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17 Verkehr

17.1 Verkehr im Spannungsfeld
von Wachstum und Umwelt

In einer modernen Industrie- und Dienstleistungsgesellschaft wie der Bundesrepublik
Deutschland ist die immense Bedeutung des Sektors Verkehr durch seinen Anteil am
Bruttoinlandsprodukt von rund 3,2 % nur unzureichend beschrieben, da die funktio-
nale Seite des Verkehrs hierbei unber�cksichtigt bleibt. Zwischen Verkehr einerseits
und Wirtschaft und Gesellschaft andererseits bestehen enge Wechselwirkungen. Ver-
kehr bedeutet Mobilit�t von G�tern und Personen, Verkehr ermçglicht nationale und
internationale Arbeitsteilung, Tourismus und Freizeitaktivit�ten, Verkehr heißt aber
auch Belastung, z.B. durch Unf�lle, L�rm und Luftverschmutzung.

Die Entwicklung der Industriegesellschaften, das Ausmaß der internationalen Arbeits-
teilung und der wirtschaftlichen Verflechtung der Volkswirtschaften, die Globalisierung
der Weltwirtschaft, aber auch das Entstehen eines Tourismus- und Freizeitgewerbes
w�ren ohne technische Innovationen im Verkehr und ohne massive Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur sicherlich nicht mçglich gewesen. Die Wechselwirkungen
zwischen Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung waren in der Aufbauphase
der Bundesrepublik Deutschland besonders stark: Beide wiesen ann�hernd gleiche
Wachstumsraten auf. In den 1980er-Jahren blieb die Verkehrsentwicklung hinter dem
Wirtschaftswachstum zur�ck, verzeichnete aber weiterhin erhebliche Zuwachsraten.
Seit der deutschen Vereinigung w�chst der Personenverkehr in Deutschland etwas
geringer als das Inlandsprodukt: Das preisbereinigte Bruttoinlandsprodukt stieg von
1991 bis zum Jahr 2004 um rund 20 %, die Anzahl der befçrderten Personen lag im
Jahr 2004 um 14 % und die dabei erbrachte Befçrderungsleistung um 16 % hçher als
1991. Im G�terverkehr dagegen ist die Befçrderungsleistung um rund 37 % und damit
wesentlich st�rker als das Inlandsprodukt gestiegen, die befçrderte G�termenge lag
dagegen nur um rund 4 % hçher als 1991, insbesondere da seit 1999 aufgrund der
Schw�che der Bauwirtschaft die Transporte von Baustoffen mengenm�ßig stark zu-
r�ckgegangen sind.

Die �ber lange Zeit vorherrschende positive Grundeinstellung zum Verkehr ist im Ver-
lauf der vergangenen Jahrzehnte durch eine kritischere Einsch�tzung abgelçst worden.
Die negativen Auswirkungen des Verkehrs, etwa durch Fl�chenverbrauch f�r Verkehrs-
infrastruktur, Energieverbrauch, Luftverschmutzung, L�rm sowie Todesopfer, Verletzte
und Sachsch�den durch Verkehrsunf�lle, werden nicht mehr als unvermeidbar akzep-
tiert. W�hrend die Erhçhung der Verkehrssicherheit bereits seit langem als �ußerst
wichtige Aufgabenstellung erkannt worden war, r�ckten seit Beginn der 1980er-Jahre
auch Umweltschutz sowie Kooperation und Integration der Verkehrstr�ger in den Vor-
dergrund des Interesses. Die Verkehrspolitik ist daher gefordert, im Spannungsfeld
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zwischen çkonomischen, çkologischen und sozialen Anforderungen die Mobilit�ts-
bed�rfnisse der Menschen und der Unternehmen zu befriedigen und gleichzeitig
die unerw�nschten Folgen des Verkehrs auf ein vertretbares Maß zu begrenzen. Ei-
senbahn, Binnenschiff und Seeschiff werden dabei als relativ umweltfreundliche Trans-
portmittel betrachtet. Es ist daher erkl�rtes politisches Ziel, mçglichst viel Straßen- und
Luftverkehr auf Schiene und Wasserstraßen zu verlagern. Mittels einer integrierten und
nachhaltigen Verkehrspolitik sollen dabei die verschiedenen Verkehrstr�ger und -netze
miteinander verkn�pft werden, um die Kapazit�t des gesamten Verkehrsnetzes und die
spezifischen Vorteile der einzelnen Verkehrstr�ger besser zu nutzen.

17.2 Verkehrsinfrastruktur

F�r die Wettbewerbsf�higkeit einer modernen Volkswirtschaft ist eine leistungsf�hige
Verkehrsinfrastruktur von zentraler Bedeutung. Schon fr�hzeitig wurde in der Bundes-
republik Deutschland die çffentliche, d.h. jedermann zu gleichen Bedingungen zug�ng-
liche, Verkehrsinfrastruktur als wichtiger Standortfaktor erkannt und entsprechend fi-
nanziell gefçrdert. Im Vordergrund stand zun�chst der Verkehrswegeausbau f�r den
G�terverkehr. Der steigende Wohlstand breiter Bevçlkerungskreise in den 1950er-Jah-
ren (»Wirtschaftswunder«) f�hrte bald zu einer massiven Zunahme des Pkw-Individual-
verkehrs. Dieser Entwicklung wurde durch einen priorit�ren Ausbau des Straßennetzes
Rechnung getragen, der von Streckenstilllegungen im Schienenverkehr vor allem in
l�ndlichen Gebieten begleitet war. So betrug 1990 die Streckenl�nge der Eisenbahnen
des çffentlichen Verkehrs auf demGebiet des fr�heren Bundesgebietes etwa 30000 km,
zu Beginn der 1950er-Jahre waren es noch mehr als 38000 km gewesen. Die Deutsche
Reichsbahn brachte in das vereinte Deutschland ein Streckennetz von etwa 14000 km
ein. Bis Ende 2003 hat sich der Gesamtumfang des Eisenbahnnetzes auf 41500 km
verringert, da trotz einer Reihe von Neubaumaßnahmen insbesondere Nebenstrecken in
den neuen L�ndern, auf denen die Nachfrage erheblich nachgelassen hatte, stillgelegt
wurden. In das verbliebene Netz wird seit einigen Jahren allerdings wieder verst�rkt
investiert. So erhçhte sich der Kilometer-Anteil elektrifizierter Strecken von 38 % (1991)
auf 48 % Ende 2003.

Das Straßennetz des �berçrtlichen Verkehrs (an Autobahnen, Bundes-, Landes- und
Kreisstraßen) hat heute eine L�nge von etwa 231400 km, davon entfallen 12000 km
(ca. 5 %) auf Autobahnen. Damit verf�gt Deutschland nach den USA �ber eines der
l�ngsten Autobahnnetze der Welt und �ber das l�ngste in Europa. Im Verlauf des
vergangenen Jahrzehnts hat allerdings die Diskussion �ber die Grenzen einer Aus-
weitung des Straßennetzes zur Bew�ltigung des Lkw-G�terverkehrs und des Pkw-
Individualverkehrs aufgrund begrenzter finanzieller Mittel der çffentlichen Hand einer-
seits und der begrenzten Verf�gbarkeit von Fl�chen in einem dicht besiedelten Land
wie Deutschland andererseits zugenommen.

Die Straßenbaumaßnahmenwurden seit Anfang der 1980er-Jahre zunehmend auf den
Erhalt der Infrastruktur, die einen hohen volkswirtschaftlichen Wert darstellt, und auf



punktuelle Ausbaumaßnahmen des vorhandenen Netzes, z.B. L�ckenschl�sse, den
Bau von Ortsumgehungen oder von dritten Spuren auf Autobahnen, konzentriert. Der
Anstieg der Straßenl�ngen um 2,2 % seit 1991 ist daher vor allem auf unverzichtbare
Neubauten in den neuen L�ndern zur�ckzuf�hren. Daneben r�ckte die Sanierung und
Modernisierung des Schienennetzes der Eisenbahnen in den Vordergrund der Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik. Neben der Elektrifizierung bestehender Eisenbahnstrecken
wurde der Bau eines Hochgeschwindigkeitsnetzes in Angriff genommen und haupt-
s�chlich in den 1990er-Jahren vorangetrieben. Dieses Netz, das seit �ber einem Jahr-
zehnt insbesondere in Nord-S�d-Richtung in Betrieb ist, wurde im September 1998
um den Abschnitt Hannover–Berlin (264 km) erg�nzt; die Streckenverbindung Kçln–
Frankfurt wurde im Jahre 2002, die Streckenverbindung Kçln–Aachen 2005 in Be-
trieb genommen. P�nktlich zur Fußball-Weltmeisterschaft im Juni 2006 in Deutsch-
land wurde die Neubaustrecke N�rnberg– Ingolstadt in Betrieb genommen, auf der
ICE-Z�ge im Shuttle-Betrieb M�nchen mit N�rnberg verbinden. Das Netz ermçglicht
mit InterCityExpress-Z�gen Reisegeschwindigkeiten von 250 Stundenkilometern und
mehr; es hat sich zwischenzeitlich zu einer ernst zu nehmenden Konkurrenz f�r den
innerdeutschen Flugverkehr entwickelt.

