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Es ist seit langem bekannt, daß der Verkehr einer der Hauptverursacher von
Umweltbelastungen ist. Seit Anfang der 90er Jahre veröffentlichen Eurostat und
internationale Organisationen wie die OECD regelmäßig Indikatoren, die
Verkehrsentwicklung und Umweltbelastungen zueinander in Beziehung setzen und die
Auswirkungen politischer Maßnahmen auf diese Belastungen messen. Derartige
Indikatoren sind ein wesentlicher Bestandteil der EU-Politik, Umweltbelange in andere
Politikbereiche zu integrieren, wie dies im 5. Umweltaktionsprogramm (1992)
beschrieben wird.

Seit dem Vertrag von Amsterdam hat die Integration eine höhere politische Priorität
erhalten. Im Juni 1998 beauftragte der Rat die Kommission, ein umfassendes System
von Indikatoren für die Nachhaltigkeit des Verkehrs zu entwickeln. Aufbauend auf
diesem System von Indikatoren soll ein Mechanismus für die Verkehrs- und
Umweltberichterstattung (TERM) geschaffen werden, mit dessen Hilfe die Fortschritte
bei der Integration von Umweltaspekten in die Verkehrspolitik auf nationaler und
Gemeinschaftsebene beurteilt werden können. Der Rat ersuchte die Kommission,
TERM zusammen mit der Europäischen Umweltagentur zu erstellen und dabei die in
anderen internationalen Organisationen und in den Mitgliedstaaten durchgeführten
Arbeiten zu berücksichtigen, denn einige von ihnen verfügen bereits über hoch-
entwickelte Systeme von Umwelt-/Verkehrsindikatoren.

Die Kommission und die EUA haben in enger Zusammenarbeit die Grundlage für die
Einrichtung eines solchen indikatorgestützten Mechanismus für die Verkehrs- und
Umweltberichterstattung in der EU vorbereitet. Die EUA wird einen jährlichen Bericht
über die Verkehrs- und Umweltindikatoren vorlegen, der durch ein statistisches
Kompendium von Eurostat ergänzt werden wird. Eine „Nullnummer“ dieses
Indikatorberichts wird im Herbst 1999 veröffentlicht werden und als Input für den
Helsinki-Gipfel dienen. Der Indikatorbericht wird außerdem durch eine Reihe von
Einzelberichten zu speziellen Themen ergänzt werden, die eine detailliertere
Behandlung und Analyse erfordern. Als Zwischenschritt hat die EUA einen zweiteiligen
Bericht über den Hintergrund von TERM zusammengestellt, der unter folgendem Titel
erscheint:
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Einige Indikatoren in dieser Veröffentlichung – hauptsächlich mit Bezug auf die EU-
Ebene – sind ein Beitrag von Eurostat. Folgende vier Beispiele für TERM-Indikatoren
werden hier vorgestellt:

• Endverbrauch an Energie im Verkehrsbereich

• Verwendung sauberer Kraftstoffe

• Personenverkehr

• Güterverkehr
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Dieser Indikator beschreibt die
Entwicklung des Energieverbrauchs im
Verkehr und setzt ihn in Beziehung zum
Energieverbrauch der gesamten Volks-
wirtschaft. In den letzten Jahren wuchs
in der EU der Energieverbrauch im
Verkehr im allgemeinen rascher als in
jedem anderen Sektor, eine
Entwicklung, die sich durch diesen
Indikator veranschaulichen läßt.

Die Nutzung von Energie führt zu
vielfältigen Umweltbelastungen. Im
Bereich Verkehr, der in hohem Maße
von fossilen Kraftstoffen abhängt,
erzeugt der Energieverbrauch über-
wiegend Emissionen in die Atmosphäre
(Treibhausgase, Partikel und Säurever-
bindungen).

Der ursprünglich vorgeschlagene
Indikator lautete „Anteil des Verkehrs
am Endverbrauch an Energie und am
Gesamtverbrauch an Primärenergie“. Er
hätte sich damit besser als Grundlage
für den Vergleich der Verkehrszweige
untereinander geeignet. Bisher war es
allerdings noch nicht möglich, den
Energieverbrauch bei der
Primärenergieerzeugung (Förderung)
und der Verarbeitung (Raffinerien,
Stromerzeugung, usw.) spezifisch dem
Verkehr zuzuweisen, so daß sich dieser
Indikator vorerst nur auf den
Endverbrauch beschränkt.

