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Europa der Regionen: Verkehr

Der vorliegende Aufsatz beschéftigt sich mit dem Verkehr in der Europdischen
Union (EU) auf der Ebene der NUTS-2-Regionen. Zunéchst wird die regionale
Verteilung der Autobahnen und Eisenbahnstrecken einer ndheren Betrachtung
unterzogen. Es folgen Ausfiihrungen zum Motorisierungsgrad auf regionaler Ebene
sowie zum Fluggast- und Frachtaufkommen im EU-weiten Luft- und Seeverkehr.
Abgerundet wird das Bild durch eine Untersuchung der regionalen Verteilung der
Verkehrstoten in der Européischen Union.

Vorbemerkung

Der Verkehrsstatistik der Europaischen Union kommt eine entscheidende Rolle
bei der Umsetzung der EU-weiten Verkehrspolitik zu und ist auch fir die Regi-
onalpolitik von grofer Bedeutung. Die immer enger verflochtene Wirtschaft der
Europaischen Union ist zunehmend abhangig von einer gut funktionierenden
Verkehrsinfrastruktur. Guter und Personen werden mit steigender Mobilitat und
einem liberalisierten Binnenmarkt in immer stéarkerem MafRe innerhalb der Euro-
paischen Union befordert. Die hierzu bendtigte Infrastruktur steht jedoch nicht in
der gesamten Europaischen Union auf einem einheitlichen Niveau zur Verfliigung.
Vielmehr spiegeln sich Unterschiede in Angebot und Nachfrage sowie in der Infra-
strukturkapazitadt wider. Das Ziel der regionalen Verkehrsstatistik besteht daher
in der Beschreibung von Regionen anhand einer Reihe von Verkehrsindikatoren
sowie in der mengenmaRigen Erfassung der Stréme von Gitern und Personen.

Der vorliegende Aufsatz ist in funf Abschnitte unterteilt. Der erste Abschnitt hat
die regionale Verteilung von Autobahnen und Eisenbahnstrecken in Europa zum
Gegenstand. Auf diese Weise soll ergrindet werden, in welchen Regionen ver-
gleichsweise hohe bzw. niedrige Infrastrukturdichten bestehen. Im zweiten Abschnitt
wird der Bestand an Personenkraftwagen in der Europaischen Union auf regionaler
Ebene untersucht. Dieser Mobilitatsindikator — der vielfach auch als Motorisie-
rungsgrad bezeichnet wird — steht haufig in einem engen Zusammenhang mit der
wirtschaftlichen Entwicklung einer Region. Der dritte und vierte Abschnitt geben
einen Uberblick (iber das Fluggast- und Frachtaufkommen im EU-weiten Luft- und
Seeverkehr. Abgerundet wird das Bild in einem funften Abschnitt durch eine Unter-
suchung der regionalen Verteilung der Verkehrstoten in der Europaischen Union.
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Verkehrsinfrastruktur

Autobahnnetz

Ein ausgedehntes Autobahnnetz ist aus einem regionalen Blickwinkel eine wesent- Spanien mit langstem
liche Vorbedingung fur die wirtschaftliche Entwicklung und die interregionale Wett- Autobahnnetz in der
bewerbsfahigkeit einer Region. Im Jahr 2010 erstreckte sich das Autobahnnetz EU

in der Europaischen Union (EU-27)" auf einer Lange von mehr als 69 000 km.

Das entspricht einer Autobahndichte von rund 16,4 km je 1 000 km? Landflache.

Absolut betrachtet verfigte Spanien mit 14 262 km Uber das langste Autobahn-

netz, gefolgt von Deutschland mit 12 819 km und Frankreich mit 11 392 km. Auch

auf NUTS-2-Ebene wiesen — absolut betrachtet — drei spanische Regionen die

langsten Autobahnnetze auf: Andalucia mit 2 391 km, Castilla y Ledn mit 2 194

km und Castilla-la Mancha mit 1775 km.