Im Zuge der deutschen Einheit und der Grenzçffnungen zu Osteuropa setzte die Ver-
kehrspolitik neue Schwerpunkte der Verkehrsinfrastrukturplanung. Dies war zum ei-
nen die Anpassung des Verkehrswegenetzes der ehemaligen DDR an die Anforde-
rungen einer modernen Gesellschaft. Der politische und çkonomische Wandel in
Osteuropa hat Deutschland weitaus st�rker als fr�her zu einer Drehscheibe der Ver-
kehrsstrçme in der Mitte Europas gemacht. Daher erhielt neben der Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur innerhalb der neuen Bundesl�nder auch der Neu- und Ausbau
von �ber das Gebiet der neuen L�nder verlaufenden Ost-West-Verkehrsverbindungen
hohe Priorit�t. Seit 1991 finanziert der Bund im Schwerpunkt und mit Priorit�t 17
besonders wichtige Vorhaben: die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE). Dazu
z�hlen sieben Straßenverkehrsprojekte, neun Schienenverkehrsprojekte – u.a. die

Tab. 1: L�nge der innerdeutschen Verkehrswege

Art der Verkehrswege 1995 2000 2002 2004

1000 km

Straßen
Straßen des �berçrtlichen Verkehrs 228,6 230,7 230,8 231,4
dar. Autobahnen 11,1 11,5 11,8 12,0
Gemeindestraßen1 413 413 413 413

Schienenstrecken
Eisenbahnstrecken 45,1 41,7 40,6 …
dar. elektrifiziert 18,9 19,5 19,8 …
Straßen-, Stadt- und
U-Bahnstrecken 2,9 3,1 3,2 …

Bundeswasserstraßen insgesamt 7,5 7,5 7,5 7,5
Rohçlleitungen 2,5 2,4 2,4 2,4

1 Stand: 1. 1. 1993.
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Tab. 2: Entwicklung der Verkehrsausgaben des Bundes

Jahr1 Verkehrs-
ausgaben
insgesamt

Mill. EUR

In % der
Gesamt-
ausgaben

Darunter

f�r Bundes-
fernstraßen
Mill. EUR

in %
der Verkehrs-
ausgaben

1950 269 4,2 105 39,2
1960 1841 8,7 869 47,2
1970 5722 12,7 2612 45,6
1980 12416 11,2 3492 28,1
1990 13273 8,2 3438 25,9
2000 19986 8,2 5070 25,4
2001 18343 7,5 5578 30,4
2002 21027 8,4 5631 26,8
2003 20683 8,1 5572 26,9
2004 19517 7,8 5848 30,0

1 Bis einschl. 1990 fr�heres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2000 Deutschland.

Quelle: Deutsches Institut f�r Wirtschaftsforschung.

bereits erw�hnte Strecke Hannover–Berlin – sowie der Ausbau der Wasserstraßen-
verbindung Hannover–Magdeburg–Berlin zu einer leistungsf�higen europ�ischen
Wasserstraße mit dem Wasserstraßenkreuz Magdeburg als wichtigstem Teilprojekt,
das im Oktober 2003 f�r den Schiffsverkehr freigegeben wurde. Mit den VDE sind
Gesamtinvestitionen von 36 Mrd. Euro verbunden, bis Ende 2003 waren mit rund
23 Mrd. Euro 64 % davon realisiert.

Neben Straßen, Schienen und Binnenwasserstraßen z�hlen zur Verkehrsinfrastruktur
auch Bahnhçfe, Terminals des kombinierten Verkehrs, Flugh�fen, Binnenh�fen, See-
h�fen und Rohrleitungen, die erst in ihrer Gesamtheit ein modernes Verkehrssystem
bilden.Mit demMain-Donau-Kanal wurde 1992 eine durchgehende »nasse« Verkehrs-
verbindung zwischen der Nordsee und dem Schwarzen Meer geschaffen. Im selben
Jahr wurde der neue Flughafen M�nchen in Betrieb genommen, der sich schnell zu
einem weiteren Drehkreuz des stark anwachsenden internationalen Luftverkehrs auf
deutschem Boden entwickelt hat. 1995 sind die Start- und Landebahnen des Flug-
hafens Stuttgart dem heutigen Standard eines internationalen Flugplatzes angepasst
worden. Weiterhin wurde entschieden, den Flughafen Schçnefeld am s�dlichen Rand
von Berlin zu einem Großflughafen auszubauen, der mittelfristig auch den Flugverkehr
des Flugplatzes Berlin-Tempelhof und l�ngerfristig den des Flughafens Berlin-Tegel
vollst�ndig �bernehmen soll. Daneben haben einige Flugh�fen (z.B. Hahn) in den
letzten Jahren eine rasante Entwicklung durch so genannte Low-Cost-Carrier genom-
men.

Das urspr�nglich geplante Magnetschnellbahnprojekt Transrapid zwischen Hamburg
und Berlin hat sich unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten als nicht realisierbar er-
wiesen. Aufgrund der großen Bedeutung dieser Technologie f�r denWirtschaftsstand-
ort Deutschland und ihrer Vorteile gegen�ber herkçmmlichen Verkehrsmitteln werden
weitere Streckenvorschl�ge im Inland n�her auf ihre Realisierbarkeit untersucht: Dabei



wird die Verbindung zwischen dem Flughafen M�nchen und dem M�nchener Haupt-
bahnhof weiter vorangetrieben, hier wurde das Planfeststellungsverfahren Anfang
2005 eingeleitet. Die Ruhrgebietstrasse zwischen Dortmund und D�sseldorf wird da-
gegen nicht weiter verfolgt.

Maßnahmen zur effizienten Nutzung der Gesamtinfrastruktur werden u.a. in der Fçr-
derung des Kombinierten Verkehrs, in der Initiative »from Road to Sea/Waterways«
und im Einsatz der Verkehrstelematik gesehen. Beim Kombinierten Verkehr �berneh-
men Eisenbahnen und Binnenschiffe den Ferntransport, Lkws dagegen das Sammeln
bzw. Verteilen der G�ter im Nahverkehr. »From Road to Sea/Waterways« bedeutet die
Verlagerung von Transporten vor allem von der Straße auf die K�sten- und Binnen-
schifffahrt. Kombinierter Verkehr und »from Road to Sea/Waterways« zielen auf einen
ver�nderten Modal Split – die Gewichtung der Anteile der einzelnen Verkehrstr�ger
am gesamten G�terverkehr – hin zu umweltfreundlicheren Verkehrstr�gern. Mit Ver-
kehrstelematik, d.h. dem Einsatz von Kommunikations-, Informations- und Leittech-
nologien im Verkehrsbereich, wird daneben vor allem die effiziente Auslastung sowie
die Vernetzung von Verkehrswegen und -mitteln und damit auch eine Verbesserung

Tab. 3: Bundesverkehrswegeplan 2003

Verkehrszweige Erhaltung Ausbau- und Neubau

Mrd. Euro Anteil in % Mrd. Euro Anteil in %

Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes 38,4 60,1 25,5 39,9
Bundesfernstraßen 37,7 48,6 39,8 51,4
Bundeswasserstraßen 6,6 88,0 0,9 12,0
Insgesamt 82,7 55,5 66,2 44,5

Quelle: Bundesministerium f�r Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

des Verkehrsflusses und der Verkehrssicherheit im Rahmen der bestehenden Infra-
struktur angestrebt. Zu erw�hnen ist hier z.B. das europ�ische zivile Satellitennavi-
gationssystem Galileo, f�r das ein von zwei Kontrollzentren in Deutschland angesie-
delt wird und dessen erster Testsatellit im Dezember 2005 gestartet wurde.

