Umwelt, Verkehr,
Tourismus

Statistisches Monatsheft Baden-W(irttemberg 12/2004

Demografischer Wandel und seine
Auswirkungen auf den Verkehr bis 2050

Michael Walker

Dipl.-Geograf Michael Walker
war Referent im Referat
,Handel und Verkehr, Touris-
mus, Unternehmensregister”
und ist seit November dieses
Jahres im Referat ,Bildung
und Kultur” des Statistischen
Landesamtes Baden-Wiirttem-
berg tétig.

1 Cornelius, Ivar: Zur Bevol-
kerungsentwicklung in Ba-
den-Wirttemberg bis zum
Jahr 2050, in: Statistisches
Monatsheft Baden-Wiirt-
temberg 12/2003, S. 3 ff.

48

In den nachsten Jahrzehnten wird der Anteil
der alteren Menschen an der Gesamtbevoélke-
rung stark zunehmen. Dieser demografische
Wandel der Bevolkerung hat groRe Umwal-
zungen zur Folge. An erster Stelle ist hier die
Altersversorgung zu nennen. Wenn zu wenig
Menschen im Arbeitsalter immer mehr Rent-
ner versorgen missen, wird das Geld knapp.
Ahnliches gilt fiir die gesetzliche Krankenver-
sicherung. Alte Menschen verursachen deut-
lich hohere Kosten im Gesundheitswesen als
junge. Auch die Wirtschaft insgesamt kann
durch eine Uberalterung der Gesellschaft be-
eintrachtigt werden. Abgesehen von den
dampfenden Auswirkungen des fehlenden
Geldes bei der Altersversorgung kann auch
ein Mangel an qualifizierten und gut ausgebil-
deten Nachwuchskréften in der Wirtschaft
auftreten. Wenn aber Firmen hier zu Lande
keine Nachwuchskrafte mehr finden, kénnte
das neben Kostenreduzierungen ein Grund
sein, Tatigkeiten ins Ausland zu verlagern.

Bei diesen schwer wiegenden Problemen lag
bisher der Verkehrsbereich weniger im Brenn-
punkt der Diskussion. Sind auch fiir diesen Be-
reich gravierende Auswirkungen zu erwarten?
Wird es mehr StraRenverkehr oder weniger
geben? Werden beispielsweise die Unfalle zu-
oder abnehmen? Die im Folgenden vorgestell-
ten Modellrechnungen zur Entwicklung der
Verkehrsleistung und der Zahl der Verungliick-
ten bis zum Jahr 2050 zeigen, dass der Ein-
fluss des demografischen Wandels auf den Ver-
kehr gering ist und eher dampfend wirkt. Bei
einer Fortschreibung des Trends der letzten 11
Jahre wird der demografische Faktor iiberla-
gert. Selbst bei einer deutlichen Mobilitats-
steigerung der alterern Bevolkerung wird bis
2050 mit einem Riickgang der Verungliickten
zu rechnen sein.

Bevdlkerungsstruktur dndert sich
bis 2050 dramatisch

Schon in den letzten Jahrzehnten nahm die
Zahl der alteren Mitburger stetig zu. Zwischen
1960 und 2000 wuchs der Anteil der tber
65-Jahrigen von 10,1 auf 15,9 %, wahrend

gleichzeitig der Anteil der unter 18-Jahrigen
von 26,2 auf 19,9 % abnahm (Schaubild 1).

Auch in den nachsten Jahrzehnten wird dieser
Alterungsprozess weitergehen. Wie stark und
wie schnell er voranschreitet, hat das Statisti-
sche Landesamt mithilfe einer Bevolkerungs-
vorausrechnung' untersucht (i-Punkt). Entspre-
chend dieser Vorausrechnung wird sich die Zahl
der Baden-Wirttemberger zunachst bis zum
Jahr 2027 auf 11,2 Millionen erhéhen und bis
2050 wieder fast auf das heutige Niveau zu-
ruckfallen. Gleichzeitig wird sich die Bevolke-
rungsstruktur weiter dramatisch andern. Im
Jahr 2050 werden 29,7 % der Bevolkerung tber
65 und nur noch 14,3 % unter 18 Jahre alt sein.
Ferner wird sich das Durchschnittsalter von 41
auf fast 49 Jahre erhéhen.