Die beigeflgte Karte 1 gibt einen Einblick in die Dichte des Autobahnnetzes der
NUTS-2-Regionen der Europaischen Union (EU-27) im Jahr 2010, ausgedrickt in
Autobahnkilometern je 1 000 km2. Zwischen der Dichte des Autobahnnetzes und
der Bevolkerungsdichte besteht im Allgemeinen ein enger statistischer Zusam-
menhang. Aus diesem Grunde sind europaweit die dichtesten Autobahnnetze auf
Malta und in den BENELUX-Staaten zu finden. Auf der Ebene der Mitgliedsstaaten
der Europaischen Union (EU-27) weist Malta mit 289 Autobahnkilometer je 1 000
km? die hochste Autobahndichte auf. Es folgen die Niederlande (78 je 1 000 km?),
Luxemburg (59 je 1 000 km?) und Belgien (58 je 1 000 km?). Zu den Landern mit
der geringsten Autobahndichte z&hlen Rumanien (1 Autobahnkilometer je 1 000
km?2), Estland und Finnland (jeweils 3 je 1 000 km?) sowie Bulgarien (4 je 1 000
km?). Deutschland nimmt im Hinblick auf die Autobahndichte EU-weit einen mitt-
leren Platz ein (35 Autobahnkilometer je 1 000 km?)?.

Auf regionaler Ebene sind die dichtesten Autobahnnetze rund um Hauptstadte und Hauptstadte und
andere Grof3stadte, grolRere Seehdfen und industriellen Ballungsrdumen zu finden: andere Grolstadte
Neben dem bereits erwahnten Malta weist auf NUTS-2-Ebene das portugiesische sowie groliere See-
Lisbéa mit 222 Autobahnkilometern je 1 000 km? die hochste Autobahndichte hafen und industrielle
auf. Es folgen das deutsche Bremen (186 je 1000 km?), das britische Greater Ballungsraume mit
Manchester (137 je 1000 km?) sowie die niederlandischen NUTS-2-Regionen dichtesten Auto-
Zuid-Holland und Utrecht (jeweils 128 je 1000 km?). Zu den NUTS-2-Regionen bahnnetzen

mit Gber 100 Autobahnkilometern je 1 000 km? zahlen darlber hinaus die deut-

schen GroRstadte Disseldorf und Hamburg (121 bzw. 107 je 1000 km?), die

Osterreichische Hauptstadt Wien (109 je 1 000 km?) sowie die niederlandischen

NUTS-2-Regionen Noord-Holland (106 je 1 000 km?), Limburg und Noord-Brabant

(jeweils 100 je 1 000 km?).

1) Danemark 2008, Irland, Luxemburg, Niederlande, Schweden und Ungarn 2009 sowie ohne Griechenland

2) Die Zahlenangaben zur Autobahndichte in Deutschland beziehen sich sowohl auf nationaler, wie auch auf NUTS-2-Ebene auf das
Jahr 2008.
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Karte 1: Dichte des Autobahnnetzes in der EU-27 nach NUTS-2-Regionen,
2010" (in Autobahnkilometer je 1 000 km?)
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*) Portugal 2004, Polen 2006, Danemark, Deutschland, Frankreich und Ungarn 2008, Italien und Luxemburg 2009
Quelle: Eurostat (Online Datencode: tran r net), zugegriffen am 16.08.2013

Thiiringen mit 30 Neben den bereits genannten deutschen Grof3stadten war die Autobahndichte in
Autobahnkilometern der Bundesrepublik vergleichsweise grof3 in den NUTS-2-Gebieten Darmstadt,
je 1000 km?auf mittle- Koln und Berlin (64, 76 bzw. 86 Autobahnkilometer je 1 000 km?). Am anderen
rem Platz in Deutsch- Ende der Skala rangieren Tubingen, Lineburg und Sachsen-Anhalt (12, 19 bzw.
land 20 Autobahnkilometer je 1000 km?). Der Freistaat Thiiringen nimmt mit einer
Dichte von 30 Autobahnkilometern je 1 000 km? einen mittleren Platz unter den

38 deutschen NUTS-2-Regionen ein.
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Eisenbahnnetz

Die Dichte des Eisenbahnnetzes, d.h. das Netz/Gebiet-Verhaltnis bei Eisenbahn- Dichte des Eisen-
strecken?), ist auf der Ebene der EU-Mitgliedstaaten in Mitteleuropa vergleichsweise bahnnetzes in Mittel-
hoch und in den Randstaaten im Allgemeinen geringer. Die groRte Netzdichte europa vergleichs-
der Eisenbahnstrecken ist in der Tschechischen Republik, Belgien, Luxemburg weise hoch

und Deutschland (jeweils tber 100 km je 1000 km?) zu finden. Es folgen die

Niederlande, Ungarn, die Slowakei, das Vereinigte Konigreich, Osterreich und

Polen (65 bis 89 km je 1 000 km?). Am anderen Ende der Skala mit einem Netz/

Gebiet-Verhaltnis von 28 km je 1 000 km? und darunter finden sich Litauen, Irland,

Schweden, Estland, Griechenland und Finnland.