Auch die L�nder, Kreise und Kommunen beteiligen sich an den Kosten f�r Instand-
haltung und Ausbau der çffentlichen Verkehrsinfrastruktur, die finanzielle Hauptlast
tr�gt aber nach wie vor der Bund. Das Bundeskabinett hat am 2. Juli 2003 den
Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP) beschlossen, der als Investitionsrahmenplan
und Planungsinstrument f�r den Zeitraum 2001 bis 2015 f�r die drei Verkehrstr�ger
Schiene, Straße und Wasserstraße ein Finanzvolumen in der Grçßenordnung von
150 Mrd. Euro vorsieht. Der BVWP 2003 unterscheidet sich von seinem Vorg�nger
aus dem Jahr 1992, der ersten gesamtdeutschen Planung, insbesondere durch die
Anwendung einer modernisierten Bewertungsmethodik. Neben der Bewertung nach
der aktualisierten Nutzen-Kosten-Analyse wurden alle Vorhaben umwelt- und natur-
schutzfachlich untersucht und hinsichtlich ihrer çkologischen Risiken eingestuft. Der
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BWVP 2003 sieht f�r die Erhaltung der Bestandsnetze knapp 83 Mrd. Euro vor. Der
Anteil f�r die Erhaltungsinvestitionen an dem Gesamtinvestitionsvolumen steigt ge-
gen�ber dem BVWP '92 von 46 % auf nahezu 56 %. F�r den Neu- und Ausbau der
Schienenwege des Bundes, der Bundesfernstraßen und der Bundeswasserstraßen
sind rund 66 Mrd. Euro vorgesehen. Die Investitionen zwischen alten und neuen Bun-
desl�ndern verteilen sich – unter Einbeziehung einer Planungsreserve – im Verh�lt-
nis 65 % zu 35 %. Zudem wurde im Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD
vom 11. November 2005 festgelegt, die Verkehrsinvestitionen in der laufenden Le-
gislaturperiode um weitere 4,3 Mrd. Euro zu erhçhen.

Parallel zur nationalen Verkehrspolitik wurden auf Ebene der Europ�ischen Union
Leitlinien f�r den Aufbau eines Transeurop�ischen Verkehrsnetzes (TEN-Programm)
mit dem Ziel des Ausbaus einer staaten�bergreifenden Verkehrsinfrastruktur erarbei-
tet, f�r das auch erg�nzende Finanzmittel der EU bereitstehen. Der Schwerpunkt des
Programms, das sich aus einer grçßeren Zahl von Einzelprojekten mit jeweils erheb-
lichem Investitionsvolumen zusammensetzt, liegt auf Straßen- und Schienenverbin-
dungen zwischenWest- undOsteuropa, weil auf diesen Routen der st�rkste Verkehrs-
zuwachs erwartet wird. Die Realisierung des Transeurop�ischen Netzes erfolgt
entsprechend der Verf�gbarkeit nationaler Haushaltsmittel der Mitgliedstaaten und
umfasst nach Sch�tzungen der EU-Kommission bis zum Jahr 2020 Gesamtinvesti-
tionen von rund 600 Mrd. Euro.

17.3 Fahrzeugbest�nde

Anzahl und Struktur inl�ndischer Fahrzeugbest�nde sind ein wichtiger Maßstab f�r die
Mobilit�t der Menschen in einer Volkswirtschaft. Angesichts des heutigen hohen An-
teils von ausl�ndischen Fahrzeugen am inl�ndischen Verkehr l�sst sich aber nur mit
grçßeren Unsicherheiten von �nderungen inl�ndischer Fahrzeugbest�nde auf ent-
sprechende Entwicklungen des Verkehrsvolumens schließen. Hinzu kommt in der
Schifffahrt und in der Luftfahrt, dass zahlreiche von inl�ndischen Unternehmen ein-
gesetzte Schiffe bzw. Flugzeuge nicht im Inland, sondern im Ausland registriert sind
und somit nicht als inl�ndische Fahrzeugbest�nde angesehen werden.

Anfang 2005 waren in Deutschland 54,5 Mill. Kraftfahrzeuge (Pkws, Lkws, Sattel-
schlepper, Omnibusse, Motorr�der, sonstige Kraftr�der und andere Kfz) zugelas-
sen. Das seit vielen Jahren zu registrierende ungebrochene Wachstum f�hrte im
Jahr 2005 somit wiederum zu einem neuen Hçchststand des Kfz-Bestandes in der
Bundesrepublik Deutschland (+0,8 % gegen�ber dem Vorjahr). Auf 100 in Deutsch-
land lebende Personen kommen derzeit statistisch betrachtet 66 Kraftfahrzeuge. Die
grçßte Kfz-Gruppe bilden mit 45,4 Mill. Fahrzeugen und einem Anteil von 83 % am
Kfz-Bestand die Pkws. Bereits seit dem Jahre 1996 finden – rein rechnerisch – alle
Einwohner Deutschlands auf den Vordersitzen aller Pkws Platz. Mit weitem Abstand
hinsichtlich der Best�nde folgten den Pkws 3,8 Mill. Kraftr�der (7 %) und 2,6 Mill.
Lastkraftwagen (5 %).



Im fr�heren Bundesgebiet stieg die Zahl der Lkws (einschl. Sattelzugmaschinen) zwi-
schen 1950 und 1990 auf das Dreieinhalbfache, die Pkw-Zahl nahm in diesem Zeit-
raum auf mehr als das F�nfzigfache zu. Im Jahr 1962 besaß lediglich ein Viertel der
Haushalte im fr�heren Bundesgebiet mindestens einen Pkw, im Jahr 2004 waren es
rund drei Viertel (77 %) der Haushalte.

In der ehemaligen DDR bestimmte der Trabant, von 1957 bis zum 30. April 1991 fast
3,1 Mill. mal gebaut, wesentlich das Straßenbild. �ber 50 % des Pkw-Bestandes wa-
ren »Trabis«. Bis zur Mauerçffnung im Jahr 1989 hatte die Pkw-Dichte hier 237 Fahr-
zeuge je 1000 Einwohner (50 % des Westniveaus) betragen, somit bestand im Ver-
gleich zum fr�heren Bundesgebiet ein sehr großer Nachholbedarf, der vor allem in den
ersten Jahren nach dem Fall der Mauer mit �ußerst hohen Wachstumsraten abgebaut
wurde. Im Jahr 2004 verf�gten rund 71 % der Haushalte in den neuen Bundesl�ndern
�ber mindestens einen eigenen Pkw.

Der Pkw-Bestand w�chst weiter: Anfang 2005 lag er um 0,8 % �ber dem entspre-
chenden Vorjahreswert und um 13,7 % �ber dem Wert von Anfang 1995. Eine starke
Bestandsausweitung erlebten in diesem Zeitraum Kraftr�der: Ihre Anzahl lag Anfang
2005 um rund 1,7 Mill. Motorr�der, Roller, Leichtkraftr�der etc. (+80 %) hçher als
Anfang 1995. Ein Ende des Pkw-Wachstums ist nicht in Sicht. Im Rahmen der im
April 2001 im Auftrag des Bundesministeriums f�r Verkehr, Bau- undWohnungswesen
vorgelegten »Verkehrsprognose 2015« rechnen die Prognostiker damit, dass der Pkw-
Bestand bis zum Jahr 2015 auf 49,8 Mill. steigen wird. Bezogen auf die Zahl der
Einwohner �ber 18 Jahre wird erwartet, dass die Pkw-Dichte in Deutschland 713 Pkw
je 1000 Erwachsene (2005: 672) betragen wird.

Tab. 4: Kraftfahrzeugbestand
in 1000

Jahr1 Zulassungspflichtige Kraftfahrzeuge

Insgesamt darunter

Personen-
kraftwagen

Kraft-
r�der

Kraftomni-
busse, Obusse

Lastkraft-
wagen

1950 2021 540 930 15 385
1960 8004 4489 1892 33 681
1970 16783 13941 229 47 1028
1980 27116 23192 738 70 1277
1990 35748 30685 1414 70 1389
2000 50726 42423 3179 85 2491
2001 52487 43772 3410 87 2611
2002 53306 44383 3557 86 2649
2003 53656 44657 3657 86 2619
2004 54082 45023 3745 86 2586
2005 54520 45376 3828 86 2572

1 Bis einschl. 1990 fr�heres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2000 Deutschland;
bis 1990 Bestand 1. 7.; ab 2000 Bestand am 1. 1.