Zwischen 1985 und 1996 erhöhte sich in
der EU der Energieverbrauch des
Verkehrs (einschließlich Straßen-,
Schienen-, Luftverkehr und Binnen-
schiffahrt1 sowie Rohrfernleitungen und
Bunker für die Seeschiffahrt2) um 28 %,
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d. h. 3,1 % pro Jahr (vgl. Abbildung 1).
Im gleichen Zeitraum stieg der gesamte
Endverbrauch an Energie in allen
Sektoren der Wirtschaft um nur 13 %
(1,3 % pro Jahr).

Der Anteil des Verkehrs am gesamten
Endverbrauch an Energie belief sich im
Jahr 1996 auf 32,7 % gegenüber 27 %
für das Jahr 1985. Dies beinhaltet
allerdings einen Rückgang gegenüber
dem Stand von 33,5 % im Jahr 1994
(vgl. Abbildung 2).

$QPHUNXQJ�� Die gezeigten Abbil-
dungen sind Schichtgraphiken, in denen
die einzelnen Verkehrszweige vertikal
aufeinander aufbauen, so daß sie sich
addieren und die oberste Linie ihren
Gesamtwert anzeigt. Dies ist insbe-
sondere bei der Interpretation der
Entwicklung einzelner Verkehrszweige
zu beachten.
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Dieser Indikator soll zeigen, inwieweit
bleifreies Benzin bereits eingesetzt wird
und in welchem Umfang konventionelle
Kraftstoffe durch „alternative Kraft-
stoffe“3 wie z. B. LPG (Flüssiggas) oder
Erdgas ersetzt wurden.

Im Jahr 1997 lag in der gesamten EU
der Anteil von bleifreiem Benzin an den
Benzininlandslieferungen insgesamt bei
75 %, gegenüber 0 % im Jahr 1985 (vgl.
Abbildung 3). Dänemark, Deutschland,
die Niederlande, Österreich, Finnland
und Schweden haben verbleites Benzin
verboten. Die Richtlinie 98/70 EG
untersagt ab 1. Januar 2000 den
Verkauf von verbleitem Benzin in der
gesamten EU.

Abbildung 4 zeigt die Entwicklung beim
Verbrauch an Flüssig- und Erdgas.
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Zwischen  1985 und 1996 war der
Flüssiggasverbrauch in Italien und in
den Niederlanden bedeutend höher als
in den anderen Mitgliedstaaten.
Während der Verbrauch in Italien einen
Aufwärtstrend verzeichnet, ist die
Tendenz in den Niederlanden eher
rückläufig. Seit 1995 ist auch in
Deutschland ein leichtes Ansteigen des
Verbrauchs zu erkennen.

Daten über Erdgas werden nur von
Frankreich, Italien und Österreich
angegeben, wobei der Verbrauch nur in
Italien nennenswert ist.

Zusammenfassend läßt sich sagen, daß
der Verbrauch alternativer Kraftstoffe
eher langsam angewachsen ist (um ca.
1,8 % pro Jahr). Der Anteil alternativer
Kraftstoffe am gesamten Kraft-
stoffverbrauch im Straßenverkehr ist
jedoch leicht gesunken, und zwar von
1,5 % im Jahr 1985 auf 1,3 % im Jahr
1996.

Die Neuzulassungen von mit
alternativem Kraftstoff betriebenen
Fahrzeugen sind zwar – wenn auch nur
schwach – gestiegen, allerdings machen
sie immer noch nur einen äußerst
geringen Anteil des gesamten Fahr-
zeugbestandes aus.

