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1) Diese Zahl beruht auf der
Systematik der Gebiets-
einheiten fiir die Statistik
(NUTS) entsprechend der
letzten im Januar 2021 er-
folgten Anderung. Mit der
NUTS 2021 wurde eine ein-
heitliche und kohéarente
Gebietseinteilung zur Erstel-
lung regionaler Statistiken
fir die EU geschaffen. Die
aktuelle Systematik um-
fasst 92 Regionen auf NUTS-
1-Ebene, 242 Regionen auf
NUTS-2-Ebene 1166 Regio-
nen auf NUTS-3-Ebene. Die
Einteilung lehnt sich eng an
die Verwaltungsgliederung
der jeweiligen EU-Mitglieds-
staaten an.

2) ohne Griechenland.

VERKEHR UND NACHRICHTENUBERMITTLUNG

Statistik in der Europaischen Union

Der Verkehrssektor

Der vorliegende Aufsatz beschdiftigt sich mit dem
Verkehrssektor in der Europdischen Union (EU) auf
der Ebene der NUTS-2-Regionen.” Zundchst wird die
regionale Verteilung der Autobahnen und Eisenbahn-
strecken einer néheren Betrachtung unterzogen. Es
folgen Ausfiihrungen zum Motorisierungsgrad auf
regionaler Ebene sowie zum Fluggast- und Fracht-
aufkommen im EU-weiten Luft- und Seeverkehr. Ab-
gerundet wird das Bild durch eine Untersuchung
der regionalen Verteilung der Verkehrstoten in der
Europdischen Union.

Vorbemerkung

Der Verkehrsstatistik der Europdischen Union kommt
eine entscheidende Rolle bei der Umsetzung der
EU-weiten Verkehrspolitik zu und ist auch fiir die
Regionalpolitik von groRer Bedeutung.

FU-Verkehrsstatistik
sowohl fur Verkehrs-
politik als auch fur
Regionalpolitik von
grolder Bedeutung

Die immer enger verflochtene Wirtschaft der Euro-
paischen Union ist zunehmend abhangig von einer
gut funktionierenden Verkehrsinfrastruktur. Giiter
und Personen werden mit steigender Mobilitat und
einem liberalisierten Binnenmarkt in immer star-
kerem Mafle innerhalb der Europdischen Union
befordert. Die hierzu bendtigte Infrastruktur steht
jedoch nicht in der gesamten Europaischen Union
auf einem einheitlichen Niveau zur Verfligung. Viel-
mehr spiegeln sich Unterschiede in Angebot und
Nachfrage sowie in der Infrastrukturkapazitat wider.
Das Ziel der regionalen Verkehrsstatistik besteht
daher in der Beschreibung von Regionen anhand
einer Reihe von Verkehrsindikatoren sowie in der
mengenmaRigen Erfassung der Strome von Giitern
und Personen.
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Der vorliegende Aufsatz ist in 5 Abschnitte unterteilt.
Der erste Abschnitt hat die regionale Verteilung von
Autobahnen und Eisenbahnstrecken in Europa zum
Gegenstand. Auf diese Weise soll ergriindet werden,
in welchen Regionen vergleichsweise hohe bzw.
niedrige Infrastrukturdichten bestehen. Im 2. Ab-
schnitt wird der Bestand an Personenkraftwagen in
der Europaischen Union auf regionaler Ebene unter-
sucht. Dieser Mobilitatsindikator - der vielfach auch
als Motorisierungsgrad bezeichnet wird - steht haufig
in einem engen Zusammenhang mit der wirtschaft-
lichen Entwicklung einer Region. Die Abschnitte 3
und 4 geben einen Uberblick iiber das Fluggast- und
Frachtaufkommen im EU-weiten Luft- und Seever-
kehr. Abgerundet wird das Bild in einem 5. Abschnitt
durch eine Untersuchung der regionalen Verteilung
der Verkehrstoten in der Europdischen Union.

Verkehrsinfrastruktur
Autobahnnetz

Ein ausgedehntes Autobahnnetz ist aus einem re-
gionalen Blickwinkel eine wesentliche Vorbedingung
fiir die wirtschaftliche Entwicklung und die inter-
regionale Wettbewerbsfahigkeit einer Region. Im
Jahr 2019 erstreckte sich das Autobahnnetz in der
Europdischen Union (EU-27)? auf einer Lange von
knapp 72500 km. Das entspricht einer Autobahn-
dichte von rund 17,1 km je 1000 km? Landflache.

