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9 Entwicklung des End-Energieverbrauchs nach
Verkehrsbereichen von 1980 bis 1998
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0 Entwicklung der Emissionen des Straen-
verkehrs von 1980 bis 1997
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Das Verkehrsaufkommen hat sowohl im
gewerblichen als auch im privaten Be-
reich in den letzten Jahrzehnten stark
zugenommen. In gleicher Weise sind
der Energieaufwand sowie die Menge
des Schadstoffausstofles (Emissionen)
gestiegen. 1998 hatte der Verkehr einen
Anteil von fast einem Drittel am ge-
samten Energieverbrauch, und davon
hat der Giiterverkehr wiederum einen
Anteil von ebenfalls einem Drittel ).
Der technische Fortschritt hat zwar zu
einem immer niedrigeren Kraftstoffver-
brauch pro Streckeneinheit gefiihrt,
doch werden diese Einsparungen durch
die Menge der gefahrenen Kilometer
mehr als kompensiert. Der Energiever-
brauch weist besonders beim Giiterver-
kehr hohe Zuwachsraten auf, so dass zu
erwarten ist, dass der Verbrauch des
Verkehrssektors gegeniiber den Berei-
chen Haushalte und Industrie zuneh-
men wird @.

98% der fiir den Verkehr eingesetzten
Energie basiert auf dem fossilen Ener-
gietriger Mineralol. Bei der Verbren-
nung entstehen von einigen Verbindun-
gen grofle Mengen. So betrigt der ver-
kehrsbedingte Anteil der Stickstoffoxi-
de (NO, als NO,) 60,2%, der von Koh-
lenmonoxid (CO) 54,9%, der von Koh-
lendioxid (CO,) 20,4% und der fliichti-
ger organischer Verbindungen (VOC)
23,4% bzw. sogar 60%, wenn man die
Losemittelverwendung ausklammert.
Ohne Stiube aus dem Schiittgutum-
schlag haben verkehrsbedingte Partikel
einen Anteil von 22% @. (Zur Entste-
hung und der Wirkung von Luftschad-
stoffen siche PP Beitrag Rabl). Die
Emissionen sind — insbesondere in den
letzten Jahren — zum Teil deutlich zu-
riickgegangen @, was vor allem auf den
vermehrten Einsatz des Dreiwege-Kata-
lysators zuriickzufihren ist. Bei CO,
und Staub wurden die technischen Wir-
kungen allerdings durch das erhohte
Verkehrsaufkommen insgesamt weitge-
hend kompensiert. Fiir den Nutzfahr-
zeugverkehr ist daraus sogar eine deutli-
che Zunahme abzuleiten, da der Emis-
sionen reduzierende Katalysator grof3-
tenteils in Pkw eingesetzt wird.

Eine differenzierte Betrachtung des
Giiterverkehrs lisst deutliche Unter-
schiede erkennen. Die Unterscheidung

Nationalatlas Bundesrepublik Deutschland — Verkehr und Kommunikation

nach Verkehrsarten zeigt, dass die mei-
sten Giiter im Nahverkehr auf der Stra-
Be transportiert werden. Festzustellen
ist auch, dass sich die Transportmengen
der jeweiligen Verkehrstriger in den
letzten Jahren kaum veridndert haben.
Eine andere Entwicklung weist dagegen
der Verkehrsaufwand bzw. die Verkehrs-
leistung auf, der sich aus der transpor-
tierten Menge und den gefahrenen Ki-
lometern ergibt. Hier liegt der Stralen-
giiternahverkehr gleichauf mit den Ei-
senbahnen und der Binnenschifffahrt.
Wihrend diese Verkehrstriiger keine
wesentlichen Verinderungen aufweisen,
wiichst der StraBengiiterfernverkehr und
bleibt dominant.

Gleiches gilt auch fiir den Energiever-
brauch und die Emissionen, da sie in ei-
nem proportionalen Verhiltnis zum
Verkehrsaufwand stehen. Hier ist aller-
dings zu beachten, dass die Energiemen-
gen bzw. Emissionen pro Tonnenkilo-
meter im StraBengiiterverkehr wesent-
lich hoher sind als bei den fiir die Befor-
derung von Massengiitern pridestinier-
ten Verkehrstriger Bahn und Schiff.
Die Unterschiede zwischen den Ver-
kehrstrigern werden also bei den Emis-
sionen noch deutlicher.