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.
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Tab. 5: Bestand an Schienenfahrzeugen
Anzahl

Jahr1 Eisenbahn-Fahrzeuge Straßenbahn-, Stadtschnell-
u. U-Bahn-Fahrzeuge

Lokomotiven,
Triebwagen,
Triebkçpfe

G�ter-
waggons

Personen-
wagen

Straßen-
bahnen

Stadtbahnen-
u. U-Bahnen

1950 13700 270000 25100 10200 400
1960 12000 272700 22000 11700 1400
1970 10500 282500 18200 6600 1600
1980 10200 287400 14500 4400 2400
1990 8900 206800 11500 2900 3500
2000 13700 131400 13900 4900 4400
2001 13300 128400 12900 4700 4500
2002 13600 111300 11900 4600 4500
2003 14500 107000 12300 4400 4500

1 Bis einschl. 1990 fr�heres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2000 Deutschland.

Das am meisten in den Haushalten verbreitete Fahrzeug ist allerdings das Fahrrad. Im
Jahr 2004 verf�gten 80 % der Haushalte in Deutschland �ber Fahrr�der. Dabei sind
Haushalte mit zwei Kindern am besten mit Fahrr�dern ausgestattet: Hier waren in
99 % der Haushalte Fahrr�der vorhanden. Hinsichtlich des Ausstattungsbestands
kamen im Bundesdurchschnitt 2004 auf 100 Haushalte 180 Fahrr�der. Bei den Paa-
ren mit zwei Kindern verf�gten 100 Haushalte �ber 384 Fahrr�der. Dies bedeutet,
dass bei diesem Haushaltstyp im Durchschnitt nahezu jedes Familienmitglied ein
eigenes Fahrrad besaß. Insgesamt besaßen die Haushalte rund 64 Mill. Fahrr�der.

Der Fahrzeugpark im Eisenbahnverkehr des fr�heren Bundesgebietes ist seit den
1950er-Jahren kontinuierlich geschrumpft, wobei der Bestand an Personenwagen
seit 1950 um knapp die H�lfte verringert wurde. Ein Teil der Waggons wurde aber
durch Fahrzeuge mit mehr Sitzpl�tzen ersetzt, sodass die Sitzplatzkapazit�t in die-
ser Zeitspanne lediglich um etwa ein Drittel abgenommen hat. Auch die Zahl der
im fr�heren Bundesgebiet eingesetzten Lokomotiven und Triebwagen sank zwischen
1950 und 1990 um rund ein Drittel. Dieser Bestandsabbau ging ebenfalls einher mit
der Inbetriebnahme leistungsf�higerer Triebfahrzeuge. Seit den 1960er-Jahren voll-
zog sich der �bergang von der Dampflokomotive auf Lokomotiven mit Elektro- oder
Dieselantrieb.

Die noch im Jahre 1960 im fr�heren Bundesgebiet eingesetzten 7700 Dampflokomo-
tiven sind aus dem heutigen normalen Zugbetrieb vçllig verschwunden. In den neuen
Bundesl�ndern wurden mehrere Dutzend noch regelm�ßig genutzte Dampfloks erst
im Laufe der sp�ten 1990er-Jahre ausrangiert. Seit der deutschen Einheit liegt der
Bestand an Lokomotiven und Triebwagen allerdings wieder wesentlich hçher, sodass
2003 zahlenm�ßig die Fahrzeugzahl sogar wieder �ber dem Wert von 1950 lag. G�-
terwaggons dagegen wurden insbesondere in den vergangenen Jahren stark abge-
baut. Lag ihr Bestand 1990 noch bei 206800 Einheiten, so bedeutet die aktuelle Zahl



von 107000 G�terwaggons einen R�ckgang um fast die H�lfte, wobei insbesondere
2002 und 2003 nochmals starke R�ckg�nge zu verzeichnen waren.

Zahlreiche Großst�dte – vor allem im fr�heren Bundesgebiet – schafften in den
1960er- und 1970er-Jahren ihre Straßenbahnen ab und bauten stattdessen das Stra-
ßennetz f�r den Individualverkehr aus oder ersetzten die Straßenbahnen durch Om-
nibuslinien. In den 1980er-Jahren begann dann ein Umdenkungsprozess, der zu einer
Neubewertung der Rolle von Straßenbahnen und ihrer speziellen Varianten – der
Stadtschnellbahnen und U-Bahnen – in den Fçrderprogrammen zum Ausbau des
çffentlichen Personennahverkehrs und zur Zur�ckdr�ngung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs f�hrte. St�dte mit einem noch einigermaßen intakten und fl�chen-
deckenden Straßenbahnnetz modernisierten seitdem ihre Gleise und vor allem ihren
Fahrzeugpark. Die Zahl der Straßenbahnfahrzeuge hat in den vergangenen Jahren
abgenommen, ein großer Teil der verbleibenden Fahrzeuge ist jedoch grundlegend
modernisiert, durch grçßere Neufahrzeuge ersetzt oder durch Stadt- und U-Bahnen
abgelçst worden. Auch hat das Angebot an Fahrzeugen in Niederflurbauweise, die ein
komfortables Ein- und Aussteigen ermçglichen, stetig zugenommen: Im Jahr 2003
waren 3930 Straßen-, Stadt- und U-Bahnen und damit 44 % dieser Fahrzeuge nach
dem Niederflursystem gebaut.

Der zur deutschen Flagge z�hlende Binnenschiffsbestand zur G�terbefçrderung ist im
fr�heren Bundesgebiet seit den 1960er-Jahren stetig verringert worden und konnte
auch nach der Deutschen Einheit – also einschließlich der Binnenschiffsflotte der
ehemaligen DDR – nicht mehr die Grçßenordnung der Nachkriegszeit erreichen. Be-

Tab. 6: Schiffsbestand
Anzahl

Jahr1 Binnenschiffe2 Seeschiffe (Handelsschiffe)3

Frachtschiffe Schub- u.
Schlepp-
schiffe

Passa-
gier-

schiffe4

Trocken-
frachter

Tanker Passa-
gier-
schiffeMotor-

schiffe
Leichter,
K�hne u.
Schuten

1950 1958 3477 913 494 1595 38 104
1960 4560 2931 788 491 2434 103 169
1970 5190 1146 448 515 2315 131 178
1980 3190 622 341 670 1211 138 146
1990 2207 516 267 628 858 94 112
2000 1333 1236 450 924 520 38 131
2001 1297 1202 443 943 450 33 122
2002 1294 1169 444 955 390 34 125
2003 1298 1160 449 962 323 35 124
2004 1300 1159 445 978 352 40 116

1 Bis einschl. 1990 fr�heres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2000 Deutschland.
2 Ab 2000 Quelle: WSD S�dwest.
3 1950–1970: Schiffe mit mehr als 17,65 BRZ (= Bruttoraumzahl); ab 1980: Schiffe mit mehr als 100

BRZ.
4 Ab 1970 Fahrgast- und Fahrgastkabinenschiffe.
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Tab. 7: Luftfahrzeugbestand des zivilen Luftverkehrs
Anzahl

Jahr1 Ins-
gesamt2

Flugzeuge mit einem Startgewicht Hub-
schrauber

bis 2 t �ber 2 t
bis 20 t

�ber 20 t

zusam-
men

darunter
mit Strahl-
turbinen

1960 1111 975 83 38 4 14
1970 3792 3263 288 115 100 126
1980 7769 6565 685 153 146 366
1990 9158 7702 682 306 284 468
2000 12272 9950 907 595 556 820
2001 12289 9883 930 633 583 843
2002 12245 9820 905 651 602 869
2003 12075 9747 843 681 637 804
2004 12135 9862 819 652 619 802

1 Bis einschl. 1990 fr�heres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2000 Deutschland.
2 Nur motorisierte Luftfahrzeuge (ohne Luftschiffe), einschl. Motorsegler.