In manchen Mitgliedstaaten wurden
Sondermaßnahmen zur Förderung von
mit alternativem Kraftstoff betriebenen
Fahrzeugen eingeführt. So wurde 1998
in Frankreich ein Gesetz erlassen, das

öffentliche Einrichtungen mit einem
Fuhrpark von über 20 Fahrzeugen dazu
verpflichtet, beim Ersatz alter Fahrzeuge
20 % mit alternativem Kraftstoff
betriebene Fahrzeuge anzuschaffen. Ein
anderes kürzlich in Frankreich
erlassenes Gesetz sieht Beihilfen für
den Kauf neuer strombetriebener
Fahrzeuge vor.
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Ein Personenkilometer (pkm) entspricht
der Beförderung einer Person über eine
Entfernung von einem Kilometer. Die
Verkehrsintensität einer Volkswirtschaft
wird anhand der je Einheit des BIP
innerhalb eines Jahres durchschnittlich
zurückgelegten Entfernung gemessen.
Allerdings unterscheiden sich die
dadurch entstehenden Umwelt-
belastungen wie Energieverbrauch, Luft-
verschmutzung und Lärm je nach
benutztem Verkehrsmittel.

Es ist schwierig, genaue quantitative
Angaben über die Personenkilometer zu
machen, wenn es sich nicht um
Schienen- und Busverkehr handelt.
Außerdem sind die Definitionen je nach
Land und Verkehrszweig unter-
schiedlich. So stellen die Zahlen für den
Straßenverkehr beispielsweise den
innerstaatlichen Verkehr von Kraft-
fahrzeugen dar, die im meldenden Land
zugelassen sind. Der grenzüber-
schreitende Straßenverkehr ist damit
ausgeschlossen. Dennoch wird ein Teil
davon höchstwahrscheinlich mit erfaßt.
Der Schienenverkehr umfaßt sowohl
den innerstaatlichen als auch den
grenzüberschreitenden Verkehr auf den
Schienenwegen im Inland, während der
Luftverkehr wiederum den inner-

staatlichen und grenzüberschreitenden
Verkehr innerhalb der EU umfaßt. Daten
über Fahrräder erhält man durch
Verkehrszählungen und Haushalts-
erhebungen, wohingegen Daten über
die Fortbewegung zu Fuß ermittelt
werden, indem man offizielle Statistiken
mit einem Modell kombiniert.

Seit 1970 ist eine moderate Zunahme
der Personenkilometer je Einheit des
BIP (zu konstanten Preisen von 1990)

um durchschnittlich 0,4 % pro Jahr zu
verzeichnen, die überwiegend auf eine
jährliche Wachstumsrate von 0,9 %
beim Autoverkehr und von 5,1 % beim
Luftverkehr zurückzuführen ist (vgl.
Abbildung 5). Die (hier nicht gezeigte)
Schiffahrt, die durchschnittlich eine
Wachstumsrate von 0,5 % im Jahr
aufwies, trug aufgrund ihres geringen
Umfangs kaum zum Anstieg der
Personenkilometer bei. Der Bus-,
Schienen-, Kraftrad- und Fahrradverkehr
nahm jeweils um über 1 % im
Jahresdurchschnitt ab.

Wie Abbildung 6 zeigt, wuchs das BIP
(zu konstanten Preisen von 1990)
zwischen 1970 und 1995 um
durchschnittlich 2,5 % im Jahr, während
die Bevölkerung eher langsam zunahm.
Im selben Zeitraum betrug die durch-
schnittliche Zunahme der Personen-
kilometer 2,9 % im Jahr und lag damit
etwas darüber, obwohl sich seit 1990
die Zeichen mehren, daß sich diese
Zunahme verlangsamt und in etwa der
des BIP angenähert hat.

Was das BIP anbetrifft, ist auf seinen
engen Zusammenhang mit dem Besitz
eines Pkw hinzuweisen. Hat man erst
ein Auto angeschafft, die nötigen
Steuern, Versicherungen und
Instandhaltungskosten gezahlt, spielen
die relativ geringen Fahrtkosten kaum
noch eine Rolle. Steigt nun der
Wohlstand, steigt auch die Fahr-
tenhäufigkeit. Größerer Wohlstand
geht aber auch mit einer höheren
Wertschätzung von Zeit und
persönlicher Unabhängigkeit einher,
was tendenziell eine Verlagerung von
den langsameren, billigeren Verkehrs-
mitteln auf die schnelleren, aber auch
teureren mit sich bringt.
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Das Maß für die Güterverkehrsintensität
einer Volkswirtschaft sind die
Tonnenkilometer je Einheit des BIP.
Oder auch: Wieviel Güterverkehr ist
nötig, um eine Einheit des BIP zu
erzeugen? Dieser Indikator zeigt
einerseits, wie stark eine Wirtschaft von
der Schwerindustrie und der
Rohstoffgewinnung geprägt ist, und
andererseits, wie sich andere, weniger
verkehrsintensive Gewerbe wie z. B. die
Dienstleistungsbranche entwickeln.