Wirft man einen Blick auf die regionale Ebene, so findet man die dichtesten Eisen- Netz/Gebiet-Verhalt-
bahnnetze in der deutschen Hauptstadtregion Berlin (708 km je 1 000 km?), der nis in Berlin europa-
belgischen Hauptstadtregion Région de Bruxelles-Capitale/Brussels Hoofdstedelijk weit am hochsten
(616 km je 1000 km?) und der tschechischen Hauptstadtregion Praha (511 km

je 1000 km?). Diese in Mitteleuropa gelegenen Hauptstadte weisen bereits seit

geraumer Zeit eine gut ausgebaute Eisenbahninfrastruktur auf. Gleichwohl ist

das hohe Netz/Gebiet-Verhaltnis auch auf die geringe Flache dieser Regionen

zurtckzuflhren. DarUber hinaus ist zu berlcksichtigen, dass die Dichte urbaner

Eisenbahninfrastruktur fur gewdhnlich wesentlich hdher ist als die Schienendichte

auf dem Land bzw. zwischen Stadten.

In der Rangfolge der europaischen Regionen mit der héchsten Dichte des Eisen-
bahnnetzes folgen die deutschen Hansestadte Bremen (423 km je 1000 km?)
und Hamburg (373 km je 1 000 km?). Hierbei handelt es sich um Hochseehafen,
bei denen gut ausgebaute Frachtstrecken zu einem hohen Netz/Gebiet-Verhaltnis
beitragen. Hinzu kommt, dass diese beiden deutschen NUTS-2-Regionen — die
zugleich Bundeslander und damit NUTS-1-Regionen sind — von der Flache her viel
kleiner ausfallen als etwa ihre konkurrierenden Nordseehafen Rotterdam (nieder-
landische NUTS-2-Region Zuid-Holland; 155 km je 1000 km?) und Antwerpen
(belgische NUTS-2-Region Prov. Antwerpen; 88 km je 1 000 km?).

3) Rechtsgrundlage fiir die Erhebung der Eisenbahnstrecken auf europaischer Ebene ist die Verordnung (EG) Nr. 91/2003 des Euro-
paischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 2002 Uber die Statistik des Eisenbahnverkehrs. Befragt werden die ,Eisen-
bahnunternehmen®. Ein ,Eisenbahnunternehmen* ist jedes 6ffentliche oder private Unternehmen, das Dienstleistungen zur Beférderung
von Giltern und/oder Personen mit der Eisenbahn erbringt. Unternehmen, deren einzige Tatigkeit darin besteht, Dienstleistungen zur
Beférderung von Personen mit der Untergrundbahn, mit Stadt- und/oder StraRenbahnsystemen zu erbringen, sind nicht eingeschlossen
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Thiiringen auch bei
der Eisenbahnnetz-
dichte deutschland-
weit auf mittlerem
Platz

Karte 2: Dichte des Eisenbahnnetzes in der EU-27, nach NUTS-2-Regionen,
2011" (in Eisenbahnkilometer je 1 000 km?)
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*) Polen 2006, Portugal 2007, Belgien, Frankreich und Ungarn 2008, Deutschland auf NUTS-1-Ebene 2008, Danemark auf nationaler
Ebene 2008, Italien und Luxemburg 2009, Vereinigtes Konigreich auf nationaler Ebene 2009, Griechenland 2010, Finnland und
Osterreich auf nationaler Ebene 2011.

Quelle: Eurostat (Online Datencode: tran r net), zugegriffen am 19.08.2013

Fir Deutschland liegen regionale Angaben zur Dichte des Eisenbahnnetzes auf der
Ebene der Bundeslander vor. Neben den bereits genannten Bundeslandern Berlin,
Bremen und Hamburg war das Netz/Gebiet-Verhaltnis im Jahr 2008 deutschlandweit
noch in Nordrhein-Westfahlen (172 km je 1 000 km?), dem Saarland (135 km je
1000 km?), Hessen (124 km je 1 000 km?) und Sachsen (123 km je 1 000 km?)
vergleichsweise hoch. Einen Wert von unter 90 km je 1 000 km? wiesen hingegen
die Eisenbahnnetzdichte in Mecklenburg-Vorpommern (66 km), Schleswig-Holstein
(82 km), Niedersachsen (87 km) und Bayern (89 km) auf. Mit einer Dichte des
Eisenbahnnetzes von 95 km je 1000 km? nahm der Freistaat Thiringen einen
mittleren Platz unter den deutschen Bundeslandern ein.