Um die heutige Altersstruktur aufrechtzuer-
halten, ware eine Zuwanderung von jahrlich
170 000 Personen notwendig. Ein Wanderungs-
gewinn von 31 000 Personen im Jahr 2003 und
von 182 000 Personen im Rekordjahr 1990 ver-
deutlicht aber, dass eine solche Zuwanderung
auf Dauer unwahrscheinlich ist und schnell an
die Grenzen der Integrationsfahigkeit sto3en
wiurde. Deswegen ist eine genaue Analyse der
Auswirkungen der demografischen Entwick-
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‘ Annahmen der Bevélkerungsvor-
ausrechnung fiir Baden-Wiirttem-

1 berg bis zum Jahr 2050:

B Basis ist der Bevolkerungsstand vom

1. Januar 2002.

® Die im Jahr 2001 bestehende, zusam-

mengefasste Geburtenhaufigkeit fir die

Frauen zwischen 15 und 45 Jahren wird
fortgeschrieben.

m Die alterspezifische Sterbewahrschein-
lichkeit wird gegenliber der heutigen
deutlich abgesenkt, sodass die Lebens-
erwartung kinftig weitersteigt.

B Fir die Zuwanderung wurde ein jahr-
licher Wert angenommen, der sich vom
heutigen Uberschuss bis zum Jahr 2020
auf eine positive Wanderungsbilanz von
35 000 Personen pro Jahr einpendelt.

lung auf alle Lebensbereiche notwendig, um
bei Bedarf entsprechende Gegenmalnahmen
ergreifen zu kénnen.

Senioren haben vergleichsweise
geringe Mobilitat

Die Folgen des demografischen Wandels auf
den Verkehr lassen sich mithilfe von Kenn-
groRen wie zum Beispiel der Verkehrsleistung
nach Verkehrsbereichen, den Verunglickten im
StraBenverkehr oder den zugelassenen Kraft-
fahrzeugen abschéatzen. Von diesen werden im
Folgenden die Verkehrsleistung in Personen-
kilometer (Pkm) und die Zahl der Verunglick-
ten ndher untersucht. Datengrundlage fiir die
Verkehrsleistung bildete die Untersuchung
,Mobilitat in Deutschland”? aus dem Jahr
2002. Die Studie setzt die Tradition der 1976
begonnenen KONTIV-Untersuchungen® fort
und wird deswegen auch KONTIV 2002 ge-
nannt. Mit ihr wurde das Mobilitatsverhalten
von rund 25 000 Haushalten mit ca. 60 000
Personen erhoben. Ferner wurde die Erhebung
mit einigen anderen, gleichzeitig durchgefiihr-
ten Befragungen zu den Kraftfahrzeugfahr-
leistungen und zum Fernreiseverkehr kombi-
niert. Als Ergebnis stehen umfangreiche Daten
zur Mobilitat nach Altersgruppen in Baden-
Wiirttemberg zur Verfligung.

Nach den Auswertungen der KONTIV 2002 hat
Baden-Wiurttemberg heute eine sehr mobile
Bevolkerung. Im Durchschnitt legte im Jahr
2002 jeder Einwohner des Landes fast 12 000
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km zurtick — zu Ful3, per Fahrrad, als Fahrer
bzw. Mitfahrer eines Pkws oder motorisierten
Zweirades oder mit dem offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV).4 Der deutlich groRte Teil
der Wegstrecke (61 %) wurde als Fahrer eines
Pkws bzw. eines motorisierten Zweirades zu-
rickgelegt. Danach folgten die Kfz-Mitfahrer
und der OPNV. Die Wegeanteile der FuBganger
und Fahrradfahrer fielen naturgemaf gering
aus (Schaubild 2).

Allerdings weist die Mobilitat ein ausgeprag-
tes Altersprofil auf. Die langsten Strecken mit
43 bzw. 42 km bewaltigten die 25- bis unter
45- bzw. die 45- bis unter 60-Jahrigen. Es folg-
ten die 18- bis unter 25- und die 60- bis unter
65-Jahrigen. Die ganz jungen Einwohner und
die Senioren mit 65 und mehr Jahren wiesen
dagegen mit weniger als 18 km eine sehr ge-
ringe tagliche Wegstrecke auf.