Die Tonnenkilometer je Einheit des BIP
(zu konstanten Preisen von 1990) sind
zwischen 1970 und 1995 im
Jahresdurchschnitt um 0,2 % ange-
stiegen, wenn auch einige Schwan-
kungen zu beobachten waren (vgl.
Abbildung 7).

In diesem Zeitraum hat sich der Vorrang
des Straßenverkehrs (1,4 % durch-
schnittliche Zunahme im Jahr) sowie der
Küstenschiffahrt (0,8 % durch-
schnittliche Zunahme im Jahr) verstärkt,
wohingegen für alle anderen Verkehrs-
zweige eine Abnahme zu verzeichnen
war.

Abbildung 8 zeigt, daß – gemessen in
Tonnenkilometern – das Anwachsen
des Güterverkehrs seit 1970 eng an das
Wachstum des BIP gekoppelt war.

Allerdings stieg das BIP (zu konstanten
Preisen) zwischen 1970 und 1995 im
Jahresdurchschnitt nur um 2,5 %,
während der Güterverkehr um 2,7 %
zunahm. Die stärkste Zunahme in
Tonnenkilometern war bei der Beför-
derung von Holz, Papierhalbstoff,

Chemikalien und Fertigwaren wie Glas
und Keramik sowie Maschinenbau-
erzeugnissen zu beobachten, obwohl
die Wirtschaft der EU etwas weniger von
der Beförderung einiger schwerer Güter
(wie Kohle, Koks oder Düngemittel)
abhängig geworden ist.

Durch den zunehmenden innergemein-
schaftlichen Handel und die wachsende
Globalisierung stieg der Anteil der
Tonnenkilometer im grenzüber-
schreitenden Verkehr von 44 % im Jahr
1970 auf 53 % im Jahr 1995, vor allem
bedingt durch die Schiffahrt und den
Straßenverkehr. Die Anzahl der Tonnen
beförderter Güter nahm zwar nur mäßig
zu, aber die Güter wurden über immer
größere Strecken befördert.
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Anfang 1998 schuf die Kommission eine
Lenkungsgruppe, die sich aus Vertretern
der Generaldirektionen für Verkehr,
Umwelt und Statistik (Eurostat) sowie
der EUA zusammensetzte. Sie sollte die
Möglichkeit untersuchen, einen Über-
wachungsmechanismus für Verkehr und
Umwelt einzurichten. Bisher hat diese
Gruppe

• eine vorläufige Liste von 27
Indikatoren entwickelt,

• für jeden dieser Indikatoren die
Datenverfügbarkeit überprüft,

• ein Rahmenkonzept für die Analyse
dieser Indikatoren erarbeitet,

• eine vorläufige Befragung der
Mitgliedstaaten durchgeführt und

• eine Zusammenarbeit mit anderen
internationalen Organisationen auf-
gebaut, die im Bereich Indikatoren
für die Nachhaltigkeit des Verkehrs
tätig sind.

Die Lenkungsgruppe kam anfangs zu
dem Ergebnis, daß es drei Kernfragen
gibt, die für politische Entscheidungs-
träger von besonderer Bedeutung und
deshalb von TERM zu berücksichtigen
sind:

• Welche Fortschritte werden durch
den Einsatz technischer Maß-
nahmen (z.B. sauberer Fahrzeuge
und Kraftstoffe) erzielt, die die
Belastungen für die Umwelt und die
menschliche Gesundheit redu-
zieren?

• Erreichen wir Verbesserungen bei
der Nutzung des Verkehrs, und
zwar sowohl innerhalb der Ver-
kehrszweige (z.B. verbesserte
Auslastung, bessere Fahrpraxis) als
auch im übergreifenden Ansatz
(z.B. durch die Umstellung auf
weniger schädliche Verkehrs-
formen)?