Einen guten Einblick in das bestehende Autobahn- und Eisenbahnnetz des Frei-
staates Thiringen vermittelt die nachfolgende Karte:
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Karte 3: Das Autobahn- und Eisenbahnnetz in Thiiringen, 2010
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Bestand an Personenkraftwagen

Die Karte 4 gibt Aufschluss Uber den Bestand an Personenkraftwagen in der
Europaischen Union (EU-27) nach NUTS-2-Regionen. Der Bestand an Personen-
kraftwagen ist ein Mobilitatsindikator, der in der Anzahl von Personenkraftwagen je
1 000 Einwohner seinen Ausdruck findet. Dieser Mobilitats-indikator — der vielfach
als Motorisierungsgrad bezeichnet wird — steht haufig in einem engen Zusammen-
hang mit der wirtschaftlichen Entwicklung (gemessen am Bruttoinlandsprodukt je
Einwohner) einer Region®. Als Beispiel hierfiir lassen sich zahlreiche deutsche
NUTS-2-Regionen anfiihren, die sowohl ein hohes Bruttoinlandsprodukt je Ein-
wohner als auch eine hohe Anzahl an Personenkraftwagen je 1 000 Einwohner
aufweisen. Umgekehrt weist etwa die Mehrheit der griechischen NUTS-2-Regionen
fur beide Indikatoren niedrige Werte auf.

Wirft man einen Blick auf die Karte 4, so zeigt sich, dass es allerdings auch
NUTS-2-Regionen in der EU-27 gibt, die von diesem Trend deutlich abweichen:

NUTS-2-Regionen, welche grélere stadtische Ballungsrdume umfassen — wie
beispielsweise Inner London (232 PKW je 1 000 Einwohner), Berlin (319 PKW je
1 000 Einwohner) und Wien (390 PKW je 1 000 Einwohner) — weisen haufig einen
vergleichsweise niedrigen Bestand an Personenkraftwagen auf. Ursache hierfir
mdgen Faktoren wie etwa ein gut ausgebautes offentliches Nahverkehrsnetz,
Mangel an Parkplatzen oder auch die Konzentration von Bevoélkerungsgruppen
mit Uberwiegend niedrigen Einkommen (z.B. Studenten, Immigranten) sein.

Haufig weisen NUTS-2-Regionen in der Umgebung von Grof3stadten einen rela-
tiv hohen Bestand an Personenkraftwagen auf. Dies spiegelt das Ausmal} des

4) Zum regionalen Bruttosozialprodukt vgl. ,Europa der Regionen: Das regionale Bruttosozialprodukt®, in: Statistische Monatshefte
Thiringen, Juni 2013, S. 67 -76.
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EU mit West-
Ost-Gefalle bei
Motorisierungsgrad

Pendlerverkehrs und die Abhangigkeit vom Personenkraftwagen fir den Weg zur
Arbeit in diesen Stadten wider. In besonderem Male ist dies der Fall in der die
Osterreichische Hauptstadt Wien umgebenden NUTS-2-Region Niederdsterreich
(602 PKW je 1 000 Einwohner). Demgegentber weist ein relativ geringer Bestand
an Personenkraftwagen in einer NUTS-2-Region um eine GrofR3stadt herum ver-
schiedentlich auf eine intensive Nutzung offentlicher Verkehrsmittel durch Pendler
hin. Dies trifft beispielsweise auf die NUTS-2-Region Outer London (385 PKW je
1 000 Einwohner) im Vereinigten Konigreich zu.

Karte 4: Anzahl der Personenkraftwagen je 1 000 Einwohner nach NUTS-2-
Regionen im Jahr 2010
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*) Danemark 2008 und Frankreich 2009
Quelle: Eurostat (Online Datencode: tran r vehst), zugegriffen am 19.08.2013

Allgemein betrachtet, lasst sich im Hinblick auf den PKW-Bestand in der Euro-
paischen Union (EU-27) ein West-Ost-Gefalle feststellen. In den NUTS-2-Regi-
onen des westlichen Europas sind vielfach mehr Personenkraftwagen je 1 000
Einwohner zugelassen als in den Regionen des 6&stlichen Europas. Insgesamt
waren im Jahr 2010 in der Europaischen Union etwa 467 Personenkraftwagen je
1 000 Einwohner zugelassen. Unter den 15 NUTS-2-Regionen mit dem EU-weit
niedrigsten Motorisierungsgrad befanden sich sieben rumanische und drei grie-
chische, jeweils zwei slowakische und ungarische NUTS-2-Regionen sowie eine
weitere aus dem Vereinigten Konigreich (Inner London). Der Bestand an Perso-
nenkraftwagen bewegte sich in diesen 15 NUTS-2-Regionen zwischen 127 PKW
je 1000 Einwohner im rumanischen Nord-Est und 279 PKW je 1 000 Einwohner
im slowakischen Stredné Slovensko.