Quelle: Luftfahrt-Bundesamt.

trachtet man die Struktur dieses Schiffsbestandes n�her, so zeigt sich, dass haupt-
s�chlich veraltete, kleine und nicht flexibel einsetzbare Binnenschiffe aus dem Ver-
kehr genommen wurden.

Die heute eingesetzten G�terschiffe sind wesentlich leistungsf�higer als fr�her. Sie
verf�gen �ber eine hçhere Ladekapazit�t und Motorleistung, weisen teilweise eine
grçßere Transportsicherheit auf (z.B. Doppelh�llen-Tankschiffe) und sind zumeist mit
Radar f�r einen Betrieb »rund um die Uhr« ausgestattet. Die Zahl der Spezialschiffe
u.a. f�r Containertransporte und Roll-on-roll-off-Ladungen nimmt seit Jahren stetig
zu. Angestiegen ist die Zahl der Passagierschiffe. Diese dienen weitgehend Ausflugs-
und Flusskreuzfahrten und sind damit vor allem zur Urlaubs- und Freizeitgestaltung
von Privatpersonen bestimmt.

Wie in der Binnenschifffahrt ist auch im Seeverkehr tendenziell eine kontinuierliche
Verringerung des Schiffsbestandes unter deutscher Flagge bei gleichzeitiger Moder-
nisierung der Flotte feststellbar. Aktuell z�hlen 352 Trockenfrachter, 40 Tankschiffe
und 116 Passagierschiffe zur deutschen Seeschiffsflotte. Im Unterschied zur Binnen-
schifffahrt hat zur Abnahme des Seeschiffsbestandes allerdings auch das Ausflaggen
von Schiffen, d.h. die Registrierung der Schiffe in einem anderen Staat, beigetragen.
Die ausgeflaggten (unter fremder Flagge fahrenden) Schiffe werden im Regelfall wei-
terhin unter deutschem Management bzw. deutschem wirtschaftlichen Einfluss be-
trieben.

Die Fahrzeugbestandsentwicklung in der Luftfahrt ist in den vergangenen Jahrzehn-
ten �hnlich dynamisch wie im Straßenverkehr verlaufen und hat sich seit Mitte der
1990er-Jahre bei rund 12000 Luftfahrzeugen stabilisiert. Bis 1997 war eine �berdurch-
schnittliche Zunahme derjenigen Fahrzeugtypen zu beobachten, die ausschließlich



oder �berwiegend privat, d.h. zur aktiven Freizeitgestaltung, genutzt werden. Es
handelt sich dabei vor allem um kleine ein- und zweimotorige Flugzeuge sowie
um Motorsegler. Seit 1998 geht deren Bestand allerdings tendenziell zur�ck, auch
wenn im Jahr 2004 ein Anstieg insbesondere der Motorsegler zu verzeichnen war,
sodass der Bestand im Jahr 2004 bei 9862 Einheiten lag. Die n�chst grçßere Klasse
der Flugzeuge (bis 20 Tonnen Startgewicht) wird haupts�chlich f�r Gesch�ftsfl�ge
eingesetzt; bei dieser Grçßenklasse kam es seit Vorliegen gesamtdeutscher Zahlen
erstmals 1997 zu einem nennenswerten Bestandsr�ckgang gegen�ber dem Vorjahr,
bis zum Jahr 2002 lag ihre Anzahl mit Schwankungen um 900 Einheiten, in den
Jahren 2003 und 2004 kam es jedoch jeweils zu st�rkeren R�ckg�ngen. Flugzeuge
der hçchsten Gewichtsklasse, die heute nahezu ausnahmslos �ber Turbinenantrieb
verf�gen, werden von der gewerblichen Luftfahrt zur Befçrderung von Personen,
Fracht und Post eingesetzt. Hier waren in den vergangenen Jahren in der Regel (Aus-
nahme 2004) substanzielle Wachstumsraten zu verzeichnen: So war der Bestand
2004 um 113 % hçher als im Jahr 1990. Im Bereich des Arbeitsflugs – hierzu z�h-
len neben dem Einsatz von Luftfahrzeugen im Hochbau oder in der Landwirtschaft
auch Verkehrs�berwachungs- und Rettungsfl�ge – hat sich der Hubschrauber als
dominierendes Flugger�t durchgesetzt.

17.4 Verkehrsleistungen

Im Personenverkehr bestimmen die Anzahl der Fahrten der Fahrg�ste (befçrderte
Personen) sowie die Befçrderungsleistung die Verkehrsleistungen. Die Maßeinheit
f�r die Befçrderungsleistung sind dabei Personenkilometer, d.h. das Produkt aus
der Zahl der Fahrten der Fahrg�ste und der zur�ckgelegten Entfernung. Im G�ter-
verkehr wird die Menge der befçrderten G�ter in Tonnen (t) und die Befçrderungs-
leistung in Tonnenkilometern (tkm) gemessenen. Zur Verdeutlichung seien folgende
Beispiele angef�hrt: Fahren in einem Pkw drei Personen �ber eine Entfernung von 20
km zwischen den Orten A und B, so werden drei befçrderte Personen und eine Befçr-
derungsleistung von 60 Pkm nachgewiesen; werden in einem Lkw 15 Tonnen �ber
eine Entfernung von 200 km transportiert, so ergibt das eine Befçrderungsmenge von
15 Tonnen und eine Befçrderungsleistung von 3000 tkm.

17.4.1 Befçrderungen im Personenverkehr

Der Pkw ist das beherrschende Verkehrsmittel im Personenverkehr in Deutschland. Im
fr�heren Bundesgebiet wurden bereits ab Mitte der 1950er-Jahre mehr Fahrten mit
dem eigenen Pkw als mit çffentlichen Verkehrsmitteln unternommen, im Jahr 1990
waren es 84 % aller Fahrten.

Auch die Deutsche Einheit bewirkte keine Trendumkehr im Personenverkehr. In den
neuen Bundesl�ndern, in denen zu DDR-Zeiten kein mit dem Westen vergleichbares
Wachstum des Pkw-Individualverkehrs zugelassen worden war, musste der çffent-
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liche Personenverkehr vor allem bis 1993 massive R�ckg�nge hinnehmen, w�hrend
Fahrten mit dem Pkw parallel dazu in k�rzester Zeit stark zunahmen. Insgesamt entfiel
im Jahr 2004 in Deutschland auf Fahrten mit dem Pkw mit 84 % ein genauso hoher
Anteil am gesamten motorisierten Personenverkehr wie im fr�heren Bundesgebiet
kurz vor der Deutschen Einheit.

Im Jahr 2004 wurde der motorisierte Individualverkehr mit Pkw und Motorr�dern von
Fahrern und Mitfahrern knapp 58 Mrd. mal genutzt. Durchschnittlich unternahm jeder
Inl�nder hier somit 707 Fahrten pro Jahr bzw. knapp 2 Fahrten pro Tag. Im Zehn-
Jahres-Vergleich ist die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs seit 1994 um
8,6 % angestiegen, nicht zuletzt aufgrund der immer noch steigenden Motorisierung
der privaten Haushalte. Auch die verhaltene Konjunkturentwicklung und steigende

Kraftstoffpreise in den letzten Jahren konnten die generell steigende Tendenz allen-
falls verlangsamen, sodass im Jahr 2004 der hçchste Wert seit der deutschen Einheit
registriert wurde.