Vernetzte Produktion generiert
Verkehr

Fiir die Herstellung eines jeden Produk-
tes sind Zulieferungen von Materialien
und Halbfertigwaren erforderlich. In-
nerhalb eines Produktlebenszyklus fal-
len ,von der Wiege bis zur Bahre* im-
mer wieder Transportwege an @, und
die fertigen Produkte werden — direkt
oder indirekt tiber den Handel — zum
Verbraucher gebracht. Die Liberalisie-
rung des Warenverkehrs sowie der euro-
piische Binnenmarkt sind wesentliche
Determinanten einer zunehmenden In-
ternationalisierung und Globalisierung
der Mirkte. Vor diesem Hintergrund ist

6 Transportwege eines Produkts
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gerade die Seite der Beschaffung in den
Blickpunkt geraten. Durch Auslage-
rungsprozesse, die auch immer eine
standortliche Verlagerung bedeuten, er-
folgt eine riumliche Ausdehnung der
Produktionssysteme. Allgemeiner aus-
gedriickt findet eine Transformation
von einer weitgehend einzelbetriebli-
chen Produktion zu einem multistand-
ortlichen Standortsystem mit vertikalen
und horizontalen Vernetzungen statt.
Werden Teile der Produktion ins Aus-
land verlagert oder im Ausland ansissi-
ge Zulieferer in das System integriert
(PP Beitrag Schamp), bedingt eine sol-
che grenziiberschreitende Vernetzung
auch weite Transportstrecken und einen

hohen Verkehrsaufwand. Am Beispiel




0 Emissionen von Materialtransporten fiir die Produktion eines
Kleiderschrankes
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0 Konzentrationsraume der Mobelindustrie 1999
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der Mobelherstellung werden die rdum-
liche Organisationsstruktur der Beschaf-
fung und ihr Einfluss auf Energiever-
brauch und Emissionen verdeutlicht.

Zulieferbeziehungen der M6-
belindustrie

Das rdumliche Verteilungsmuster der
Mobelindustrie weist mit Ostwestfalen
und Oberfranken zwei ausgeprigte
Schwerpunkte auf @. Das Beispiel zeigt
die Materialtransporte zu einem auler-
halb dieser Gebiete liegenden Mobel-
werk fiir die Herstellung eines teilmassi-
ven Kleiderschranks @. Dargestellt sind
die CO,-Emissionen, die bei diesen
Transporten entstehen. Die CO- und
NO _-Emissionen sowie der Transport-
und Energieaufwand weisen die gleiche
Struktur auf. Die meisten Lieferanten
befinden sich in Ostwestfalen. Einen re-
lativ groBen Transportaufwand und ent-
sprechend viel Emissionen verursacht
die Zulieferung von Spanplatten, die
ein wesentlicher Bestandteil des
Schrankes sind. Gleiches gilt fiir die

mit Lkw beférderten Rohlinge fiir die
Schranktiiren, die aus dem 1115 km
entfernten Kozienice in Polen kommen
@. Aus groferer Entfernung werden vor
allem Verpackungsmaterialien angelie-
fert, die aber bezogen auf die Produkti-
onseinheit ein nur geringes Gewicht
haben. Der Transportaufwand und da-
mit der Energieverbrauch und die Emis-
sionen sind entsprechend niedrig.

Die meisten Zulieferer befinden sich
in einer Entfernung von weniger als
100 km vom Produktionsort, d.h. die
rdumliche Ausdehnung der Produkti-
onssysteme ist nicht sehr groB. Die
klein- und mittelbetrieblich strukturier-
te Mobelindustrie ist regional stark
konzentriert, d.h. die Wege zwischen
Zulieferbetrieben und Mébelherstellern
sind relativ kurz. Damit gehort die Mo-
belherstellung (noch) nicht zu den In-
dustrien, die durch zunehmende Diffe-
renzierung ihres Produktionssystems
zum Anwachsen des StraBengiiterver-
kehrs und zu erhéhtem Energiever-
brauch und Emissionen beitragen.
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