Aufsatze aus den Monatsheften — Dezember 2013, Thiringer Landesamt furr Statistik



Den hochsten Bestand an Personenkraftwagen in der Europaischen Union (EU-27) Hochster PKW-
hatte im Jahr 2010 die italienische NUTS-2-Region Valle d'Aosta/Vallée d'Aoste Bestand EU-weit im
mit 1 053 PKW je 1 000 Einwohner. Das war mehr als das Achtfache des Motori- italienischen Valle
sierungsgrades der rumanischen NUTS-2-Region Nord-Est. Sieben von flinfzehn d Aosta/Vallée d
jener NUTS-2-Regionen die im Jahr 2010 den EU-weit hochsten Bestand an Aoste
Personenkraftwagen aufwiesen, befanden sich in Italien.® Verschiedene, in der

Nahe gréflerer Ballungszentren gelegene Regionen verzeichneten gleichfalls einen

hohen relativen Bestand an Personenkraftwagen. Dieser Umstand lasst auf eine

groflRe Anzahl von Pendlern schlieRen. Beispiele hierfur sind die NUTS-2-Regionen

Niederdsterreich und Burgenland in Osterreich (602 bzw. 607 PKW je 1000

Einwohner), Attiki in Griechenland (670 PKW je 1 000 Einwohner) und Flevoland

in den Niederlanden (779 PKW je 1000 Einwohner). Auch verschiedene Insel-

regionen weisen einen hohen Motorisierungsgrad auf. So zahlen etwa das spa-

nische llles Balears (598 PKW je 1 000 Einwohner), das franzésische Corse (607

PKW je 1 000 Einwohner), das italienische Sicilia (616 PKW je Einwohner) und das

finnische Aland (686 PKW je 1000 Einwohner) zu jenen 15 NUTS-2-Regionen,

die EU-weit den hochsten Bestand an Personenkraftwagen je 1 000 Einwohner

aufweisen. Der hohe Motorisierungsgrad in diesen Inselregionen deutet auf das

Fehlen von Alternativen fur die Beférderung (Eisenbahn, Schienenersatzverkehr) hin.

In Deutschland insgesamt belief sich der Motorisierungsgrad im Jahr 2010 auf 511 Motorisierungsgrad
PKW je 1000 Einwohner. Regional waren jedoch auch hier groRe Unterschiede in Thiringen knapp
zu verzeichnen: Am geringsten war der Bestand an Personenkraftwagen je 1 000 iiber dem bundes-
Einwohner in den Stadtstaaten Berlin (319), Bremen (395) und Hamburg (401). Am deutschen Durch-
anderen Ende der Skala rangierten die NUTS-2-Gebiete Koblenz (567), Oberpfalz schnitt

und Saarland (571 bzw. 572 PKW je 1 000 Einwohner). Der Freistaat Thiringen

lag mit einem Motorisierungsgrad von 515 PKW je 1 000 Einwohner knapp uber

dem bundesdeutschen Durchschnitt.

Luftverkehr

Die regionalen Daten fur den Luftverkehr werden von EUROSTAT auf der Grundlage
der Daten berechnet, die gemal der Verordnung 1358/2003/EG der Kommission
an den Flughafen erhoben werden. Die Daten geben Aufschluss Uber den Per-
sonen- und den Frachtverkehr auf NUTS-2-Ebene gemessen in 1 000 Fluggasten
bzw. 1 000 Tonnen. Bei den Fluggasten werden die Daten aufgeschlisselt nach
an Bord gegangene Passagiere und von Bord gegangene Passagiere. Die Fracht-
statistik unterscheidet zwischen geladene Guter und entladene Giiter.

EU-weit wurde im Jahr 2011 das héchste Passagieraufkommen Uberwiegend in Hochstes Passagier-
westeuropdischen Regionen verbucht, in denen sich auch die jeweiligen natio- aufkommen in west-
nalen Hauptstadte befinden. Es handelte sich hierbei um die NUTS-2-Regionen europdischen Haupt-
lle-de-France (Paris/Charles de Gaulle und Paris/Orly) mit insgesamt 87 842 000 stadtregionen
Fluggasten und Outer London (London/Heathrow) mit 69 388 000 Fluggasten.