Den çffentlichen Personenverkehr mit Bussen und Bahnen nahmen in Deutschland im
Jahr 2004 die Fahrg�ste 10,4 Mrd. mal in Anspruch. Durchschnittlich wurden somit je
Einwohner rund 125 Fahrten unternommen. Dabei fuhren sie im Nahverkehr durch-
schnittlich 9 Kilometer und im Fernverkehr 318 Kilometer weit. Die Befçrderungsleis-
tung – als Produkt aus den befçrderten Personen und der Fahrtweite – lag damit bei
155 Mrd. Personenkilometern. Mit den Unternehmen des çffentlichen Linien-Nahver-
kehrs fuhren im Jahr 2004 rund 10,2 Mrd. Fahrg�ste (Anteil an der Gesamtzahl der
Fahrg�ste: 97,9 %). Da Fahrg�ste bei einer Fahrt auch zwischen den unterschied-
lichen Verkehrsmitteln eines Unternehmens umsteigen kçnnen, benutzten sie dabei

Abb. 1: Personenverkehr der Verkehrszweige 2004
Befçrderte Personen



2,0 Mrd. mal die Eisenbahn, 3,4 Mrd. mal die Straßenbahn (einschl. Stadt-, U-Bahnen,
Hochbahnen) und 5,4 Mrd. mal den Bus. 124 Millionen Fahrg�ste reisten im Linien-
Fernverkehr mit Eisenbahnen und Omnibussen (Anteil: 1,2 %), davon 115 Mill. mal
mit der Eisenbahn und 8 Mill. mal mit Linienbussen. Im Reiseverkehr mit Omnibus-
sen fuhren 95 Mill. beziehungsweise 0,9 % der Fahrg�ste. Im Luftverkehr konnte im
Jahr 2004 der bis zum Jahr 2000 zu beobachtende Aufw�rtstrend wieder aufge-
nommen werden. Nach den durch die Konjunkturentwicklung und Terroranschl�ge
verursachten Einbr�chen in den Jahren 2001 und 2002 wurde im Jahr 2004 mit
135,8 Mill. Passagieren auf deutschen Flugh�fen ein Zuwachs gegen�ber dem Vor-
jahr von 9,4 % beim Fluggastaufkommen registriert. Insgesamt war damit 2004 f�r
alle Verkehrstr�ger ein Jahr mit Zunahmen bei den Fahrg�sten.

Gem�ß dem im Juli 2003 vom Bundeskabinett verabschiedeten Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 wird insgesamt damit gerechnet, dass der Personenverkehr weiter
wachsen wird. Dabei wird die Dominanz des Pkw-Individualverkehrs weiter anhalten,
auch wenn bei çffentlichen Verkehrsmitteln mit hçheren Wachstumsraten gerechnet
wird. Im Rahmen des so genannten Integrationsszenarios, das extreme Annahmen
vermeidet und mit dem die unterschiedlichen Anforderungen an die Verkehrspolitik
soweit wie mçglich in �bereinstimmung gebracht werden, wird prognostiziert, dass
die in Personenkilometern (Pkm) gemessene Verkehrsleistung im motorisierten Per-
sonenverkehr zwischen 1997 und 2015 um 20 % auf 1130 Mrd. Pkm steigen wird.

F�r die einzelnen Verkehrstr�ger werden f�r den genannten Zeitraum folgendeWachs-
tumsraten erwartet:

– Pkw (einschl. motorisierte Zweir�der) + 16 %

– Omnibusse, Straßen-, Stadt- und U-Bahnen + 4 %

– Eisenbahn + 32 %

– Luftverkehr + 103 %.

Hinsichtlich des Modal Split, d.h. des Anteils der einzelnen Verkehrstr�ger an den
gesamten Personenverkehrsleistungen des motorisierten Verkehrs, bedeutet dies f�r
das Jahr 2015 einen R�ckgang des Anteils des Pkw auf 77,3 %, einen Anstieg des
Eisenbahnverkehrsanteils auf 8,7 % und des Luftverkehrsanteils auf 6,5 %, w�hrend
der Anteil des çffentlichen Straßenpersonenverkehrs auf 7,6 % sinken wird. Zur�ck-
zuf�hren sind die geschilderten Wachstumsraten des Personenverkehrs insbesonde-
re auf �berproportional wachsende Urlaubs- (+38 %) und Privatfahrten (+27 %) in
Kombination mit ebenfalls deutlich �berproportional wachsendem grenz�berschrei-
tendem Personenverkehr.

F�r den nicht-motorisierten Personenverkehr, d.h. den Fußg�nger- und den Fahrrad-
verkehr, geht die Verkehrsprognose f�r 2015 von einem Wachstum des Fahrradver-
kehrs, aber von R�ckg�ngen bei den zu Fuß zur�ckgelegten Wegen aus. Erwartet
wird, dass im Jahr 2015 zu Fuß 29,5 Mrd. Pkm und per Fahrrad 24,8 Mrd. Pkm, zu-
sammen also im nicht-motorisierten Verkehr 54,3 Mrd. Pkm zur�ckgelegt werden
(1997: 53,0 Mrd. Pkm). Gegen�ber 1997 bedeutet dies einen Anstieg des Fahrrad-
verkehrs um 6,0 %, aber eine Abnahme des Fußg�ngerverkehrs um 0,3 %.
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Tab. 8: Personenverkehr der Verkehrszweige

Jahr1 Befçrderte Personen und Befçrderungsleistung

Motorisierter
Individualverkehr2

�ffentlicher Straßen-
personenverkehr3

Eisenbahn-
verkehr4

Luft-
verkehr

Mill. Mrd. Pkm5 Mill. Mrd. Pkm Mill. Mrd. Pkm5 Mill.

1950 4300 30,7 4367 25,0 1470 31,9 0,4
1960 15300 161,7 6418 48,5 1400 40,9 4,9
1970 23120 350,6 6170 58,4 1053 39,2 21,3
1980 34209 477,4 6730 73,9 1167 41,0 35,9
1990 38600 601,8 5878 65,0 1172 44,6 62,6
2000 55430 849,6 7865 77,3 2000 75,4 120,4
2001 56500 872,0 7946 77,0 2003 75,8 117,8
2002 57203 888,7 7981 75,7 1973 71,4 114,0
2003 56980 885,8 8111 75,8 2024 71,3 120,8
2004 58335 907,0 8962 82,1 2090 72,9 135,8

1 Bis einschl. 1990 fr�heres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2000 Deutschland.
2 Quelle: Deutsches Institut f�r Wirtschaftsforschung.
3 2000 bis 2003 Unternehmensfahrten der Straßenbahn- und der grçßeren Omnibusunternehmen,

2004 Verkehrsmittelfahrten aller Unternehmen.
4 Bis 1980 ohne S-Bahnverkehr in Berlin-West.
5 Personenkilometer im Inland.

17.4.2 Befçrderungen im G�terverkehr

Vor mehr als hundert Jahren – im Jahr 1896 – wurde der erste speziell f�r G�terbe-
fçrderungen konstruierte Lastkraftwagen zugelassen. Lkws verdr�ngten binnen kurzer
Zeit die bis dahin vorherrschenden Pferdefuhrwerke. Heute dominiert der Lkw im
Fernverkehr und ist im Nahverkehr nahezu konkurrenzlos.

In der Vergangenheit wurde der Lkw-Einsatz durch zahlreiche Reglementierungen
quantitativ begrenzt. Insbesondere Anfang der 1990er-Jahre kam es jedoch zu wich-
tigen Liberalisierungsmaßnahmen, allerdings bestanden noch bis zum In-Kraft-Tre-
ten des neuen G�terkraftverkehrsgesetzes im Jahr 1998 Einschr�nkungen in Form
von Kontingenten, Konzessionen und der Nahzonenregelung. Es ist sicherlich nicht
zuletzt auf diese administrativen Reglementierungen zur�ckzuf�hren, dass bis An-
fang der 1980er-Jahre im fr�heren Bundesgebiet mehr G�ter mit der Bahn als im
Lkw-Fernverkehr transportiert wurden. In den folgenden Jahren wurde der Markt-
anteil der Lkws am gesamten G�terfernverkehr stetig ausgebaut, w�hrend der Bahn-
anteil deutlich schrumpfte. Das Binnenschiff als weiterer direkter Konkurrent von Lkw
und Eisenbahn im G�terfernverkehr konnte sein Frachtvolumen bis heute in etwa hal-
ten, sein Marktanteil ging jedoch ebenfalls zur�ck.

In der ehemaligen DDR waren G�terbefçrderungen per Lkw mengenm�ßig noch we-
sentlich st�rker als im fr�heren Bundesgebiet zugunsten von Eisenbahntransporten
beschr�nkt worden. Die politische Wende brachte ebenso wie im Personenverkehr
auch im G�terverkehr den Durchbruch des Straßenfahrzeugs zum dominierenden
Verkehrsmittel. Die Eisenbahn musste dagegen insbesondere in den ersten Jahren



nach der deutschen Einheit massive R�ckg�nge ihrer bisherigen Transportmengen
hinnehmen, die neben der erfolgreichen Konkurrenz des Lkw aber auch auf Produk-
tionseinschr�nkungen oder -stilllegungen in wichtigen Gewerbezweigen mit f�r den
Bahntransport geeigneten G�tern, insbesondere des Braunkohlebergbaus und der
Mineralçlindustrie, sowie auf das veraltete und schlecht gewartete Schienennetz zu-
r�ckzuf�hren waren.