Spanien mit langstem
Autobahnnetz in der EU

Absolut betrachtet verfligte Spanien mit 15774 km
liber das langste Autobahnnetz, gefolgt von Deutsch-
land mit 13155 km und Frankreich mit 11660 km.
Auch auf NUTS-2-Ebene wiesen - absolut betrachtet -
3 spanische Regionen die langsten Autobahnnetze
auf: Andalucia mit 2668 km, Castilla y Leén mit 2411
km und Castilla-la Mancha mit 1816 km.



Abbildung 1: Dichte des Autobahnnetzes in der EU-27, nach NUTS-2-Regionen, 2019 (in Autobahnkilometer je 1 000 km?)

Quelle: Eurostat, zugegriffen am 25.04.2023

Beneluxstaaten mit
dichtestem Autobahn-
netz

Die Abbildung 1 gibt einen Einblick in die Dichte
des Autobahnnetzes der NUTS-2-Regionen der Euro-
pdischen Union (EU-27) im Jahr 2019, ausgedriickt
in Autobahnkilometern je 1000 km? Landesflache.
Zwischen der Dichte des Autobahnnetzes und der
Bevolkerungsdichte besteht im Allgemeinen ein
enger statistischer Zusammenhang. Aus diesem
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13 bis unter 22
22 bis unter 31

31 bis unter 53

. 53 und mehr

. Keine Daten verfligbar

nicht der EU-27 zugehdrig

Grund sind europaweit die dichtesten Autobahn-
netze in den BENELUX-Staaten zu finden. Auf der
Ebene der Mitgliedsstaaten der Europaischen Union
(E-27) weisen die Niederlande mit 82 Autobahn-
kilometer je 1000 km? die hochste Autobahndichte
auf. Es folgen Luxemburg (64 km je 1000 km?) und
Belgien (58 km je 1000 km?). Zu den Landern mit
der geringsten Autobahndichte zdhlen Lettland (0
km je 1000 km?), sowie Finnland, Ruméanien und
Estland mit 3, 4 und 5 Autobahnkilometer je 1000
km? Landesflache. Deutschland nimmt im Hinblick
auf die Autobahndichte EU-weit einen mittleren Platz
ein (37 Autobahnkilometer je 1000 km?).

Statistisches Monatsheft Mdrz 2023, Thiiringer Landesamt flir Statistik 53



Abbildung 2: Dichte des Autobahnnetzes in der EU-27, nach NUTS-1-Regionen, 2019 (in Autobahnkilometer je 1 000 km?)

Quelle: Eurostat, zugegriffen am 25.04.2023

Hauptstadte und andere
Grolsstadte sowie
groldere Seehafen und
industrielle Ballungs-
raume mit dichtesten
Autobahnnetzen

Auf regionaler Ebene sind die dichtesten Autobahn-
netze rund um Hauptstédte und andere Grof3stadte,
groRere Seehafen und industrielle Ballungsrdume
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zu finden. Im Jahr 2019 wies auf NUTS-2-Ebene
die Hansestadt Bremen mit 205 Autobahnkilome-
tern je 1000 km? die hochste Autobahndichte auf.
Es folgen die niederldndischen NUTS-2-Regionen
Utrecht und Zuid-Holland (132 km bzw. 124 km
je 1000 km?) sowie Budapest mit 120 km je 1000
km?2. Zu den NUTS-2-Regionen mit tiber 100 Auto-
bahnkilometern je 1000 km? zahlen dariber hinaus
das dsterreichische Wien (109 km je 1000 km?), das
niederlandische Noord-Holland (108 km je 1000
km?) die deutsche Hansestadt Hamburg (107 je 1000
km?) und die niederlandische Region Noord-Brabant
(102 km je 1000 km?).



Thiringen mit 32 Auto-
bahnkilometern je
1000 km? auf mittleren
Platz in Deutschland

Beziiglich des deutschen Autobahnnetzes werden
in der Datenbank von Eurostat lediglich Ergebnisse
auf NUTS-1-Ebene bereitgestellt, diese werden in
der Abbildung 2 dargestellt. Neben den bereits
genannten deutschen Grof3stddten war die Auto-
bahndichte in der Bundesrepublik vergleichsweise
groR in den NUTS-1-Gebieten Saarland und Berlin
(94 bzw. 91 Autobahnkilometer je 1000 km?). Am

Abbildung 3: Dichte des Eisenbahnnetzes in der EU-27, nach NUTS-2-Regionen, 2019 (in Autobahnkilometer je 1 000 km?)

