeldet werden, um
Kosten zu sparen.

HNEEEE = vuftfahrt
Schifffahrt
Post-, Kurier- und Expressdienste

Lagerei, sonstige Dienstleister
fiir den Verkehr

B Landverkehrund Transport in

[ [T [T
| [ [ [ [ [ []] Rohrfernleitungen

Bruttowertschépfung
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4 Negative Verkehrsauswirkungen

4.1
Verkehrsunfille

Fast 2,4 Millionen Unfille registrierte die
Polizei 2011 im StraBBenverkehr

Bei rund 2,4 Millionen Unfallen im
Straf’enverkehr

® starben 4009 Menschen,

® verletzten sich weitere 69 000 Menschen
so schwer, dass sie fiir mindestens
24 Stunden ins Krankenhaus mussten,

® verletzten sich 323400 Menschen leicht.

Dariiber hinaus ergaben sich Sachschaden.
Das menschliche Leid durch Todesfdlle und
Verletzungen kann nicht in Zahlen gefasst
werden. Die Hohe der gesamten volkswirt-
schaftlichen Kosten durch Verkehrsunfalle in
Deutschland schéitzte die Bundesanstalt fiir
Straenwesen 2009 auf rund 31 Milliarden
Euro. Das war mehr als 1% des Brutto-
inlandsprodukts.
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Die Zahl der Verkehrstoten in Deutschland
sank seit 1970 um 81 %

In der Unfallstatistik war 1970 das bisher
schwaérzeste Jahr. In diesem Jahr starben
21332 Menschen an den Folgen von
Unféllen im Stralenverkehr. Die Zahl sank
seitdem um 81 %, obwohl der Verkehr auf
Deutschlands Straflen zunahm.

Diverse MaRnahmen trugen dazu bei, dass
weniger Menschen im Verkehr ihr Leben ver-
loren. Dazu zdhlen die Gurtanlegepflicht,
Tempolimits sowie verbesserte Sicherheits-
ausstattungen in Verkehrsmitteln und Fort-
schritte in der Medizin. Dennoch sind weitere
Verbesserungen nétig. Von 2010 bis 2020
soll die Zahl der Verkehrstoten in Deutsch-
land um weitere 40 % sinken. Die Europai-
sche Union (EU) mochte erreichen, dass es
2050 nahezu keine Verkehrstote mehr gibt.

32% weniger Verletzte als 1970

Auch die Zahl der Verletzten ging im langfris-
tigen Vergleich zuriick, die Verbesserungen
in diesem Bereich fallen allerdings geringer
aus: 2011 gab es 32 % weniger Verletzte als
1970.

Mehr Verkehrstote 2011 als 2010
- schones Wetter trug dazu bei

2011 starben erstmals seit 20 Jahren wieder
mehr Menschen bei Verkehrsunfallen als im
Vorjahr. Ein Grund war das schonere Wetter
im Jahr 2011, bei dem mehr und schneller
gefahren wird und mehr ungeschiitzte Zwei-
radfahrer und FuRgédnger unterwegs sind.
Dadurch kam es zu schwereren Unfallfolgen.
Nach vorldufigen Ergebnissen ging die Zahl
der Verkehrstoten im Jahr 2012 aber wieder
auf 3606 Personen zuriick. Damit wurde
wieder ein historischer Tiefststand erreicht.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Verkehrsunfalle

Getotete im StraBBenverkehr
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4 Negative Verkehrsauswirkungen

Rund 60 % aller Todesopfer auf3erorts auf FuBgangern. Allgemeine Ursachen wie das 9% der Ursachen dar. Technische Mangel
Landstra3en Wetter, StraBenverhdltnisse und Hindernis- oder Wartungsmangel machten nur 1 % der
Fast 69 % aller Unfille mit Personenscha- se, wie z. B. Wild auf der Fahrbahn stellten Unfallursachen aus.

den ereigneten sich innerorts. Die meisten
Todesopfer gab es aber auf3erorts auf
Landstrafien: Auf StraBBen aufierorts ohne
Autobahnen verloren 2 441 Menschen Pkw
2011 ihr Leben, das entspricht 61 % aller

Verkehrstoten. An den Folgen von Unféllen

auf Autobahnen starben 453 Menschen —

auf Landstraen waren es fiinfmal so viele.

Durch Unfalle innerhalb von Ortschaften ka-

men 1115 Menschen ums Leben. Der Anteil

von Futgangern und Fahrradfahrern war hier 1476
mit 60 % hoch.
90 % aller Unfallursachen sind
menschliches Fehlverhalten
283

Unfélle kénnen nicht immer auf einen ein-
zigen Grund zuriickgefiihrt werden. Bei den
rund 306 300 Unfédllen mit Personenschaden
im Jahr 2011 erfasste die Polizei durch-
schnittlich 1,4 Unfallursachen. 86 % dieser
Ursachen waren Fehlverhalten von Kraft- 227
fahrzeugfahrern und Radfahrern. 4 % waren

Fehlverhalten von FuBgdngerinnen und
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Getotete bei Straflenverkehrsunfallen nach Beteiligungsart und Unfallort 2011

motorisierte Fahrrader Fuftganger
Zweirdder

LandstraBe

Autobahn

Innerorts
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Verkehrsunfalle

Das haufigste Fehlverhalten hinter dem
Steuer waren Fehler beim Abbiegen, Wen-
den, Riickwartsfahren bzw. beim Ein- und
Anfahren. Vorfahrtsfehler standen an zweiter
Stelle, gefolgt von nicht angepasster Ge-
schwindigkeit und zu geringem Abstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug.