Im Jahr 2004 wurden in Deutschland rund 3,9 Mrd. Tonnen G�ter per Lkw, Eisenbahn,
Schiff, Flugzeug und in Rohrleitungen transportiert; dabei wurde eine Befçrderungs-
leistung von 547 Mrd. Tonnenkilometern erbracht.

Lkws befçrderten im Jahr 2004 auf deutschen Straßen 3,0 Mrd. Tonnen G�ter, gefolgt
von den Eisenbahnen mit 310 Mill. Tonnen, dem Seeverkehr mit 270 Mill. Tonnen und
der Binnenschifffahrt mit 240 Mill. Tonnen. Das Jahr 2004 war f�r alle genannten
Verkehrstr�ger ein Jahr des Wachstums, besonders stark in der Binnenschifffahrt,
die 7,2 % an Tonnage hinzu gewann, nachdem allerdings 2003 aufgrund lang anhal-
tender Trockenheit und des damit verbundenen Niedrigwassers ein sehr schlechtes
Jahr f�r die Binnenschifffahrt gewesen war. Am geringsten wuchs im Jahr 2004 der
Straßeng�terverkehr mit 1,2 %. Dabei musste der Nahverkehr eine Abnahme der Ton-
nage verkraften, da aufgrund der Schw�che der Bauwirtschaft weniger der gewichts-
m�ßig bedeutenden, aber in der Regel �ber geringere Entfernung transportierten
»Steine und Erden« transportiert wurden. Der Fernverkehr inl�ndischer und ausl�n-
discher Lkws ist dagegen weiter stark angestiegen.

Der Anteil der einzelnen Verkehrstr�ger am gesamten G�terverkehr – der Modal
Split – hatte sich von 1991 bis 1999 zugunsten der Straße verschoben. Der Anteil der
Straße an der Befçrderungsmenge lag 1991 bei 76,9 %, im Jahr 1999 dagegen bei
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Abb. 2: G�terverkehr der Verkehrszweige 2004
Befçrderte G�termengen in Prozent
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Tab. 9: G�terverkehr der Verkehrszweige

Jahr1 Eisenbahnverkehr Binnenschifffahrt See-
verkehr

Luft-
verkehr

Mill. t Mrd. tkm2 Mill. t Mrd. tkm2 Mill. t Mill. t

1950 208,8 34,9 71,9 16,7 25,7 0,0
1960 317,1 53,1 172,0 40,4 77,2 0,1
1970 378,0 71,5 240,0 48,8 131,9 0,4
1980 350,1 64,9 241,0 51,4 154,0 0,7
1990 303,7 61,8 231,6 54,8 143,5 1,3
2000 299,2 77,5 242,2 66,5 238,3 2,2
2001 291,1 76,2 236,1 64,8 242,2 2,1
2002 289,2 76,3 231,7 64,2 242,5 2,2
2003 303,8 79,8 220,0 58,2 251,3 2,3
2004 310,3 86,4 235,9 63,7 268,2 2,7

1 Bis einschl. 1990 fr�heres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2002 Deutschland.
2 Tonnenkilometer im Inland.

80,5 %. Seitdem ist der Anteil der Straße r�ckl�ufig und betr�gt aktuell wieder – wie
bereits 1991 – 76,9 %. Zur�ckzuf�hren ist die zuletzt genannte Entwicklung auf den
starken R�ckgang der Transporte von Baustoffen, die die Entwicklung der Befçrde-
rungsmenge im Straßeng�terverkehr entscheidend mitbestimmen. Der Anteil der
Eisenbahn sank von 10,9 % (1991) auf 7,9 % (2004). Die Binnenschifffahrt konnte
ihren Anteil mit aktuell 6,0 % in etwa halten. Der Seeverkehr konnte seine Markt-
anteile ausbauen und erbringt derzeit 6,8 % der Befçrderungsmenge, der Anteil
des Transports von Rohçl in Rohrleitungen lag seit 1991 in den meisten Jahren rela-
tiv konstant zwischen 2,1 und 2,2 %, aktuell betr�gt er 2,4 %. Im Luftverkehr werden
0,1 % der gesamten Befçrderungsmenge transportiert.

Bei den Befçrderungsleistungen zeigt sich eine eindeutige Entwicklung des Modal
Split zugunsten der Straße. W�hrend der Straßeng�terverkehr seit 1991 bis auf eine
Wachstumspause im Jahr 1993 ungebrochen gewachsen ist, mussten seine wich-
tigen Konkurrenten Eisenbahn und Binnenschiff seit der deutschen Einheit in manchen
Jahren R�ckg�nge hinnehmen. Die Befçrderungsleistung aller Verkehrstr�ger ist von
1991 bis 2004 um 37 % gestiegen, die tonnenkilometrische Leistung des Straßen-
g�terverkehrs lag dagegen um knapp 55 % hçher als 1991. Die Straße konnte damit
ihren Anteil an der gesamten Befçrderungsleistung von 61,8 % (1991) auf 69,6 % im
Jahr 2004 erhçhen, vor allem zu Lasten der Eisenbahn, deren Anteil von 20,7 % auf
15,8 % sank. Seit einigen Jahren kann die Eisenbahn, die ihren geringsten Modal-
Split-Anteil mit 14,6 % im Jahr 1999 hatte, allerdings ihre relative Position zwar lang-
sam, aber stetig wieder verbessern. Die Binnenschifffahrt konnte sich insgesamt et-
was besser behaupten. Ihr Anteil an der insgesamt erbrachten Befçrderungsleistung
sank weniger deutlich von 14,1 % (1991) auf 11,6 % im Jahr 2004.

Der G�terverkehr wird aller Voraussicht nach weiter stark wachsen. Gem�ß dem
bereits erw�hnten Bundesverkehrswegeplan 2003 wird erwartet, dass die Befçr-
derungsleistung im Fernverkehr auf der Straße, mit der Eisenbahn und dem Bin-



nenschiff zwischen 1997 und 2015 von im Jahre 1997 rund 371 Mrd. tkm um ins-
gesamt 64 % auf 608 Mrd. tkm steigen wird, unabh�ngig davon, welches der drei
angenommenen Szenarien (Laisser-faire, Integration, �berforderung) eintreten wird.
Zu beeinflussen durch die Politik ist nach Auffassung der Prognostiker lediglich die
Verteilung dieser Befçrderungsleistung auf die drei genannten Verkehrstr�ger, nicht
dagegen die absolute Zunahme. Im Integrationsszenario ergeben sich bei Beseiti-
gung der f�r die Bahn bestehenden oder absehbaren Kapazit�tsengp�sse folgende
Wachstumsprognosen f�r die Befçrderungsleistung im Fernverkehr:

– Lkw (Fernverkehr) + 58 %

– Eisenbahn + 103 %

– Binnenschiff + 39 %

F�r den Straßeng�ternahverkehr wird daneben bis 2015 ein Wachstum von 26 %
auf 84 Mrd. tkm erwartet.

Tab. 10: Straßeng�terverkehr

Jahr Deutsche Lkw Ausl�ndische Lkw

Fernverkehr1 Nahverkehr1

Mill. t Mrd. tkm Mill. t Mrd. tkm Mill. t Mrd. tkm

1991 583,0 130,9 2185,0 65,1 150,7 49,7
1995 628,8 145,4 2536,5 71,8 181,7 62,5
1996 630,4 147,9 2377,9 68,2 181,0 64,6
1997 659,8 156,7 2315,2 66,5 221,0 78,6
1998 442,6 153,7 2517,7 77,0 236,6 85,3
1999 507,9 168,6 2663,2 80,9 254,0 92,3
2000 519,7 171,5 2474,1 79,1 250,5 95,7
2001 541,9 179,0 2328,2 77,3 245,4 96,7
2002 541,5 179,6 2163,7 72,1 255,4 102,7
2003 560,5 182,3 2167,7 73,5 265,0 107,0
2004 584,8 192,2 2165,2 74,5 279,0 113,5

1 Bis einschl. 1997 Nahverkehr: Befçrderungen innerhalb eines Umkreises von 75 Kilometern Luftlinie
um den Ortsmittelpunkt des Standorts des Fahrzeugs. Ab 1998 Befçrderungen im Nah- und Regio-
nalbereich, d.h. Befçrderungen bis 150 km Fahrtstrecke: Fernverkehr jeweils �briger Verkehr. Be-
fçrderungsmenge und -leistung im Inland.