Quelle: Eurostat, zugegriffen am 25.04.2023

anderen Ende der Skala rangieren die NUTS-1-Ge-
biete Sachsen-Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern
und Brandenburg (25, 26 bzw. 28 Autobahnkilometer
je 1000 km?). Der Freistaat Thiiringen nimmt mit
einer Dichte von 32 Autobahnkilometern je 1000
km? einen mittleren Platz unter den deutschen
Bundeslandern ein.

Eisenbahnnetz

Die Dichte des Eisenbahnnetzes, d. h. das Netz/
Gebiet-Verhaltnis bei Eisenbahnstrecken, ist auf
der Ebene der EU-Mitgliedstaaten in Mitteleuropa
vergleichsweise hoch und in den Randstaaten im
Allgemeinen geringer.

. unter 24

24 bis unter 38
38 bis unter 52
52 bis unter 67
67 bis unter 94
. 94 und mehr
. Keine Daten verfugbar
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Abbildung 4: Dichte des Eisenbahnnetzes in der EU-27, nach NUTS-1-Regionen, 2019 (in Autobahnkilometer je 1 000 km?)

Quelle: Eurostat, zugegriffen am 25.04.2023

3) Belgien im Jahr 2008, ohne
Osterreich

Dichte des Eisenbahn-
netzes in Mitteleuropa
vergleichsweise hoch

Die grofite Netzdichte der Eisenbahnstrecken ist in
der Tschechischen Republik, Belgien®, Luxemburg
und Deutschland (jeweils tiber 100 km je 1000
km?) zu finden. Es folgen die Niederlande, Ungarn,
die Slowakei, Osterreich und Polen. Am anderen
Ende der Skala mit einem Netz/Gebiet-Verhiltnis
von 28 km je 1000 km? und darunter finden sich
Portugal, Irland, Schweden, Estland, Finnland und
Griechenland.
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Netz/Gebiet-Verhaltnis
in Berlin europaweit am
hochsten

Wirft man einen Blick auf die regionale Ebene, so
findet man die dichtesten Eisenbahnnetze in der
deutschen Hauptstadtregion Berlin (736 km je 1000
km? im Jahr 2019), der belgischen Hauptstadtregion
Région de Bruxelles-Capitale/Brussels Hoofdstedelijk
(616 km je 1000 km? im Jahr 2008) und der tschechi-
schen Hauptstadtregion Praha (500 km je 1000 km?).
Diese in Mitteleuropa gelegenen Hauptstadte weisen
bereits seit geraumer Zeit eine gut ausgebaute Eisen-
bahninfrastruktur auf. Gleichwohl ist das hohe Netz/
Gebiet-Verhéltnis auch auf die geringe Flache dieser



Regionen zuriickzufiihren. Dariiber hinaus ist zu be-
riicksichtigen, dass die Dichte urbaner Eisenbahninfra-
struktur fiir gewohnlich wesentlich hoher ist als die
Schienendichte auf dem Land bzw. zwischen Stadten.

In der Rangfolge der europdischen Regionen mit
der hochsten Dichte des Eisenbahnnetzes folgen die
deutschen Hansestadte Bremen (361 km je 1000 km?
im Jahr 2019) und Hamburg (420 km je 1000 km?
im Jahr 2019). Hierbei handelt es sich um Hoch-
seehéfen, bei denen gut ausgebaute Frachtstrecken
zu einem hohen Netz/Gebiet-Verhaltnis beitragen.
Hinzu kommt, dass diese beiden deutschen NUTS-
2-Regionen - die zugleich Bundesléander und damit
NUTS-1-Regionen sind - von der Fldache her viel
kleiner ausfallen als etwa ihre konkurrierenden Nord-
seehafen Rotterdam (niederlandische NUTS-2-Region
Zuid-Holland; 155 km je 1000 km?) und Antwerpen
(belgische NUTS-2-Region Prov. Antwerpen; 88 km
je 1000 km? im Jahr 2008).

Fiir Deutschland liegen regionale Angaben zur Dichte
des Eisenbahnnetzes auf der Ebene der Bundeslan-
der, also auf NUTS-1-Ebene vor, dargestellt in der
Abbildung 4. Neben den bereits genannten Bun-
deslandern Berlin (736 km je 1000 km?), Hamburg
(420 km je 1000 km?) und Bremen (361 km je 1000
km?) war das Netz/Gebiet-Verhiltnis im Jahr 2019
deutschlandweit noch in Nordrhein-Westfahlen (156
km je 1000 km?), Sachsen (138 km je 1000 km?), dem
Saarland (134 km je 1000 km?) sowie Hessen und
Baden-Wiirttemberg (121 km bzw. 122 km je 1000
km?) vergleichsweise hoch. Einen Wert von unter
100 km je 1000 km? wies hingegen die Eisenbahn-
netzdichte in Mecklenburg-Vorpommern (73 km),
Schleswig-Holstein (83 km), Niedersachsen (87 km),
Bayern (92 km) und Brandenburg mit 95 Schienen-
kilometern je 1000 km? Landfldche auf.