18 % der Verkehrstoten 2011 waren
zwischen 18 und 24 Jahre alt

737 Menschen zwischen 18 und 24 Jahren
starben 2011 im Straflenverkehr. An jedem
dritten Todesfall junger Erwachsener war ein
Verkehrsunfall schuld. Die Wahrscheinlich-
keit, bei einem Verkehrsunfall zu sterben
oder sich zu verletzen, war in dieser Alters-
gruppe jeweils mehr als doppelt so hoch wie
in der Gesamtbevolkerung. Junge Pkw-Fahrer
sind hdufiger Hauptverursacher eines
Unfalls als der durchschnittliche Pkw-Fahrer.
Die Altersgruppe der 18 bis 24-jahrigen trug
ZU 66 % die Hauptschuld, bei allen Pkw-Fah-
rern waren dies nur 56 %. Junge Erwachsene
fallen ofter durch iberhdhte Geschwindig-
keit und zu geringen Abstand auf als andere
Altersgruppen.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Fiihrerschein auf Probe sowie ein Alkohol-
verbot fiir Fahranfénger sollen eine sichere
Fahrweise fordern.

Auch der Alkoholeinfluss ist bei ihnen eine
relativ hdufigere Unfallursache. MaBnahmen
wie das begleitete Fahren ab 17 Jahren, der

Die hdufigsten Fehlverhalten bei Unfdllen mit Personenschaden 2011
in % an allen Fehlverhalten

Abbiegen, Wenden, Riickwértsfahren,
Ein- und Anfahren
Vorfahrt, Vorrang
Geschwindigkeit —r
Abstand 9 |
Falsche Straenbenutzung —
—
Falsches Verhalten gegeniiber a
FuBgdngerinnen und Fufgangern n
Alkoholeinfluss L 2 |
———
Uberholen ——l
q

18 bis 24 Jahre  m 65 Jahre oder dlter  m Alle Altersgruppen
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4 Negative Verkehrsauswirkungen

Senioren werden mobiler - sie erleiden aber
auch schwerere Unfallfolgen

Senioren ab 65 nehmen haufiger als frither
am StrafRenverkehr teil und ihr Anteil an der
Gesamtbevélkerung wird weiter wachsen.
Sie waren 2011 seltener an einem Unfall mit
Personenschaden beteiligt als andere Alters-
gruppen: Von einer Million Menschen ab 65
waren knapp 4000 an einem Verkehrsunfall
beteiligt. In der Gesamtbevolkerung waren
es mit rund 7 200 Menschen fast doppelt so
viele.

Die Unfallfolgen sind bei dlteren Menschen
allerdings schwerer. Bei Senioren kamen
62 Verkehrstote auf eine Million Einwohner,
in der Gesamtbevélkerung waren es 49.

Das diirfte zum einen daran liegen, dass die
korperliche Widerstandskraft mit zunehmen-
dem Alter nachldsst. Zum anderen bestreiten
Senioren nach wie vor einen gréBeren Teil
ihrer Wege zu Fuf} als andere Altersgruppen
und waren dadurch hadufiger ungeschiitzt
unterwegs.
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Wenn Senioren als Pkw-Fahrer 2011 an
einem Unfall beteiligt waren, so trugen sie
zu 67 % die Hauptschuld. Ihre hdufigsten
Fahrfehler waren das Nichtbeachten der
Vorfahrt, gefolgt von Fehlern beim Abbie-
gen, Wenden, Riickwartsfahren bzw. beim
Ein- und Anfahren. Auch falsches Verhalten
gegeniiber FuBgangern hatte bei Senioren
einen hoheren Anteil an allen Fehlern als bei
allen Pkw-Fahrern.

Das Risiko im Pkw tddlich zu verungliicken
ist iiber zwanzigmal hher als im OPV

Bezogen auf eine Milliarde Personenkilome-
ter gab es im Jahresdurchschnitt 2007 bis
2011 in Pkws 2,49 Todesfalle.

Im OPV kamen deutlich weniger Todesfille
auf eine Milliarde Personenkilometer:

Im Omnibusverkehr starben 0,23 Fahrgaste,
mit StraRenbahnen, U-Bahnen und &hnli-
chen Verkehrsmitteln verungliickten 0,04

Getotete im Straflenverkehr im Verhiltnis zur Gesamtbevélkerung 2011

nach Altersgruppen, in %
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Verkehrsunfalle

Fahrgdste todlich und auch in Eisenbah-
nen kamen 0,04 getotete Fahrgdste auf
eine Milliarde Personenkilometer. Im OPV
vermindern Sicherheitssysteme die Folgen
menschlichen Fehlverhaltens im Verkehr.