Es folgen die deutsche NUTS-2-Region Darmstadt (Flughafen Frankfurt/Main)

mit 56 275 000 Fluggasten, die niederlandische NUTS-2-Region Noord-Holland

(Amsterdam/Schiphol) mit 49 690 000 Fluggasten und die spanische NUTS-2-

Region Comunidad de Madrid (Madrid/Barajas) mit 49 532 000 Fluggasten. Zu den

NUTS-2-Regionen mit dem héchsten Fluggastaufkommen zahlen desweiteren das

italienische Lazio (Roma/Fiumicino und Roma/Ciampino) mit insgesamt 42 146 000

Fluggasten, das spanische Catalufia (Barcelona/El Prat, Girona/Aeropuerto Costa

Brava u.a.m.) mit 38 653 000 Fluggasten, das deutsche Oberbayern (Minchen/
Franz-Joseph-Straul3-Flughafen) mit 37 593 000 Fluggasten, das italienische Lom-

bardia (Milano/Malpensa, Bergamo/QOrio al Serio, Brescia/Montichiari u.a.m.) mit

5) Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass zum Stichtag (19.08.2013) fiir neun von insgesamt 21 italienischen NUTS-2-Regionen gar keine
Ergebnisse vorlagen.
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In Thiiringen wurden
2011 rund 265 000
Fluggaste gezahit

36 587 000 Fluggasten sowie die NUTS-2-Region Surrey, East and West Sussex
im Vereinigten Konigreich (London/Gatwick) mit 33 638 000 Fluggasten. Die grofl3en
Flughafen in der Europaischen Union sind haufig auch zentrale Drehscheiben des
internationalen Flugverkehrs. Dies gilt im Besonderen fir die Flughafen London
Heathrow Airport, Aéroport Paris-Charles de Gaulle, Flughafen Frankfurt am Main,
Luchthaven Schiphol sowie Aeropuerto de Madrid Barajas.

In Deutschland wurden im Jahr 2011 insgesamt 175 306 000 Fluggaste gezahlt.
Uber zehn Millionen Fluggaste verbuchten neben den bereits aufgefiihrten NUTS-
2-Regionen Darmstadt und Oberbayern noch Disseldorf (22 707 000 Fluggaste),
Berlin (16 892 000 Fluggaste) und Hamburg (13 527 000 Fluggaste). Von den
insgesamt 38 deutschen NUTS-2-Regionen meldeten im Jahr 2011 lediglich 25
Uberhaupt Fluggastzahlen. Unter ihnen befand sich auch die NUTS-2-Region
Thiringen (265 000 Fluggaste). Von jenen 25 deutschen NUTS-2-Regionen, die
Uberhaupt Personenluftverkehr aufwiesen, verzeichneten nur Mecklenburg-Vorpom-
mern (164 000 Fluggaste) und Rheinhessen-Pfalz (208 000 Fluggaste) geringere
Fluggastzahlen als Thuringen.

Karte 5: Personenluftverkehr in der EU-27 nach NUTS-2-Regionen 2011
(1000 Passagiere)
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Quelle: Eurostat (Online Datencode: tran r aupanm), zugegriffen am 20.08.2013
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Auch der Luftfracht- und Postverkehr ist von grolRer und standig wachsender

Bedeutung. Dies gilt insbesondere fur Guter mit hohem Wertschoépfungsanteil,

verderbliche Guter (vor allem Nahrungsmittel) sowie Expresssendungen. Gemessen

an der Gesamtfrachtmenge flhrte hier im Jahr 2011 in der Europaischen Union

(EU-27) die NUTS-2-Region Darmstadt mit 2 215000 Tonnen deutlich vor den Die Region Darmstadt
NUTS-2-Regionen fle-de-France mit 1 592 000 Tonnen, Outer London mit 1 569 000 mit europaweit grof-
Tonnen und Noord Holland mit 1549 000 Tonnen. Dies bestatigt die Bedeutung ter Luftfrachtmenge
der groften Flughafen in Deutschland, Frankreich, dem Vereinigten Koénigreich

und den Niederlanden. Die dominierende Position dieser vier Flughafen lasst

sich damit erklaren, dass sie in der Lage sind, auf vielen von ihnen geflogenen

Strecken auch Fracht zu beférdern. Die Menge der Frachtein- und -ausladung ist

in diesen vier Regionen jeweils in etwa gleich grof.