Mit einer Dichte des Eisenbahnnetzes von 101 km
je 1000 km? nahm der Freistaat Thiiringen mit dem
11. Platz einen der mittleren Platze unter den deut-
schen Bundeslandern ein.

Bestand an Personenkraftwagen

Die Abbildung 5 gibt Aufschluss {iber den Bestand
an Personenkraftwagen in der Europdischen Union
(EU-27) nach NUTS-2-Regionen.

Der Bestand an Personenkraftwagen ist ein Mobili-
tatsindikator, der in der Anzahl von Personenkraft-
wagen je 1000 Einwohner seinen Ausdruck findet.
Dieser Mobilitatsindikator - der vielfach als Motori-
sierungsgrad bezeichnet wird - steht haufig in einem
engen Zusammenhang 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 Bruttoinlandspro-
dukt je Einwohner als auch eine hohe Anzahl an
Personenkraftwagen je 1000 Einwohner aufweisen.
Umgekehrt weist etwa die Mehrheit der griechischen
NUTS-2-Regionen fiir beide Indikatoren niedrige
Werte auf.

Wirft man einen Blick auf die Abbildung 5, so zeigt
sich, dass es allerdings auch NUTS-2-Regionen in
der EU-27 gibt, die von diesem Trend deutlich ab-
weichen.

NUTS-2-Regionen, welche groflere stadtische Bal-
lungsraume umfassen - wie beispielsweise Stock-
holm (399 PKW je 1000 Einwohner), Berlin (333 PKW
je 1000 Einwohner) und Wien (374 PKW je 1000 Ein-
wohner) - weisen haufig einen vergleichsweise
niedrigen Bestand an Personenkraftwagen auf. Ur-
sache hierfiir kdnnen Faktoren wie etwa ein gut
ausgebautes offentliches Nahverkehrsnetz, Mangel
an Parkplatzen oder auch die Konzentration von
Bevolkerungsgruppen mit lUberwiegend niedrigen
Einkommen (z. B. Studenten, Immigranten) sein.

4) Zum regionalen Bruttoin-
landsprodukt vgl. ,Statistik
der Européischen Union:
Das Bruttoinlandsprodukt,
in: Statistische Monatshefte
Thiringen, Februar 2023, S.
42 -49.
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Haufig weisen NUTS-2-Regionen in der Umgebung
von Grofistadten einen relativ hohen Bestand an
Personenkraftwagen auf. Dies spiegelt das Aus-
mald des Pendlerverkehrs und die Abhédngigkeit
vom Personenkraftwagen fiir den Weg zur Arbeit
in diesen Stadten wider. In besonderem Male ist
das der Fall in der die Osterreichische Hauptstadt
Wien umgebende NUTS-2-Region Niederosterreich
(659 PKW je 1000 Einwohner), wie auch im Berlin
umgebenden Bundesland Brandenburg (569 PKW
je 1000 Einwohner).

Quelle: Eurostat, zugegriffen am 25.04.2023
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FU mit West-Ost-Gefalle
bei Motorisierungsgrad

Allgemein betrachtet, lasst sich im Hinblick auf den
PKW-Bestand in der Europdischen Union (EU-27)
ein West-Ost-Gefalle feststellen. In den NUTS-2-Re-
gionen des westlichen Europas sind vielfach mehr
Personenkraftwagen je 1000 Einwohner zugelassen
als in den Regionen des 6stlichen Europas. Insge-
samt waren im Jahr 2020 in der Europdischen Union

Abbildung 5: Anzahl der Personenkraftwagen je 1 000 Einwohner nach NUTS-2-Regionen im Jahr 2020
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. Keine Daten verfligbar

nicht der EU-27 zugehdrig



etwa 467 Personenkraftwagen je 1000 Einwohner
zugelassen. Unter den 15 NUTS-2-Regionen mit
dem EU-weit niedrigsten Motorisierungsgrad be-
fanden sich 4 rumanische, 6 griechische, jeweils 2
franzosische und ungarische NUTS-2-Regionen sowie
eine weitere aus Deutschland (Berlin). Der Bestand
an Personenkraftwagen bewegte sich in diesen
15 NUTS-2-Regionen zwischen 72 PKW je 1000 Ein-
wohner in der franzdsischen Uberseeregion Mayotte
und 360 PKW je 1000 Einwohner im ungarischen
Eszak-Magyarorszag.