Am geringsten war das Sterbensrisiko mit
nahezu O getGteten Passagieren auf eine
Milliarde Personenkilometer in Flugzeugen
mit einem Startgewicht tiber 5,7 Tonnen.
Auch hier scheinen die hohen Sicherheits-
auflagen zu wirken. Das Fliegen diirfte aber
im Alltag nur selten eine realistische Alterna-
tive zu anderen Verkehrsmitteln sein.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013
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4 Negative Verkehrsauswirkungen

4.2
Emissionen

Treibhausgase tragen zur Erderwarmung bei
und Schadstoff- und Larmemissionen kon-
nen die Gesundheit beeintrachtigen.

Ziel der deutschen Politik ist es daher

e die Emissionen von Treibhausgasen zu
reduzieren,

e die Zahl der Tage, an denen die Grenz-
werte flir Feinstaub tiberschritten werden,
auch in Grof3stadten auf maximal 35 im
Jahr zu reduzieren,

® von 2008 bis 2020 die Beldstigung durch
Verkehrslarm zu reduzieren, und zwar im
Straflenverkehr und in der Binnenschiff-
fahrt um je 30 %, im Schienenverkehr um
50% und im Flugverkehr um 20 %.

Der Personenverkehr emittiert dreimal so
viel Kohlendioxid wie der Giiterverkehr

Nach wie vor ist Kohlendioxid (CO,) das
Treibhausgas, von dem die grofiten Mengen
ausgestofien werden. Etwa ein Fiinftel aller
Kohlendioxid-Emissionen gehen in Deutsch-
land auf den Verkehr zuriick. Der Personen-
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verkehr emittierte 2010 knapp 158 Millio-
nen Tonnen Kohlendioxid, der Giiterverkehr
knapp 50 Millionen Tonnen.

Im Personenverkehr verursachte der moto-
risierte Individualverkehr 79 % der Kohlen-
dioxid-Emissionen. Auf Platz zwei folgten
Flugzeuge mit 14 %.

Personenverkehr 2010
in %

Beforderungsleistungen

”

Kohlendioxid-
Emissionen

7
980

Motorisierter Individualverkehr Eisenbahn

W Offentlicher StraRenpersonenverkehr M Flugzeug

Im Guterverkehr entfielen 93 % der Kohlen-
dioxid-Emissionen auf die StraBBe. Eisenbahn
und Binnenschiff waren zusammen nur fiir
5% der Emissionen verantwortlich, obwohl
sie 28 % der Beforderungsleistung erbrach-
ten. Der Anteil dieser umweltfreundlicheren
Transportmittel am Giterverkehr soll daher
erhdht werden.

Giiterverkehr 2010
in %

Beforderungsleistungen

F Flugzeug 0,2 %

1,5
Kohlendioxid-
Emissionen
93 72
Straf3e Eisenbahn
M Binnenschiff M Flugzeug
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4 Negative Verkehrsauswirkungen

Sparsamere Autos fiihrten zu sinkenden
Kohlendioxid-Emissionen durch Pkws

Private Haushalte tendieren zunehmend zu
Sprit sparenden Autos. Mit dem sinkenden
Kraftstoffverbrauch gingen von 1999 bis
2010 auch die Kohlendioxid-Emissionen
leicht zuriick. Im Giiterverkehr auf der Strafie
hingegen stiegen die Kohlendioxid-Emissi-
onen an, wenn auch weniger stark als die
Fahrzeugkilometer.

Emissionen anderer Stoffe sind
zuriickgegangen

Umweltfreundlichere Fahrzeugtechnologien
und strengere europdische Abgasnormen
trugen dazu bei, dass die tibrigen Emis-
sionen riickldufig sind. Dazu gehéren die
Schadstoffe Feinstaub, Stickstoffoxide, Koh-
lenmonoxid und Kohlenwasserstoffe (ohne
Methan). Zahlreiche Stadte haben zudem
Umweltzonen eingerichtet. Diese diirfen nur
mit Fahrzeugen befahren werden, die wenig
Feinstaub emittieren.

Diese {ibrigen Emissionen gingen im Per-
sonenverkehrin den letzten Jahren stetig
zuriick, im Guterverkehr sanken sie seit
2008 dagegen kaum mehr.
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Fahrleistungen und Emissionen von Benzin- und Diesel-Pkw
1999 =100
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Fahrzeugkilometer

2001

2002

2003

2004
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Emissionen

Fahrleistungen und Emissionen von Fahrzeugen im StraBengiiterverkehr
1999 =100
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4 Negative Verkehrsauswirkungen

StraBenverkehrsldarm stort mehr als die
Hélfte der Bevolkerung

Verkehrslarm kann das Wohlbefinden und
die Gesundheit beeintrachtigen. Wie stark
Verkehrslarm stort und beldstigt, hangt nicht
nur von der absoluten Lautstadrke, sondern
von vielen weiteren Faktoren ab.