Junge Verkehrsteilnehmer im Stra3en-
verkehr stirker gefahrdet als dltere

Auch bei den Verungliickten® hat die Alters-
gruppe der 25- bis unter 45-Jahrigen mit 37 %
den hochsten Anteil. Auf Platz zwei liegt aller-
dings die Gruppe der 18- bis unter 25-Jahrigen
und erst danach folgt die mobile Gruppe der
45- bis unter 60-Jahrigen (Schaubild 3). Dies
ist zunachst erstaunlich, denn in erster Nahe-
rung ware zu erwarten gewesen, dass die Zahl
der Verunglickten von der Weglange abhangt.
Die Ursache fir die unterschiedlichen Rangfol-
gen der Altersgruppen bei der Mobilitat und
den Verunglickten verdeutlicht eine Kombina-
tion beider GréRen. So fliihren bei einem Be-
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2 Untersuchung des Insti-
tuts flir angewandte So-
zialwissenschaften GmbH
(infas) in Bonn und des
Deutschen Instituts fiir
Wirtschaftsforschung
(DIW) in Berlin im Auftrag
des Bundesministeriums
flir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen.

3 KONTIV steht fir Konti-
nuierliche Erhebung zum
Verkehrsverhalten.

4 Auf den o6ffentlichen Fern-
verkehr mit Eisenbahnen
wurde verzichtet, weil da-
flr nicht gentigend Daten
vorhanden waren bzw.
keine Aufteilung nach
Altersgruppen moglich
war.

5 Verungliickte sind laut
Definition der StraRenver-
kehrsunfallstatistik Perso-
nen, die durch einen Un-
fall korperlichen Schaden
erlitten haben. Ohne Ver-
ungllckte von Guterkraft-
fahrzeugen, sonstigen
Kraftfahrzeugen und
Eisenbahnen.

Tagliche Wegeldangen der Bevolkerung Baden-
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zug der Verungliickten auf die Verkehrsleistung
die jungen Erwachsenen (18- bis unter 25 Jah-
re) mit groBem Abstand die Altersgruppen an,
gefolgt von den 10- bis unter 18-Jahrigen. Bei-
de Altersgruppen sind demnach im Stral3en-
verkehr besonders stark gefahrdet. Das Aufein-
andertreffen von Unerfahrenheit und erhdhter
Risikobereitschaft bildet bei den jungen Ver-
kehrsteilnehmern wohl eine folgenschwere
Mischung.

Auch die Gber 65-Jahrigen haben gegenuber
den mittleren Jahrgangen ein etwas erhohtes
Risiko, im StraBenverkehr zu verungliicken.
Eine Ursache hierfir ist die Tatsache, dass sie
haufiger mit dem Fahrrad oder zu Ful3 unter-
wegs sind. Beide Fortbewegungsarten unter-
liegen aufgrund einer fehlenden schiitzenden
Karosserie einem hoheren Verletzungsrisiko.
Diese hohere verkehrsmittelbedingte Gefahr-
dung gilt auch fur die Altersgruppe der 10- bis
unter 18-Jahrigen. Hinzu kommt bei den
Fahrradfahrern und FuRgéngern noch, dass sie
keine langen Wege zurticklegen und ein Bezug
der Verunglickten auf die Verkehrsleistung
deswegen das Risikobild der verschiedenen
Fortbewegungsarten etwas verfalscht. Neben
der Wegstrecke spielt namlich auch die Zeit bei
der Einschatzung des Unfallrisikos eine Rolle.
Denn je langer eine Person sich im Verkehrs-
raum aufhalt, desto héher ist die potenzielle
Gefahr, zu verungliicken. So ist es ein Unter-
schied, ob beispielsweise 20 km Entfernung
mit dem Auto in 20 Minuten oder mit dem
Fahrrad in 70 Minuten zurlickgelegt werden.
Fiir den Fahrradfahrer kann in diesem Beispiel
trotz gleicher Entfernung von einer hdheren
Gefahrdung ausgegangen werden als fir den
Autofahrer.

Zusammenfassend lasst sich also sagen, dass
die Junioren und Senioren insgesamt wesent-
lich weniger mobil sind als die Gbrige Bevol-
kerung. Ferner gehen sie 6fters zu Ful3, benut-
zen haufiger den OPNV oder fahren Fahrrad.
SchlieB3lich unterliegen insbesondere die Her-
anwachsenden und jungen Erwachsenen einem
héheren Gefahrdungspotenzial.