Die anderen NUTS-2-Regionen in der Europaischen Union (EU-27) verbuchten ein
deutlich geringeres Aufkommen an Luftfracht- und Postverkehr. Erst mit groRem
Abstand folgen die NUTS-2-Regionen Leipzig mit 744 000 Tonnen, KéIn mit 727 000
Tonnen und Luxemburg mit 666 000 Tonnen. Ein Frachtvolumen von mehr als einer
halben Million Tonnen verzeichneten ansonsten nur noch die NUTS-2-Regionen
Lombardia in Italien (612 000 Tonnen) und Prov. Liege in Belgien (544 000 Tonnen).

Neben den bereits genannten NUTS-2-Regionen verbuchten in Deutschland noch Thuringen mit 1 000
Oberbayern (304 000 Tonnen), Koblenz (222 000 Tonnen) und Dusseldorf (81 000 Tonnen Gesamtluft-
Tonnen) groRere Frachtvolumen. Luftfracht- und Postverkehr verzeichneten in frachtmenge
Deutschland lediglich 15 von 38 NUTS-2-Regionen, darunter auch die NUTS-2-

Regionen Karlsruhe, Bremen und Thiringen (jeweils 1 000 Tonnen) am anderen

Ende der Skala.

Seeverkehr

Statistische Angaben Uber den Seeverkehr werden gegenwartig nach Maligabe
der Richtlinie 2009/42/EC (06.05.2009) des Rates erhoben. Sie entstammen
nationalen Erhebungen bei den Seehafenbehdérden. Die Richtlinie sieht vor, dass
fur jene Hafen, Uber die mehr als eine Million Tonnen Fracht und/oder mehr als
200 000 Passagiere pro Jahr abgewickelt werden, eine breitgefacherte Anzahl
detaillierter Daten zu erheben ist. Dagegen werden flr kleinere Hafen lediglich
aggregierte jahrliche Daten gesammelt.
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Karte 6: Seefrachtverkehr in der EU-27 nach NUTS-2-Regionen, 2011 (1 000
Tonnen)
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Quelle: Eurostat (Online Datencode: tan r mago nm), zugegriffen am 21.08.2012

Die meisten Giter Die niederlandische NUTS-2-Region Zuid-Holland, in der der Hafen von Rotterdam
wurden im Hafen von liegt, ist EU-weit die wichtigste Region fiir den Seefrachtverkehr. Hier wurden im
Rotterdam geloscht  Jahr 2011 rund 377 884 000 Tonnen Giter geldscht. Damit wurden in Zuid-Holland
mehr als doppelt so viele Guter geldscht als in der belgischen NUTS-2-Region
Prov. Antwerpen (168 547 000 Tonnen), die an zweiter Stelle steht. Es folgen die
deutsche NUTS-2-Region Hamburg (114 368 000 Tonnen) sowie die franzésischen
NUTS-2-Regionen Haute-Normandie (87 247 000 Tonnen) und Provence-Alpes-Cote

d” Azur (84 643 000 Tonnen).

Das griechische Attiki  Im Hinblick auf den Seepersonenverkehr nimmt EU-weit die griechische NUTS-2-
mit Spitzenposition Region Attiki eine Spitzenposition ein. Insgesamt rund 26 946 000 an Bord und von
beim Seepersonen- Bord gegangene Passagiere wurden fir das Jahr 2011 von dort gemeldet. Dies

verkehr war mehr als doppelt so viel wie bei den nachfolgenden NUTS-2-Regionen: dem
britischen Kent (12 879 000 Passagiere), dem franzésischen Nord-Pas-de-Calais
(12 664 000 Passagiere), dem schwedischen Sydservige (12 484 000 Passagiere)
und dem italienischen Campania (12 180 000 Passagiere) und Sicilia (11 678 000
Passagiere). Uber zehn Millionen Passagiere verbuchten des weiterem die deutsche
NUTS-2-Region Schleswig-Holstein (11 133 000 Passagiere), das schwedische
Stockholm (10 792 000 Passagiere), die danischen NUTS-2-Regionen Hovedstaden
und Sjeelland (10 791 000 bzw. 10 605 000 Passagiere), das finnische Helsinki-
Uusimaa (10 295 000 Passagiere) und Estland (10 108 000 Passagiere).
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Sicherheit im StraBenverkehr