So beeinflussen beispielsweise die Schall-
frequenz, die Haufigkeit des Gerdusches
und die Richtung, aus der das Gerdusch
kommt, die Larmwahrnehmung. Auch die
Tageszeit ist entscheidend: So stort Larm
besonders nachts, wenn er Menschen vom
Schlafen abhdlt. Nicht zuletzt unterscheidet
sich die Larmwahrnehmung von Mensch zu
Mensch. Eine grof3e Rolle spielt zudem die
personliche Einschdtzung, ob das Gerdusch
vermeidbar ist.

Nach den Ergebnissen einer reprdsentativen
Befragungsstudie im Auftrag des Umwelt-
bundesamtes aus dem Jahr 2010 fiihlten
sich 55 % der Befragten zumindest etwas
vom StraRenverkehrsldarm gestort. Der Flug-
verkehr storte 29 % und der Schienenver-
kehr 22 % aller Befragten zumindest etwas.

46

»Wenn Sie einmal an die letzten zwolf Monate hier bei lhnen denken, wie stark fiihlen Sie
sich personlich, also in lhrem eigenen Wohnumfeld, von folgenden Dingen gestort oder

beldstigt?“

AuBerst
gestort oder
beldstigt

Stark
gestort oder

beldstigt

MittelmaBig | Etwas Uberhaupt

gestort oder | gestort oder | nicht

beldstigt beldstigt gestort oder

beldstigt

StraBenverkehrslarm 2 9 16 28 45
Larm von Nachbarn 1 4 7 25 63
Flugverkehrslarm 1 3 7 18 71
Industrielarm 1 2 9 16 72
Schienenverkehrslarm 0 2 7 13 78

Quelle: Umweltbewusstsein in Deutschland 2010, Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit;

Umweltbundesamt.
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5 Verkehr im internationalen Vergleich

5.1
Deutschland in der Europdischen
Union

Fast jeder sechste Biirger der Europdischen
Union (EU) wohnt in Deutschland. Rund ein
Fiinftel des Bruttoinlandsprodukts der EU
wird hier erwirtschaftet. Deutschland liegt
mitten in Europa — im EU-weiten Verkehrs-
geschehen spielt Deutschland deshalb eine
bedeutende Rolle.

Ein beachtlicher Teil des EU-Giiterverkehrs
findet auf deutschem Staatsgebiet statt

2010 entfielen auf deutsche Verkehrswege
bezogen auf die Beforderungsleistung 27 %
des EU-StraRengiiterverkehrs, 28 % des
EU-Schienengiiterverkehrs und sogar 42 %
des EU-Gliterverkehrs auf Binnenwasser-
strafBen. Zu den negativen Verkehrsfolgen in
der EU trug die Bundesrepublik in geringe-
rem Mafe bei: Ihr Anteil an den Verkehrsto-
ten und den Emissionen war relativ niedrig.
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Kennzahlen 2010: Anteil Deutschlands an der EU
in %

Bevolkerung | 16

Bruttoinlandsprodukt
Beftrderungsleistung im Giiterverkehr auf StraBen

Befdrderungsleistung im Giiterverkehr mit Eisenbahnen

Beforderungsleistung im Giiterverkehr mit Binnenschiffen
Wertschopfung in Verkehr und Lagerei 16

Erwerbstatige in Verkehr und Lagerei 18

Zugelassene Pkw 18

Verkehrstote — VY

Energieverbrauch durch Verkehr 17

Emissionen von Treibhausgasen durch Verkehr (2009) — e— T

Quelle: Eurostat; EU transport in figures, Statistical pocketbook 2012, Europdische Kommission.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Deutschland in der EU

Jeder zwanzigste Erwerbstdtige in der EU
arbeitete im Bereich Verkehr

5,0% aller Erwerbstatigen in der EU arbei-
teten 2010 im Wirtschaftsbereich Verkehr.
In Deutschland lag der Anteil mit 4,8 %

auf dhnlichem Niveau. Im Vergleich zum
EU-Durchschnitt waren Erwerbstatige in
Deutschland seltener im Landverkehr, also
im StrafRen- und Schienenverkehr, tatig. Da-
fuir arbeiteten sie haufiger in unterstiitzen-

den Verkehrsdienstleistungen, wie beispiels-

weise dem Betrieb von Flughafen, Hafen und
Bahnhofen, der Verkehrsvermittlung und
dem Frachtumschlag.

Verkehrsbereich erwirtschaftete auch rund
ein Zwanzigstel der EU-Wertschopfung

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Verkehrs war 2010 in Deutschland mit
einem Anteil von 3,9 % etwas geringer als im
EU-Durchschnitt (4,9 %). Das lag am Land-
verkehr, der nur 1,5 % der deutschen

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Anteil des Wirtschaftsbereiches Verkehr und Lagerei 2010

in %, ausgewdhlte EU-Staaten

i5,0
Ruménien :
H 8,6
Polen Y
Italien W
, 5,1
Frankreich 1
Spanien 47
Deutschland
{EU-27

M an Erwerbstéatigen an Bruttowertschopfung

Quelle: Eurostat, Rumédnien 2009, Spanien vorlaufig.