Den hochsten Bestand an Personenkraftwagen in
der Europdischen Union (EU-27) hatte im Jahr 2020
die italienische NUTS-2-Region Valle d * Aosta / Vallée
d " Aoste mit 1787 PKW je 1000 Einwohner. Das war
fast das Zehnfache des Motorisierungsgrades der
griechischen NUTS-2-Region Peloponnisos. 5 von
15 jener NUTS-2-Regionen die im Jahr 2020 den
EU-weit hochsten Bestand an Personenkraftwagen
aufwiesen, befanden sich in Italien. Verschiedene, in
der Nahe grolRerer Ballungszentren gelegene Regio-
nen verzeichneten gleichfalls einen hohen relativen
Bestand an Personenkraftwagen. Dieser Umstand
lasst auf eine grofRe Anzahl von Pendlern schlieRen.
Beispiele hierfiir sind die NUTS-2-Regionen Nieder-
dsterreich und Burgenland in Osterreich (659 bzw.
681 PKW je 1000 Einwohner), Attiki in Griechenland
(814 PKW je 1000 Einwohner) und Flevoland in den
Niederlanden (857 PKW je 1000 Einwohner). Auch
verschiedene Inselregionen weisen einen hohen Mo-
torisierungsgrad auf. So zahlen etwa die italienischen
Inseln Sardegna (679 PKW je 1000 Einwohner) und
Sicilia (701 PKW je 1000 Einwohner), der Inselstaat
Malta (597 PKW je 1000 Einwohner) und das finni-
sche Aland (840 PKW je 1000 Einwohner) zu jenen
15 NUTS-2-Regionen, die EU-weit den hochsten
Bestand an Personenkraftwagen je 1000 Einwohner
aufweisen. Der hohe Motorisierungsgrad in diesen
Inselregionen deutet auf das Fehlen von Alternativen
fiir die Beforderung (Eisenbahn, Schienenersatzver-
kehr) hin.

In Deutschland belief sich der Motorisierungsgrad
im Jahr 2020 auf 574 PKW je 1000 Einwohner. Re-
gional waren jedoch auch hier grofie Unterschiede
zu verzeichnen. Am geringsten war der Bestand an
Personenkraftwagen je 1000 Einwohner in den Stadt-
staaten Berlin (333), Bremen (433) und Hamburg
(434). Am anderen Ende der Skala rangierten die
NUTS-2-Gebiete Oberpfalz (657), Saarland (653) und
Niederbayern mit 650 PKW je 1000 Einwohner. Der
Freistaat Thiiringen lag mit einem Motorisierungs-
grad von 561 PKW je 1000 Einwohner knapp unter
dem bundesdeutschen Durchschnitt.

Luftverkehr

Die regionalen Daten fiir den Luftverkehr werden
von EUROSTAT auf der Grundlage der Daten be-
rechnet, die gemaf} der Verordnung 1358/2003/EG
der Kommission an den Flughafen erhoben werden.
Die Daten geben Aufschluss tiber den Personen- und
den Frachtverkehr auf NUTS-2-Ebene gemessen in
1000 Fluggésten bzw. 1000 Tonnen. Bei den Flug-
gdsten werden die Daten aufgeschliisselt nach an
Bord gegangene Passagiere und von Bord gegan-
gene Passagiere. Die Frachtstatistik unterscheidet
zwischen geladenen Giitern und entladenen Giitern.

EU-weit wurde im Jahr 2020 das hochste Passa-
gieraufkommen {iberwiegend in westeuropdischen
Regionen verbucht, in denen sich auch die jeweili-
gen nationalen Hauptstadte befinden. Es handelte
sich hierbei um die NUTS-2-Regionen fle-de-France
(Paris/Charles de Gaulle und Paris/Orly) mit insge-
samt 33,0 Millionen Fluggasten. Es folgen die nie-
derlandische NUTS-2-Region Noord-Holland (Ams-
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terdam/Schiphol) mit 20,9 Millionen Fluggasten,
die deutsche NUTS-2-Region Darmstadt (Flughafen
Frankfurt/Main) mit 18,7 Millionen Fluggdsten und
die spanische NUTS-2-Region Comunidad de Madrid
(Madrid/Barajas) mit 16,5 Millionen Fluggésten. Zu
den NUTS-2-Regionen mit dem hochsten Fluggast-
aufkommen zdhlen des Weiteren die spanischen
Inseln Canarias mit 14,3 Millionen Fluggasten, das
italienische Lazio (Roma/Fiumicino und Roma/Ci-
ampino) mit insgesamt 11,4 Millionen Fluggasten,
das spanische Catalufia(Barcelona/El Prat, Girona/