Wandel der Alterstruktur fiihrt zu
weniger Verkehr und Verungliickten

In einer ersten eher theoretischen Vorausrech-
nung soll untersucht werden, wie sich die Ver-
kehrsleistung und die Zahl der Verungliickten
bis zum Jahr 2050 entwickeln wiirden, wenn
die Bevolkerung sich entsprechend der Voraus-
rechnung des Statistischen Landesamtes an-
dert und die Einflussfaktoren des Verkehrs auf
dem heutigen Stand festgeschrieben werden.
Diese sehr unwahrscheinliche Variante soll auf-
zeigen, welchen Einfluss der demografische
Faktor tberhaupt auf die beiden Verkehrskenn-
groBBen hat. Nach einer solchen Modellrech-
nung, im Folgenden Bevdélkerungsvariante ge-
nannt, wirde die Verkehrsleistung um 6,5 %
auf rund 120 Mrd. Pkm und die Zahl der Ver-
ungliickten um 9,2 % auf 51 000 abnehmen
(Schaubild 4).

Der demografische Faktor hatte somit einen
dampfenden Einfluss auf den Verkehr. GroRe-
re Abweichungen sind allerdings in der Alters-
struktur feststellbar. So nimmt die Verkehrs-
leistung bei der Bevolkerung mit einem Alter
von unter 45 Jahren deutlich ab, wahrend sie
bei den alteren Jahrgangen durchweg an-
steigt. Der starkste Zuwachs wird bei den tber
65-Jahrigen erreicht. Allerdings kann die Zu-
nahme der alteren Bevolkerung mit ihrer ver-
gleichsweise geringen Mobilitat die Abnahme
der Verkehrsleistung bei den mobileren Jin-
geren nicht ausgleichen, sodass insgesamt
die Verkehrsleistung zurlickgeht. Bei den Ver-
ungliickten macht sich neben der insgesamt
geringeren Verkehrsleistung noch das im Ver-
gleich zur jingeren Bevolkerung niedrigere
Unfallrisiko der alteren Bevolkerungsgruppen
bemerkbar, sodass der Riickgang starker aus-
fallt als bei der Verkehrsleistung.

Eine Aufteilung der Verungliickten auf die Fort-
bewegungsarten weist dagegen kaum Unter-
schiede zur heutigen Struktur auf. Wahrend
FuBgénger und Fahrradfahrer im Jahr 2050
nach diesem Modell etwa die gleichen Anteile
erreichen werden wie 2002, nehmen die der
verunglickten Fahrer und Mitfahrer im moto-
risierten Verkehr ab. Die Verungliicktenzahl des
OPNV schlieRlich steigt etwas an.



Fortsetzung der bisherigen Verkehrs-
entwicklung fiihrt zu mehr Personen-
kilometern, aber weniger Verungliickten

In einem zweiten Schritt werden neben der
Bevolkerungsstruktur auch das Mobilitatsver-
halten und die Risikofaktoren des Unfallge-
schehens bericksichtigt. Beide KenngréRRen
werden entsprechend der Entwicklung der
letzten 11 Jahre flr die nachsten 22 Jahre also
bis zum Jahr 2024 fortgeschrieben.® Fir die
Zeit danach wird dann wieder von gleich blei-
benden Verhaltnissen im Verkehrsbereich aus-
gegangen. Nach einem solchen Modell, im
Folgenden Trendvariante genannt, wird sich die
Verkehrsleistung in Baden-Wirttemberg bis
zum Jahr 2050 um 15 % auf knapp 150 Mrd.
Pkm erhohen. Die Zahl der Verunglickten wird
dagegen um 14 % auf 48 000 Personen sinken.
Im Vergleich zur Bevolkerungsvariante dreht
sich damit bei der Verkehrsleistung die Tendenz
von negativ auf positiv um, wahrend bei den
Verunglickten eine noch hohere Abnahme zu
verzeichnen ist.