Wertschdpfung, aber 2,4 % der EU-Wert-
schopfung ausmachte. Die Wertschopfungs-
anteile der Schiff- und Luftfahrt, sowie der
Verkehrs- und Postdienstleistungen waren in
Deutschland hingegen so hoch wie im

EU-Durchschnitt. In Rumanien war der Wert-
schdpfungsanteil des Verkehrsbereiches

mit 8,6 % hdher als in den Ubrigen grofieren
EU-Staaten. Allein der Landverkehr erbrachte
6,7 % der rumdnischen Wertschopfung.
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5 Verkehr im internationalen Vergleich

Pkws sind EU-weit das Verkehrsmittel
erster Wahl

Die Einwohner der 27 EU-Staaten legten
2010 fast 83 % aller Personenkilometer mit
Pkws zurtick, auf 6ffentliche Verkehrsmittel
entfielen knapp 18 % des motorisierten
Personenverkehrs zu Land. Davon erbrach-
ten Omnibusse 9 %, Eisenbahnen 7 % und
Straf’en- und U-Bahnen 2 %.

Pkw-Nutzung in Deutschland iiber
EU-Durchschnitt

Der Pkw-Anteil war in Litauen mit 91 % am
hochsten, in der Tschechischen Republik
mit 66 % am niedrigsten. In Deutschland
lag er bei 85 %. Damit nahm Deutschland
den sechsten Platz innerhalb der EU ein.
In Deutschland wurde seltener der Omni-
bus genutzt, aber etwas haufiger mit der

Eisenbahn gefahren als im EU-Durchschnitt.

Ein Grund dafiir konnte sein, dass Busun-
ternehmen bislang kaum Linienfernverkehr
innerhalb Deutschlands anbieten durften.
2013 wurden diese gesetzlichen Einschran-
kungen jedoch gelockert.
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Anteile an der Beforderungsleistung im motorisierten Personenverkehr zu Land 2010
in %, ausgewdhlte EU-Staaten

Litauen
(Pkw max)

Vereinigtes
Konigreich

Ruménien

Italien Spanien

Tschechische Rep.
(Pkw min)

M Pkw Offentlicher Personenverkehr
Ein Quadrat entspricht einem Prozent

Quelle: Europdische Kommission.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Deutschland in der EU

Rund drei Viertel des EU-Giiterverkehrs
auf der StraBe

Der Straengiiterverkehr leistete 2010 rund
76 % des Giiterverkehrs innerhalb der EU,
auf Eisenbahnen entfielen 17 % und auf
Binnenschiffe 7 %. In Deutschland dagegen
war der Anteil der Straf’e am Giiterverkehr
geringer und jener des Binnenschiffes
groBer als im EU-Durchschnitt. Der Anteil der
Eisenbahn lag in Deutschland nur geringfii-
gig hoher.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

EU will Giiter von Strae auf Schiene und
Schiff verlagern

Bis 2030 mochte die EU 30 % der Transporte
im Stratengiiterverkehr iber 300 km auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager verla-
gern. In Deutschland wiirde dies z. B. eine
Steigerung der Beférderungsleistung mit
Eisenbahnen und Binnenschiffen um etwa

die Halfte ihrer derzeitigen Beférderungsleis-

tung bedeuten. Hierfiir soll das multimodale
Transeuropdisches Netz (TEN) in den néchs-
ten Jahren weiter ausgebaut werden.

Rhein und Donau prdgen europdische
Binnenschifffahrt

Der Grof3teil der europdischen Binnenschiff-
fahrt wird durch die Anrainerstaaten von
Rhein und Donau abgedeckt. In zehn EU-
Staaten, darunter auch Spanien, spielt die
Binnenschifffahrt im Giterverkehr tiberhaupt
keine Rolle. Das liegt nicht zuletzt daran,
dass es in manchen Ldndern keine schiffba-
ren Binnengewdsser gibt.

Anteile der Verkehrsmittel an der Beférderungsleistung im Giiterverkehr 2010

in %

Deutschland

W FuU-27

Strafle Eisenbahn

Binnenschiff

7 10

Quellen: Europdische Kommission; Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.).
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5 Verkehr im internationalen Vergleich

Pkw-Bestand in Europa wachst

Wie in Deutschland stieg auch in der EU der
Kraftfahrzeugbestand in den letzten Jahren
deutlich. Gab es in den 27 Staaten der heu-

tigen EU im Jahr 2000 rund 417 Pkw je 1000

Einwohner, waren es 2010 bereits 477 Pkw.
Das entspricht einem Plus von 14 %.

Autonation Deutschland bei der
Motorisierungsquote nur auf Rang neun

Die viel zitierte ,,Autonation Deutschland*
lag Ende 2010 mit einer Pkw-Ausstattung
von 517 Pkw je 1000 Einwohner nur auf
Rang neun von 27 EU-Landern. Davor
rangierten unter anderem Luxemburg und
Italien, die Inselstaaten Zypern und Malta
sowie Osterreich.