Quellen: Bundesamt f�r G�terverkehr, Deutsches Institut f�r Wirtschaftsforschung, Kraftfahrt-Bun-
desamt, BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt.

17.5 Verkehrsunf�lle

Eine negative Folge des Verkehrs ist die hohe Zahl an Verkehrsopfern, die j�hrlich
verletzt oder getçtet werden. So starben im Jahr 2004 im Luftverkehr 23 Passagiere
und Besatzungsmitglieder, im Eisenbahnverkehr wurden im Jahr 2003 insgesamt
173 Personen getçtet.
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Abb. 3: Bei Straßenverkehrsunf�llen Getçtete je 1 Mill. Einwohner
nach Bundesl�ndern 2004



Mit Abstand die meisten Getçteten und Verletzten wurden allerdings bei Straßenver-
kehrsunf�llen registriert: Im Jahr 2004wurden bei rund 339000 Unf�llen mit Personen-
schaden (–4,3 % gegen�ber dem Vorjahr) 5842 Menschen getçtet (–11,7 %) und
mehr als 440000 verletzt ( –4,8 %). Im Durchschnitt des Jahres 2004 starben bei
Unf�llen in Deutschland pro Tag 16 Personen im Straßenverkehr, weitere 1206 wur-
den verletzt. Die Zahl der Verkehrstoten war seit Einf�hrung der Statistik im Jahre 1953
noch nie so niedrig wie 2004. Im Jahr 1972 lag sie mit fast 21000 Verkehrstoten im
Bereich des heutigen Bundesgebietes mehr als dreieinhalb mal so hoch. Zum R�ck-
gang der tçdlichen Unf�lle haben viele Faktoren beigetragen: Neben der Gurtpflicht
und Helmpflicht, verbesserter Fahrzeugtechnik, der weitgehenden Trennung ge-
sch�tzter und ungesch�tzter Verkehrsteilnehmer und anderen Verbesserungen im
Straßenbau hat sicher auch ein ver�ndertes Fahrverhalten eine Rolle gespielt.
Auch f�r das Jahr 2005 wird sich ein weiterer R�ckgang bei der Zahl der Verkehrsto-
ten zeigen. Erfreulich ist, dass in den neuen L�ndern bei der Zahl der Verkehrstoten
ein weiterer R�ckgang ermittelt werden konnte und sich damit der seit 1992 anhal-
tende positive Trend fortsetzte. Im Vergleich zu 2003 sank die Zahl der Verkehrstoten
im Jahr 2004 in Mecklenburg-Vorpommern um 28 %, in Th�ringen um 23 %, in Bran-
denburg um 15 %, in Sachsen-Anhalt um 14 % und in Sachsen um 9 %.

Bezogen auf die Einwohnerzahlen wurden die meisten Verkehrsteilnehmer in den
letzten Jahren allerdings – trotz eines absoluten R�ckgangs – immer noch in Meck-
lenburg-Vorpommern getçtet. Je 1 Mill. Einwohner kamen 2004 hier 119 Personen
ums Leben und damit wesentlich mehr als im Bundesdurchschnitt (71). Weit �ber
dem Durchschnitt lagen auch die Werte in Brandenburg mit 109 und Sachsen-Anhalt
mit 103, weit darunter in den Stadtstaaten Hamburg (28), Berlin (21) und Bremen (11).
Die positive Entwicklung in den neuen L�ndern zeigt sich sehr eindr�cklich, wenn man
die aktuellen Werte mit den Hçchstwerten von 1991 vergleicht. Damals gab es in
Mecklenburg-Vorpommern 327, in Brandenburg 363 und in Sachsen-Anhalt 245 Ver-
kehrstote je 1 Mill. Einwohner.

55 % der Verkehrstoten kamen im Jahr 2004 als Pkw-Insassen zu Schaden. 17 % der
Getçteten waren Motorrad-, Mofa- und Mopedbenutzer, 14 % Fußg�nger, 8 % Fahr-
radbenutzer und 5 % kamen als �brige Verkehrsteilnehmer ums Leben. Dabei war im
Vergleich zu 2003 bei allen Gruppen mit Ausnahme der Fußg�nger (+3,2 %) eine
Abnahme der Zahl der Getçteten festzustellen, besonders stark bei den Fahrrad-
benutzern (–22,9 %). Besonders unfallgef�hrdet sind die jungen Pkw-Insassen im
Alter zwischen 18 und 24 Jahren. 22 % der Verkehrstoten sind aus dieser Altersgrup-
pe, obwohl ihr Anteil an der Gesamtbevçlkerung nur 8,2 % betr�gt. Auch �ltere Men-
schen �ber 65 Jahren z�hlen mit einem Anteil von 21 % an den Verkehrstoten h�ufig
zu den Opfern. Die Zahl der getçteten Kinder unter 15 Jahren erreichte im Jahr 2004
den niedrigsten Stand seit Einf�hrung der Statistik im Jahr 1953. Trotzdem starben
noch 153 Kinder ( –26,4 % gegen�ber 2003).

Nach wie vor ereignen sich die meisten Unf�lle mit Personenschaden innerhalb von
Ortschaften (66 %). Aufgrund der Verkehrsdichte und des grçßeren Anteils unge-
sch�tzter Verkehrsteilnehmer ist die Gef�hrdung auf innerçrtlichen Straßen beson-
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Tab. 11: Straßenverkehrsunf�lle Anzahl

Jahr Unf�lle mit
Personenschaden

Getçtete1 Schwerverletzte Leichtverletzte

1955 … 14041 392891
1960 … 16477 502316
1970 414362 21332 578032
1980 412672 15050 540916
1990 389350 11046 510931
2000 382949 7503 102416 401658
2001 375345 6977 95040 399735
2002 362054 6842 88382 388031
2003 354534 6613 85577 376593
2004 339310 5842 80801 359325

1 Bis 1970 im Gebiet der ehemaligen DDR innerhalb von 72 Stunden an den Unfallfolgen Gestorbene,
ab 1980 innerhalb von 30 Tagen Gestorbene.

ders hoch. Auf die innerhalb der Ortschaften niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten ist
es jedoch zur�ckzuf�hren, dass hier nur 25 % der Getçteten registriert wurden. Auf
den Außerortsstraßen (ohne Autobahnen) ereigneten sich 28 % der Personenscha-
densunf�lle, aber fast zwei Drittel (63 %) der Verkehrsopfer kamen hier ums Leben.
Auf den Autobahnen wurden 6,3 % aller Unf�lle mit Personenschaden und 12 % der
Getçteten gez�hlt.

Als Hauptunfallursachen werden seit Jahren die »nicht angepasste Geschwindigkeit«
und die »Missachtung der Vorfahrt« festgestellt. Insbesondere bei schweren Unf�llen
spielt auch »Alkoholeinfluss« eine bedeutende Rolle. Einige Unfallursachen zeigen
eine deutliche Alters- oder Geschlechtsabh�ngigkeit. So werden »nicht angepasste
Geschwindigkeit«, »Abstandsfehler« oder »Fehler beim �berholen« �berdurchschnitt-
lich h�ufig j�ngeren Fahrern vorgeworfen, w�hrend »Abbiegefehler« oder »Vorfahrts-
missachtung« mit steigendem Alter deutlich zunehmen. Frauen verursachen weniger
h�ufig als M�nner Unf�lle durch »nicht angepasste Geschwindigkeit«, durch »�ber-
holfehler« oder durch »Alkoholeinfluss«. Sie missachten jedoch çfter die Vorfahrt oder
machen Fehler beim Abbiegen.

Tab. 12: Straßenverkehrsunf�lle 2004 in Deutschland
und die dabei Getçteten nach der Ortslage

Ort des Unfalls Unf�lle mit
Personen-
schaden

Getçtete
insgesamt

Darunter
Kinder unter
15 Jahren

Innerhalb von Ortschaften 223314 1484 51
Außerhalb von Ortschaften
(ohne Autobahnen) 94538 3664 84
Auf Autobahnen 21458 694 18
Insgesamt 339310 5842 153
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