Quelle: Eurostat, zugegriffen am 25.04.2023
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Aeropuerto Costa Brava u. a. m.) mit 12,6 Millionen
Fluggasten, das deutsche Oberbayern (Miinchen/
Franz-Joseph-StrauR-Flughafen) mit 11,1 Millionen
Fluggasten und das italienische Lombardia (Milano/
Malpensa, Bergamo/Orio al Serio, Brescia/Montichia-
ri u.a.m.) mit 13,3 Millionen Fluggdsten. Die grof3en
Flughédfen in der Européischen Union sind haufig
auch zentrale Drehscheiben des internationalen
Flugverkehrs. Dies gilt im Besonderen fiir die Flug-
hafen Aéroport Paris-Charles de Gaulle, Flughafen
Frankfurt am Main, Luchthaven Schiphol sowie

Abbildung 6: Personenluftverkehr in der EU-27 nach NUTS-2-Regionen 2020 (1 000 Passagiere)
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Aeropuerto de Madrid Barajas. An dieser Stelle sei
erwahnt, dass das Passagieraufkommen an allen ge-
nannten Flughafen um etwa zwei Drittel im Vergleich
zum Berichtsjahr 2019 eingebrochen ist. Dies ist den
Reisebestimmungen aufgrund der vorherrschenden
Coronapandemie geschuldet.

In Deutschland wurden im Jahr 2020 insgesamt
57,8 Millionen Fluggdste gezahlt. Dies entsprach
nur einem Viertel im Vergleich zum Vor-Corona-Jahr
2019. Uber 5 Millionen Fluggéste verbuchten neben
den bereits aufgefiihrten NUTS-2-Regionen Darm-
stadt und Oberbayern noch Diisseldorf (6,8 Millionen
Fluggaste) und Berlin (5,9 Millionen Fluggaste). Der
Flughafen Hamburg lag mit einem Aufkommen von
4,6 Millionen Fluggasten knapp darunter. Von den
insgesamt 38 deutschen NUTS-2-Regionen meldeten
im Jahr 2011 lediglich 25 liberhaupt Fluggastzahlen.

Unter ihnen befand sich auch die NUTS-2-Region
Thiringen mit 27000 Fluggasten. Dies ist ein deut-
licher Riickgang im Vergleich zu den Vorjahren. Im
Jahr 2019 wurden in Thiiringen etwa 150000 Flug-
gdste gezahlt, im Jahr 2018 waren es sogar noch
260000 Fluggaste.

Auch der Luftfracht- und Postverkehr ist von grof3er
und standig wachsender Bedeutung. Dies gilt insbe-
sondere fiir Giiter mit hohem Wertschopfungsanteil,
verderbliche Gliter (vor allem Nahrungsmittel) sowie
Expresssendungen.

Gemessen an der Gesamtfrachtmenge fiihrte hier
im Jahr 2020 in der Europdischen Union (EU-27) die
NUTS-2-Region Darmstadt mit 1,9 Millionen Tonnen
knapp vor den NUTS-2-Regionen fle-de-France mit
1,8 Millionen Tonnen, Noord Holland mit 1,5 Millio-
nen Tonnen und Leipzig mit 1,4 Millionen Tonnen.
Dies bestétigt die Bedeutung der gréfiten Flughafen
in Deutschland, Frankreich und den Niederlanden.
Die dominierende Position dieser 3 Flughafen lasst
sich damit erklaren, dass sie in der Lage sind, auf
vielen von ihnen geflogenen Strecken auch Fracht zu
befordern. Die Menge der Frachtein- und ausladung

ist in diesen 3 Regionen jeweils in etwa gleich groR.
Bemerkenswert ist zudem der Flughafen in Leipzig,
hier hat sich das Fachtaufkommen innerhalb der
letzten 10 Jahre nahezu verdoppelt.

Die anderen NUTS-2-Regionen in der Europdischen
Union (EU-27) verbuchten ein deutlich geringeres
Aufkommen an Luftfracht- und Postverkehr. Erst mit
grolRem Abstand folgen die NUTS-2-Regionen Prov.
Liége in Belgien mit 1,1 Millionen Tonnen, Luxemburg
mit 905000 Tonnen und Koln mit 842000 Tonnen.
Ein Frachtvolumen von mehr als einer halben Million
Tonnen verzeichneten ansonsten nur noch die NUTS-
2-Regionen Lombardia in Italien (591000 Tonnen)
und Vlaams-Brabant in Belgien (512000 Tonnen).