Die Pkw-Ausstattung hangt von vielen
Faktoren ab (siehe Kapitel 2). Die Unter-
schiede zwischen den EU-Mitgliedsstaaten
sind teilweise erheblich. So gab es etwa in
Luxemburg 2010 mehr als dreimal so viele
Autos je Einwohner wie in Ruméanien.
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Auf 1000 Chinesen kamen 2010 dagegen
knapp 44 Pkw und auf 1000 Inder im Jahr
2009 nur 12 Pkw. Vor allem in China stiegen
die Zulassungszahlen in den letzten Jahren
stark an. Seit 2000 hat sich dort die Moto-
risierungsquote mehr als versechsfacht. In
Indien fiel das Wachstum moderater aus,
dort verdoppelte sich die Pkw-Ausstattung
von 2000 bis 2009.

Exkurs: Motorisierung weltweit

Noch grofer sind die Unterschiede bei

einer weltweiten Betrachtung: In den USA
lag die Pkw-Ausstattung 2010 laut Zahlen
der International Road Federation (IRF) mit
627 Pkw je 1000 Einwohnern weit tiber dem
EU-Durchschnitt.

Motorisierungsquote 2010
Anzahl Pkw je 1 000 Einwohner, ausgewdhlte EU-Staaten

Luxemburg (max) Italien Deutschland Frankreich Spanien
'OEQ' 'OEQ‘ 'o;ao‘ ‘o;a"o Kty
EU-27 Ver. Konigreich Polen Ruménien (min)

Quelle: EU transport in figures, Statistical pocketbook 2012, Europdische Kommission.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Deutschland in der EU

60 Verkehrstote je eine Million
EU-Einwohner

EU-weit kamen 2011 rund 30000 Menschen
bei StraBenverkehrsunféllen ums Leben. Das
entspricht ungefdhr 60 Verkehrstoten je eine
Million Einwohner. In den einwohnerstarks-
ten Landern ergaben sich grof3e Unter-
schiede: Im Vereinigten Konigreich starben
— bezogen auf die Gesamtbevolkerung — im
EU-Vergleich die wenigsten Menschen bei
StraBenverkehrsunféllen, namlich 31 je eine
Million Einwohner.

Weniger Verkehrstote als im EU-Durchschnitt
gab es auch in Deutschland und Spanien
mit 49 bzw. 45 Getdteten je eine Million
Einwohner. In Frankreich und Italien starben
dagegen 63 bzw. 64 Menschen je eine
Million Einwohner aufgrund von Strafien-
verkehrsunfdllen. In den &stlichen Ldndern
der EU waren besonders viele Todesopfer im
StraBenverkehr zu beklagen. So starben in
Polen 110 Menschen je eine Million Einwoh-
ner an den Folgen von Strafienverkehrsunfal-
len. Das war EU-weit der hdchste Wert.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Getdtete bei StraBenverkehrsunféllen in den Mitgliedstaaten der Europdischen Union

je 1 Mill. Einwohner

Teilweise vorlaufige Ergebnisse. Innerhalb von 30 Tagen Gestorbene.
Quelle: CARE (EU road accidents database), nationale statistische Amter.

unter 40
) 40 bis unter 60
* 4 60 bis unter 80
[ 80 bis unter 100
[ 100 und mehr
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Glossar

Beférderte Personen

Die Zahl der beforderten Personen (Fahr-
oder Fluggédste) spiegelt in der Verkehrssta-
tistik die Zahl der einzelnen Beférderungs-
fdlle wider. Unternimmt also eine Person
mehrere Fahrten, so erhoht sich die Anzahl
der statistisch erfassten ,,beforderten
Personen® entsprechend. lhre Zahl wird zum
Beispiel anhand der verkauften Fahrschei-
ne oder anhand von Verkehrszahlungen
ermittelt.

Beférderungsleistung im Giiterverkehr

Dies ist das Produkt aus dem Gewicht der
beférderten Gilitermenge mit der (in der Re-
gel nurim Inland) zuriickgelegten Transport-
weite. So entsteht die MaBeinheit ,, Tonnen-
kilometer (tkm)“. Werden in einem Lkw zum
Beispiel 15 t iber eine Entfernung von 200
km zwischen den Orten A und B befordert,
so ergibt dies eine Beforderungsleistung von
3000 tkm.

Beforderungsleistung im Personenverkehr

Diese wird in der MaBeinheit ,,Personenkilo-
meter (Pkm)“ gemessen. Sie berechnet sich
in der Regel durch Multiplikation der Zahl
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der beférderten Personen mit den von ihnen
zuriickgelegten Kilometern (Fahrt- bzw.
Reiseweiten). Fahren zum Beispiel in einem
Bus 30 Personen Uiber eine Entfernung von
20 km zwischen den Orten A und B, so wird
eine Beforderungsleistung von 600 Pkm
nachgewiesen.

Beforderungsmenge im Giiterverkehr

Als Beférderungsmenge wird das Gewicht
der beforderten Giiter bezeichnet. Das
Beforderungsgewicht wird einheitlich in
allen amtlichen Giiterverkehrsstatistiken
einschlieBlich Verpackungsgewicht erhoben.
Mit Ausnahme der Seeschifffahrt wird zu-
dem das Gewicht von Ladungstrdgern (zum
Beispiel Containern) in die Gesamttonnage
einbezogen.