Sicherheit im Strafenverkehr I&sst sich auf regionaler Ebene anhand der Anzahl
der bei StralRenverkehrsunfallen Getdteten thematisieren. Die Karte 7 zeigt den
Indikator ,Unfalltote im StralRenverkehr im Jahr 2011%, ausgedriickt in Getoteten je
1 Million Einwohner. Durch den Bezug zur Bevélkerung sollen die regionalen Ab-
weichungen aufgrund unterschiedlicher Bevolkerungszahlen der NUTS-2-Regionen
ausgeglichen werden. Keine Berlcksichtigung finden andere, gleichfalls relevante
Faktoren, wie etwa die Anzahl der Kraftfahrzeuge oder die zurtickgelegten Ent-
fernungen.

Die Anzahl der Unfalltoten weist in der Europaischen Union (EU-27) auf regionaler Die wenigsten Men-
Ebene eine erhebliche Spannweite auf. Am geringsten war die Anzahl der Unfall- schen starben 2011
toten je 1 Million Einwohner in der niederldndischen NUTS-2-Region Gelderland im niederlandischen
(7 je 1 Million Einwohner), im britischen East Scotland (9 je 1 Million Einwohner), Gelderland aufgrund
im Osterreichischen Wien (13 je 1 Million Einwohner) sowie in den spanischen von Strallenverkehrs-
Exklaven Ciudad Autébnoma de Melilla und Ciudad Auténoma de Ceuta (ebenfalls unfallen

jeweils 13 je 1 Million Einwohner). Am anderen Ende der Skala finden sich das

niederlandische Flevoland (217 je 1 Million Einwohner), die griechischen NUTS-2-

Regionen Peloponnisos und Sterea Ellada (210 bzw. 193 je 1 Million Einwohner)

sowie das portugiesische Alentejo (192 je 1 Million Einwohner).

In Deutschland variierte die Anzahl der Unfalltoten deutlich geringer als zwischen den
Regionen Europas. Deutschlandweit starb relativ die geringste Anzahl an Menschen
in Berlin (16 je 1 Million Einwohner), Hamburg (19 je 1 Million Einwohner) und
Bremen (23 je 1 Million Einwohner) bei StralRenverkehrsunfallen. NUTS-2-Regionen,
die groRRere Ballungsrdume umfassen — wie die oben angeflhrten Stadtstaaten
— verzeichnen im Allgemeinen relativ weniger Unfalltote, was mdglicherweise auf
den starkeren Ruckgriff auf offentliche Verkehrsmittel, niedrigere Durchschnitts-
geschwindigkeiten oder ein grélReres Autobahnangebot zurickzufihren ist. Ganz
anders dagegen in eher dinn besiedelten NUTS-2-Regionen: Die gréf3te Anzahl
an Verkehrstoten je 1 Million Einwohner wurde im Jahr 2011 deutschlandweit
in den NUTS-2-Regionen Niederbayern, Lineburg (jeweils 90 je 1 Million Ein-
wohner) sowie Mecklenburg-Vorpommern (87 je 1 Million Einwohner) registriert.
Die ebenfalls vergleichsweise dinn besiedelte NUTS-2-Region Thiringen fand sich
mit 67 Unfalltoten je 1 Million Einwohnern im hinteren Mittelfeld der deutschen
NUTS-2-Regionen wider.
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Karte 7: Unfalltote im StraBenverkehr je 1 Million Einwohner in der EU-27
nach NUTS-2-Regionen im Jahr 2011"
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*) Danemark 2008, Griechenland und Luxemburg 2010
Quelle: Eurostat (Online Datencode: tan r acci), zugegriffen am 20.08.2013

Schlussbemerkung

Ausweitung der Die Verkehrspolitik ist von groRer Bedeutung, wenn es darum geht, regionale
verfugbaren Ver- Ungleichgewichte abzubauen und den Zusammenhalt zwischen den einzelnen
kehrsindikatoren von europaischen Regionen zu verbessern. In der wahrend der letzten Jahre stark
grofier Bedeutung gewachsenen Européischen Union treten wirtschaftliche und infrastrukturbedingte
Ungleichgewichte deutlich starker zu Tage als je zuvor. Von grof3er Bedeutung
ist daher die Ausweitung der gegenwartig verfiigbaren Verkehrsindikatoren, um
dergestalt zu einem besseren Verstandnis der Auswirkungen verkehrspolitischer
MaRnahmen auf das Wirtschaftswachstum, die Verkehrsnachfrage und die Umwelt

beizutragen.
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