Neben den bereits genannten NUTS-2-Regionen
verbuchten in Deutschland noch Oberbayern
(150000 Tonnen) und Koblenz (203000 Tonnen)
grofBere Frachtvolumen. Luftfracht- und Postver-
kehr verzeichneten in Deutschland lediglich 15 von
38 NUTS-2-Regionen. Darunter auch die NUTS-2-Re-
gionen Karlsruhe und Thiiringen (jeweils 2000 Ton-
nen), sowie Bremen mit etwa 1000 Tonnen am
anderen Ende der Skala.

Seeverkehr

Statistische Angaben {iber den Seeverkehr werden
gegenwartig nach MalRgabe der Richtlinie 2009/42/
EC (06.05.2009) des Rates erhoben. Sie entstammen
nationalen Erhebungen bei den Seehafenbehdrden.
Die Richtlinie sieht vor, dass fiir jene Hafen, liber die
mehr als eine Million Tonnen Fracht und/oder mehr
als 200000 Passagiere pro Jahr abgewickelt werden,
eine breitgefadcherte Anzahl detaillierter Daten zu
erheben ist. Dagegen werden fiir kleinere Hafen
lediglich aggregierte jahrliche Daten gesammelt.

Die niederlandische NUTS-2-Region Zuid-Holland,
in der der Hafen von Rotterdam liegt, ist EU-weit
die wichtigste Region fiir den Seefrachtverkehr. Hier
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wurden im Jahr 2020 rund 419,3 Millionen Tonnen DaS grieCh iSChe Attl k'
Giiter umgeschlagen. Damit wurden in Zuid-Hol- m |t Spitzen pogition

land mehr als doppelt so viele Giiter geldscht als

in der belgischen NUTS-2-Region Prov. Antwerpen b € | m See p ersonenver-

(206,3 Millionen Tonnen), die an zweiter Stelle steht. ke h r

Es folgen das spanische Andalucia (138,5 Millionen

Tonnen), die deutsche NUTS-2-Region Hamburg Im Hinblick auf den Seepersonenverkehr nimmt
(109,2 Millionen Tonnen) sowie das niederlédndische  EU-weit die griechische NUTS-2-Region Attiki eine
Noord-Holland (89,7 Millionen Tonnen). Spitzenposition ein. Insgesamt rund 12,4 Millionen

Abbildung 7: Seefrachtverkehr in der EU-27 nach NUTS-2-Regionen 2020 (1 000 Passagiere)

. unter 3359

3359 bis unter 7686
7686 bis unter 17736
17736 bis unter 28537
28537 bis unter 46977

. 46977 und mehr
. Keine Daten verfligbar

nicht der EU-27 zugehdrig

Quelle: Eurostat, zugegriffen am 25.04.2023
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an Bord und von Bord gegangene Passagiere wurden
von dort gemeldet. Dies war deutlich mehr als bei
den nachfolgenden NUTS-2-Regionen: dem kroati-
schen Jadranska Hrvatska (9,2 Millionen Passagiere),
dem schwedischen Sydservige (7,6 Millionen Passa-
giere) und dem italienischen Calabria (7,5 Millionen
Passagiere). Uber 5 Millionen Passagiere verbuch-
ten des weiterem die danischen NUTS-2-Regionen
Sjeelland (7,0 Millionen Passagiere), das italienische
Campania (6,6 Millionen Passagiere), Estland (6,3 Mil-
lionen Passagiere) und die deutsche NUTS-2-Region
Schleswig-Holstein (5,7 Millionen Passagiere). Ins-
gesamt belaufen sich die Beforderungszahlen im

Abbildung 8: Unfalltote im StraBenverkehr je 1 Million Einwohner in der EU-27 nach NUTS-2-Regionen im Jahr 2020

Quelle: Eurostat, zugegriffen am 25.04.2023

Seeverkehr liber alle Regionen in etwa auf die Halfte
im Vergleich zum Vor-Corona-Jahr 2019.