Betrieb

Dies bezeichnet eine Niederlassung an einem
bestimmten Ort, einschlieBlich ortlich und
organisatorisch angegliederter Betriebsteile.

Bruttoinlandsprodukt

Wert der im Inland erwirtschafteten Leistung
einer Volkswirtschaft in einer Periode. Die
Veranderungsrate des preisbereinigten Brut-

toinlandsprodukts (BIP) dient als Messgrofie
fiir das Wirtschaftswachstum und ist damit
die wichtigste Grof3e der Volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnungen.

Bruttoanlagevermogen

Alle produzierten Vermégensgiiter, die
langer als ein Jahr wiederholt oder dauerhaft
in der Produktion eingesetzt werden. Bei der
Anwendung des Bruttokonzepts werden die
Anlagen mit ihrem Neuwert — ohne Beriick-
sichtigung der Wertminderung — dargestellt.

Bruttoinvestitionen in Sachanlagen

Sie umfassen Bruttozugdnge an aktivierten
Sachanlagen, bewertet zu Anschaffungs-
bzw. Herstellungskosten ohne Abzug von
Abschreibungen.

Bruttowertschopfung

Produktionswert abziiglich Vorleistungen fiir
einzelne Wirtschaftsbereiche; umfasst also
nur den im Produktionsprozess geschaffe-
nen Mehrwert, da die von anderen Wirt-
schaftseinheiten produzierten Vorprodukte
abgezogen werden. Die Bruttowertschdpfung
ist bewertet zu Herstellungspreisen, das
heifit ohne die auf die Giiter zu zahlenden

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013



Steuern (Giitersteuern), aber einschlieBlich
der empfangenen Giitersubventionen.

Erwerbstdtige

Alle Personen, die als Arbeitnehmerinnen
bzw. Arbeitnehmer oder als Selbststandi-
ge bzw. mithelfende Familienangehdorige
eine auf wirtschaftlichen Erwerb gerichtete
Tatigkeit ausiiben, unabhdngig vom Umfang
dieser Tatigkeit.

Kfz-Bestand

Zulassungspflichtige Fahrzeuge und zulas-
sungsfreie Fahrzeuge mit amtlichem Kenn-
zeichen innerhalb des Erhebungsgebietes
der Bundesrepublik Deutschland zéhlen zum
Kfz-Bestand. Nicht einbezogen sind Fahr-
zeuge der Bundeswehr, Fahrzeuge mit rotem
Kennzeichen sowie Ausfuhrkennzeichen und
voriibergehend stillgelegte Fahrzeuge.

Kfz-Neuzulassungen

Darunter ist die erstmalige Registrierung ei-
nes fabrikneuen Fahrzeugs zu verstehen, das
in Deutschland ein amtliches Kennzeichen
erhalten hat und somit berechtigt ist, am
offentlichen StraBenverkehr teilzunehmen.

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Preisindizes

Die Preisstatistik veroffentlicht Ergebnisse
von zeitlichen und raumlichen Preisverglei-
chen in Form von Indizes. Indizes messen
relative Unterschiede. Sie normieren Zahlen,
indem ein Bezugswert auf 100 gesetzt wird.
Zeitliche Preisindizes zeigen, wie sich die
Preise gegeniiber dem Basisjahr gedndert
haben. Liegt beispielsweise der Verbrau-
cherpreisindex in einem Monat bei 120, sind
die Preise in diesem Monat 20 % héher als
im Durchschnitt des Basisjahres.

Unternehmen

Die amtliche Statistik definiert ein Unterneh-
men als kleinste rechtlich selbststandige
Einheit, die aus handels- bzw. steuerrechtli-
chen Griinden Biicher fiihrt. Ferner muss das
Unternehmen eine jdhrliche Feststellung des
Vermogensbestandes bzw. des Erfolgs der
wirtschaftlichen Tatigkeit vornehmen. Hierzu
zdhlen auch Einrichtungen zur Ausiibung
einer freiberuflichen Tatigkeit.

Verungliickte, Getdtete, Verletzte in der
StraBBenverkehrsunfallstatistik

Als Verungliickte zdhlen diejenigen Perso-
nen, die beim Unfall verletzt oder getotet
wurden. Getotete sind dabei Personen, die
innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen
starben. Schwerverletzte sind Personen,

die unmittelbar zur stationdren Behandlung
(mindestens 24 Stunden) in einem Kranken-
haus aufgenommen wurden. Leichtverletzte
sind alle ibrigen Verletzten.