Eine Erklarung fur die gegentiber der Bevolke-
rungsvariante gegensatzliche Entwicklung der
Trendvariante liefert ein Blick in die Vergangen-
heit. Fur die Verkehrsleistung fallen dabei drei
unterschiedliche Entwicklungen auf. Erstens
ist festzustellen, dass die taglich zurtickgelegte
Wegstrecke pro Person in den letzten Jahren
nicht zugenommen hat. Der Anstieg der Ver-
kehrsleistung ging daher fast ausschlie3lich
auf eine Zunahme der Bevdlkerung zurick.
Geandert hat sich allerdings die Wahl des
Fortbewegungsmittels: Heute wird ofter das
Fahrrad benutzt und daflir weniger zu Ful3 ge-
gangen als noch vor 11 Jahren. Auch der OPNV
erfreut sich einer etwas groRReren Beliebtheit
als friiher. SchlieB3lich — und das ist die wich-
tigste Entwicklung - sitzen heute wesentlich
mehr Personen selber am Lenkrad anstatt mit-
zufahren. Dieser Wechsel vom Mitfahrer zum
Fahrer gilt flir alle Altersgruppen ab 25 Jahren,
besonders ausgepragt aber fir die Senioren,
und ist bei einer Fortsetzung dieses Trends
entscheidend fiir das Wachstum der gesamten
Verkehrsleistung. Zwar wurde zwischen 1991
und 2002 die Zunahme der Fahrerverkehrs-
leistung durch die Abnahme der Mitfahrerver-
kehrsleistung teilweise ausgeglichen, aber bei
einer Fortschreibung dieses Trends bis 2024
findet hier kein Ausgleich mehr statt, da der
Unterschied zwischen den durchschnittlichen
absoluten Wegeleistungen der Fahrer und Mit-
fahrer schon 2002 erheblich ist.

Der gegenlaufige Trend der Verkehrsleistung
zwischen Fahrern und Mitfahrern geht darauf
zurlick, dass in den letzten Jahren immer mehr
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Senioren Uber einen Fihrerschein und einen
Pkw verfligten und diesen dann auch verstarkt
nutzten. Auch eine zunehmende Singularisie-
rung der Gesellschaft kommt bei dieser Ent-
wicklung zum Ausdruck. Da die Familien immer
kleiner und die Singlehaushalte immer zahl-
reicher werden, gibt es auch weniger Gelegen-
heiten, in einem Pkw mitzufahren.

Bei den Verunglicktenraten dagegen war in
den letzten 11 Jahren eine deutliche Abnahme
zu beobachten; das gilt auBer fur die 60- bis
unter 65-Jahrigen flr alle sonstigen Alters-
klassen. Diese Abnahme der Unfallhdufigkeit
hat den Zuwachs der Verkehrsleistung mehr
als ausgeglichen. Besonders das Unfallrisiko
der unter 18 Jahre alten Bevolkerung hat stark
abgenommen. Dies geht unter anderem dar-
auf zurtick, dass die Jugendlichen verstarkt
den OPNV anstatt das Fahrrad als Verkehrs-
mittel benutzen. Der OPNV weist aber nur einen
Bruchteil des Unfallrisikos von Fahrradern auf.
Ferner fahren die jungen Heranwachsenden
heute wesentlich weniger haufig mit einem
motorisierten Zweirad, das ebenfalls ein hohes
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6 Basis fiir die Verkehrs-
leistung 1991 ist die Ver-
offentlichung: Hautzinger,
Heinz/Hamacher, Ralf/
Tassaux-Becker, Brigitte:
Mobilitat der westdeut-
schen Bevélkerung zu Be-
ginn der 90er-Jahre, in:
Berichte der Bundes-
anstalt fur StraBenwesen,
Heft M 55, 1992. Die mit-
hilfe dieser Veroffent-
lichung berechneten Ver-
anderungsraten 1991 bis
2002 gelten fir Deutsch-
land und wurden auf
Baden-Wirttemberg
Ubertragen.

Verkehrsleistung und Verungliickte in Baden-

S4 Wiirttemberg 2002 und Vorausrechnung bis 2050
nach verschiedenen Varianten
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Gefahrdungspotenzial aufweist. Eine Fort-
schreibung dieser Entwicklungen in die Zukunft
fahrt letztlich dazu, dass trotz einer wachsen-
den Verkehrsleistung weniger Personen im
StraRenverkehr verunglicken, zumal hier die
demografisch bedingte Minderung der Zahl der
Jugendlichen mit deren hoheren Gefahrdung
noch dazukommt.

Deutliche Zunahme des Verkehrs nur
bei sehr mobilen Senioren zu erwarten

Es lasst sich also die Schlussfolgerung ziehen,
dass eine Fortschreibung der Verkehrsentwick-
lung in den letzten 11 Jahren auf die nachsten
22 Jahre schon den demografischen Faktor
Uberlagert. Es stellt sich daher die Frage, was
geschehen musste, damit der demografische
Faktor im Verkehrsgeschehen zur Geltung
kommt. In einer dritten Vorausrechnung soll
dies untersucht werden. In dieser Variante —
nachfolgend mobile Senioren genannt — wird
daher die aus heutiger Sicht eher theoretische
Annahme getroffen, dass die Mobilitat der
Senioren weitaus starker zunimmt als in der
Trendvariante bzw. als die der Gibrigen Bevolke-
rung. Geht man fiir die Gruppe der Senioren
(60 Jahre und élter) von einer Steigerung der
Verkehrsleistung gegentiber der Trendvariante
von 50 % fir alle Fortbewegungsarten aus,
dann nimmt die Verkehrsleistung gegentiber
der Basis um 28 % und gegentiber der Trend-
variante um 11 % zu. Noch deutlicher wird der
Unterschied dieses Modells gegenuber der
Basis bei einer Verteilung der Verkehrsleistung
auf die Altersklassen. Danach Ubertrifft die

B kurz notiert ...