Sicherheit im StraRenverkehr

Sicherheit im StralBenverkehr lasst sich auf regionaler
Ebene anhand der Anzahl der bei StraBenverkehrs-
unfallen Getdteten thematisieren. Die Abbildung 8
zeigt den Indikator ,Unfalltote im StraBenverkehr
im Jahr 2020% ausgedriickt in Getoteten je 1 Million
Einwohner. Durch den Bezug zur Bevolkerung sollen
die regionalen Abweichungen aufgrund unterschied-
licher Bevolkerungszahlen der NUTS-2-Regionen

. unter 27

27 bis unter 38
38 bis unter 45
45 bis unter 52
52 bis unter 63

-

. Keine Daten verfiigbar

und mehr

nicht der EU-27 zugehdrig

Statistisches Monatsheft Mdrz 2023, Thiiringer Landesamt flir Statistik 63



ausgeglichen werden. Keine Berlicksichtigung finden
andere, gleichfalls relevante Faktoren, wie etwa die
Anzahl der Kraftfahrzeuge oder die zuriickgelegten
Entfernungen.

Die Anzahl der Unfalltoten weist in der Europaischen
Union (EU-27) auf regionaler Ebene eine erhebliche
Spannweite auf. Am geringsten war die Anzahl der
Unfalltoten je 1 Million Einwohner in der schwe-
dischen Hauptstadtregion Stockholm (5 Unfalltote
je 1 Million Einwohner), im Osterreichischen Wien
(6 Unfalltote je 1 Million Einwohner) sowie in Ham-
burg (8 Unfalltote je 1 Million Einwohner). Am an-
deren Ende der Skala finden sich die portugiesische
Region Aletejo (135 Unfalltote je 1 Million Einwoh-
ner), die franzésische Ubersee-Region Guadeloupe
(124 Unfalltote je 1 Million Einwohner) sowie die
polnische NUTS-2-Region Mazowiecki regionalni mit
123 Unfalltoten je 1 Million Einwohner.

In Deutschland variierte die Anzahl der Unfalltoten
deutlich geringer als zwischen den Regionen Euro-
pas. Deutschlandweit starben relativ die wenigsten
Menschen in den Stadtstaaten Hamburg und Berlin
(8 bzw. 14 Unfalltote je 1 Million Einwohner). Es
folgen das Saarland, Koln und Bremen mit jeweils
21 Toten bei StralRenverkehrsunféllen (je 1 Millionen
Einwohner). NUTS-2-Regionen, die grofiere Bal-
lungsrdume umfassen - wie hier die angefiihrten
Stadtstaaten - verzeichnen im Allgemeinen weniger
Unfalltote, was moglicherweise auf den starkeren
Rickgriff auf offentliche Verkehrsmittel, niedrigere
Durchschnittsgeschwindigkeiten oder ein grof3eres
Autobahnangebot zuriickzufiihren ist. Ganz anders
dagegen in eher diinn besiedelten NUTS-2-Regionen.
Die grofite Anzahl an Verkehrstoten je 1 Million Ein-
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wohner wurde im Jahr 2020 deutschlandweit in den
NUTS-2-Regionen Brandenburg und Sachsen-Anhalt
(jeweils 56 Unfalltote je 1 Millionen Einwohner)
sowie in Niederbayern (54 Unfalltote je 1 Millionen
Einwohner), Liineburg und Trier (jeweils 51 Unfall-
tote je 1 Million Einwohner) registriert. Die ebenfalls
vergleichsweise diinn besiedelte NUTS-2-Region
Thiiringen fand sich mit 39 Unfalltoten je 1 Million
Einwohnern im Mittelfeld der deutschen NUTS-2-Re-
gionen wider. Insgesamt ist die Anzahl an Unfalltoten
deutlich gesunken, was auf ein deutlich verringertes
Verkehrsaufkommen, aufgrund der staatlichen Lock-
downs im Jahr 2020, zurtickzufiihren ist.

Schlussbemerkung

Die Verkehrspolitik ist von groRBer Bedeutung, wenn
es darum geht, regionale Ungleichgewichte ab-
zubauen und den Zusammenhalt zwischen den
einzelnen europdischen Regionen zu verbessern. In
der Europdischen Union treten wirtschaftliche und
infrastrukturbedingte Ungleichgewichte deutlich
starker zu Tage als je zuvor. Von groRer Bedeutung
ist daher die Ausweitung der gegenwartig verfligba-
ren Verkehrsindikatoren, um so zu einem besseren
Verstandnis der Auswirkungen verkehrspolitischer
MaRBnahmen auf das Wirtschaftswachstum, die Ver-
kehrsnachfrage und die Umwelt beizutragen.

AbschlieBend soll noch erwéahnt sein, dass sich die
mit der Coronapandemie einhergehenden Mafinah-
men, sei es die Anordnung von Lockdowns oder das
Inkrafttreten von Reiseverboten, deutlich auf das
hier betrachtete Berichtsjahr 2020 ausgewirkt haben.
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