Verzeichnis der Datenquellen

Indikator Datenquelle

Personenverkehr Mobilitat in Deutschland 2008, infas, DLR, im Auftrag des BMVBS

Personenverkehr Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.), DIW

Personenverkehr mit der Eisenbahn Personenfernverkehrsstatistik der Eisenbahn, Statistik des gewerblichen Personennahverkehrs

und des Omnibusfernverkehrs

Offentlicher StraBenpersonenverkehr Statistik des gewerblichen Personennahverkehrs und des Omnibusfernverkehrs
Personenverkehr mit dem Flugzeug Luftverkehr auf ausgewahlten Flughéfen

Bruttoinlandsprodukt Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen
A2Giteverkehr
Strafiengiiterverkehr in Deutschland 2011 Mittelfristprognose, Intraplan, im Auftrag des BMVBS

StraBengiiterverkehr in Deutschland bis 2010 Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.), DIW

StraBengiiterverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge Verkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge, Kraftfahrt-Bundesamt

Giterverkehr per Eisenbahn Guterverkehrsstatistik der Eisenbahn

Giiterverkehr per Seeschiff Seeverkehrsstatistik

Giiterverkehr per Binnenschiff Giterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt

Giterverkehr per Flugzeug Luftfahrtstatistik: Luftverkehr auf ausgewahlten Flugh&fen

Giiterverkehr per Rohrleitung Beforderung von Rohdl durch Rohrleitungen, Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
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Indikator Datenquelle

2 Infrastruktur, Fahrzeugbestande und Ausgaben
2.1 Verkehrsinfrastruktur und 6ffentliche Ausgaben

Verkehrsflache

Lange der tiberortlichen StraRen
Lange der Gemeindestrafien
Lange des Eisenbahnnetzes
Lange der Wasserstrafien
Lange der Roholleitungen
Anzahl der Bahnhofe

Anzahl der Flugpladtze

Anzahl der Containerterminals
Brutto-Anlagevermaogen
Brutto-Anlageinvestitionen
Mauteinnahmen

2.2 Fahrzeugbestande
Kraftfahrzeugbestand
Kraftfahrzeug-Neuzulassungen
Bestand an Binnenschiffen
Bestand an Seeschiffen
Bestand an Luftfahrzeugen

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Umweltckonomische Gesamtrechnungen

BMVBS

Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.), DIW
Schieneninfrastrukturstatistik

Giterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt, Seeverkehrsstatistik
Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
Schieneninfrastrukturstatistik

Luftverkehr auf allen Flughafen

Studiengesellschaft fiir den kombinierten Verkehr e.V.
Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.), DIW

Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.), DIW

Mautstatistik, Bundesamt fiir Giiterverkehr

Statistik des Kraftfahrzeugbestandes, KBA

Statistik tiber Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen, KBA

Zentrale Binnenschiffsbestandsdatei, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stidwest
Bundesamt fiir Schifffahrt und Hydrographie

Luftfahrt-Bundesamt
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Verzeichnis der Datenquellen

Indikator Datenquelle

Ausgaben fiir Verkehr Laufende Wirtschaftsrechnungen: Einnahmen und Ausgaben privater Haushalte

Ausstattung mit Gebrauchsgiitern Laufende Wirtschaftsrechnungen: Ausstattung privater Haushalte mit ausgewéahlten
Gebrauchsgiitern

Griinde fiir Pkw-Verzicht Mobilitat in Deutschland 2008, infas, DLR, im Auftrag des BMVBS

Pkw-Bestand nach Bundeslandern Statistik des Kraftfahrzeugbestandes, KBA

Verbraucherpreisindex Verbraucherpreisstatistik

Bruttowertschopfung Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen
Logistics Performance Index Logistics Performance Index, Weltbank
Erzeugerpreisindizes fiir Guterverkehrsdienstleistungen  Erzeugerpreisindizes fiir Dienstleistungen

Erzeugerpreisindizes fiir Diesel und Strom Erzeugerpreisindizes fiir gewerbliche Produkte
Unternehmen Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich
Grof3e Unternehmen im Giiterverkehr per Eisenbahn Guterverkehrsstatistik der Eisenbahn
Erwerbstdtige Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen
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Indikator Datenquelle

StraBenverkehrsunfalle
Volkswirtschaftliche Kosten
Unfélle im Eisenbahnverkehr
Unfélle in der Luftfahrt
Beforderungsleistungen

StraBenverkehrsunfallstatistik

Volkswirtschaftliche Kosten durch Straenverkehrsunfélle, BASt
Schienenverkehrsunfallstatistik

Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung, Braunschweig

Siehe Kapitel 1.1

Emissionen

Larm

Umweltékonomische Gesamtrechnungen , Umweltkonomische Analyse des Giiterverkehrs
Umweltbewusstsein in Deutschland, BMU, Umweltbundesamt

Anteil Deutschlands an den EU-27
Erwerbstdtige und Bruttowertschopfung
Personenverkehr zu Land

Giterverkehr Europa
StrafRengiiterverkehr in Deutschland
Guterverkehr per Eisenbahn
Giterverkehr per Binnenschiff
Motorisierungsquote EU
Motorisierungsquote USA, China, Indien
StraRenverkehrsunfalle

Statistisches Bundesamt, Verkehr auf einen Blick, 2013

Eurostat; EU transport in figures, Statistical pocketbook 2012, Europdische Kommission
Eurostat

EU transport in figures, Statistical pocketbook 2012, Europdische Kommission

Eurostat

Verkehr in Zahlen, BMVBS (Hrsg.), DIW

Guterverkehrsstatistik der Eisenbahn

Guterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt

EU transport in figures, Statistical pocketbook 2012, Europdische Kommission

IRF World Statistics, International Road Federation

CARE (EU-Datenbank fiir StraRenverkehrsunfille), Nationale Statistische Amter
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