Verkehrsleistung der Senioren lber 65 Jahre
mit 36 Mrd. Pkm den Ausgangswert um mehr
als das Dreifache. Trotzdem legen die Senioren
in diesem Modell im Durchschnitt immer noch
eine geringere tagliche Wegstrecke zurlck als
die Ubrigen Altersklassen.

In diesem dritten Modell andert sich zwar die
Mobilitat der Senioren, die Verungliicktenraten
werden aber entsprechend der Trendvariante
gewahlt. Trotz der deutlichen Steigerung der
Verkehrsaktivitdten der Senioren nimmt die
Zahl der Verungliickten gegentiber der Basis
nicht zu. Zwar liegt sie hoher als beim Trend-
modell, bleibt aber immer noch um 5,4 % unter
dem Basiswert aus dem Jahr 2002. Dies be-
deutet, dass es bis zu einer allgemeinen Zu-
nahme der Verungliickten noch erheblich star-
kerer, eigentlich unrealistischer Anderungen
der Rahmenbedingungen bedarf.

Insgesamt zeigen die drei vorgestellten einfa-
chen Rechenmodelle, dass der demografische
Faktor auf den Verkehr und die Zahl der Ver-
ungliickten hochstwahrscheinlich einen damp-
fenden Einfluss haben wird. Dieser dampfende
Einfluss ist aber aus heutiger Sicht nur gering
und kann deshalb leicht von anderen zukunfti-
gen Entwicklungen und Trends Ulberlagert wer-
den. Nur im Falle einer nachhaltigen Anderung
der Verhaltensweisen der alteren Bevolkerung
ist mit gréBeren Umwalzungen zu rechnen. 1

Weitere Auskiinfte erteilt
Michael Walker, Telefon 0711/641-2611
E-Mail: Michael.Walker@stala.bwl.de

77 % der Giiterverkehrsleistung tragt
der StraBenverkehr

Im Jahr 2003 wurden insgesamt 64,5 Milliarden
Tonnenkilometer (tkm) Beférderungsleistung
in Baden-wilrttemberg erbracht. Damit nahm
die Beforderungsleistung um 0,9 % gegentiber
2002 zu. Die Beforderungsleistung ist dabei
das Produkt aus Befoérderungsmenge und Ver-
sandweite im Guterverkehr mit Ziel- und End-
punkt in Baden-Wirttemberg sowie im Durch-
gangsverkehr. Seit dem Jahr 2000 war eine
Stagnation zu beobachten. So wurde nach ei-
nem Rickgang im Jahr 2001 das Niveau von
2000 erst im Jahr 2003 wieder uberschritten.
Die Hauptlast der Giliterbeforderung in Baden-
Wiirttemberg tragt der StraRenverkehr mit ei-
nem Anteil von 77 % aller geleisteten tkm des
Jahres 2003. Mit weitem Abstand folgten die

Eisenbahnen und die Binnenschifffahrt mit
12,9 bzw. 8,9 % Die Rohrfernleitungen spielten
mit einem Anteil von 1,4 % nur eine unterge-
ordnete Rolle.

Unter den verschiedenen Verkehrstragern fiel
die Entwicklung im Jahre 2003 sehr unter-
schiedlich aus. Wahrend der Eisenbahnverkehr
gegenuber 2002 einen Zuwachs von 5,6 % und
der StralRenverkehr von immerhin 2 % verbu-
chen konnten, gingen die Beférderungsleis-
tungen der Rohroélfernleitungen (- 10,6 %) und
der Binnenschifffahrt (- 11,5 %) sehr stark zu-
rick. Langfrsitig gesehen profitiert iberwie-
gend der StralRenverkehr von der allgemeinen
Zunahme des Guterverkehrs. So erreichte er
seit 1995 ein Plus von knapp 30 %, wahrend
die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt um
12 % zurlckging. |l