- In welcher Weise beeinflussen
Faktoren wie die Raumordnung, die
wirtschaftlichen Aktivitäten und der
Zugang zu grundlegenden Ver-
kehrsdienstleistungen das Wachs-
tum des Gesamtverkehrs und
seiner verschiedenen Zweige?

Die „besten“ Indikatoren werden zur
Beantwortung dieser drei politischen
Fragestellungen beitragen und gleich-

zeitig helfen, die Wirksamkeit der
politischen Maßnahmen zu überwachen,
die beispielsweise an folgenden
politischen Hebelpunkten ansetzen:

• Raumordnung

Die Raumordnung hat einen starken
Einfluß auf die Strecken, die Menschen
zu unterschiedlichen Zwecken
zurücklegen. Auf diesem Gebiet könnte
die Politik zu einer Minimierung des
Fahrtenbedarfs und damit zu einer
Senkung der Verkehrsnachfrage
beitragen und den Zugang zu umwelt-
freundlicheren Verkehrsformen gewähr-
leisten.

• Verkehrsplanung und Nach-
fragesteuerung

Erhöhte Investitionen in öffentliche
Verkehrsmittel sowie ihre Verfügbarkeit,
Verkehrslenkung und Fahrbeschrän-
kungen für andere Fahrzeuge sind
Beispiele dafür, wie das Gleichgewicht
zwischen den Verkehrszweigen durch
politische Maßnahmen zugunsten
weniger schädlicher Verkehrsformen
verschoben werden kann.

• Verkehrspreise und wirtschaftliche
Instrumente

Preise, Gebühren, Subventionen und
Steuern können dazu dienen, das
Gleichgewicht zwischen den Ver-
kehrszweigen zugunsten einer stärkeren
Nutzung weniger schädlicher
Verkehrsformen zu verschieben sowie
die Verkehrsnachfrage und Ver-
kehrseffizienz im allgemeinen zu
beeinflussen, indem gewährleistet wird,
daß der Benutzer die vollen Ver-
kehrskosten einschließlich der Kosten
für die verkehrsexternen Effekte zu
tragen hat.

• Wirtschaftliche Integration und
Verkehr

Der Verkehr unterstützt die wirt-
schaftliche Entwicklung und das
Funktionieren des Binnenmarktes,
indem er Zugang zu den besten und
billigsten Komponenten und Rohstoffen
gewährt und so Effizienz in Produktion
und Vertrieb ermöglicht. Diese Faktoren
leisten einen Beitrag zur Erhöhung der
Güterverkehrsintensität, die dem
Verkehrsvolumen entspricht, das zur
Belieferung einer Wirtschaftseinheit
erforderlich ist.

• Technologische Verbesserungen

Eine effizientere Ressourcennutzung
kann dazu beitragen, die Umwelt-
belastungen durch den Verkehr zu
minimieren. Kleinere Motoren, Kraft-
stoffe mit verbessertem Wirkungsgrad,
die Verwendung sauberer Kraftstoffe
und Entwicklungen wie der Katalysator
sind Beispiele dafür, wie die Technik zur
Entwicklung weniger schädlicher
Verkehrsformen beitragen kann.

Die oben erwähnten Kernfragen und
Hebelpunkte bilden die Grundlage der
vorgeschlagenen Indikatorliste.

Diese Liste wurde detailliert auf einem
Experten-Workshop diskutiert, den die
EUA im März 1998 veranstaltet hat und
an dem Vertreter der Kommission und
der EUA sowie Experten aus den
verschiedenen Ländern teilgenommen
haben. Auf diesem Workshop wurden
31 Indikatoren vorgeschlagen, die in
Gruppen gegliedert sind, wobei jede
Gruppe mindestens einen „vorrangigen“
Indikator enthält, der als besonders
repräsentativ eingestuft wurde.

Inzwischen wurde die Liste überprüft
und Anregungen der GD VII und der
GD XI wurden berücksichtigt. Insbeson-
dere schienen 31 Indikatoren zu viele zu
sein, und es wurde versucht, diese Zahl
zu reduzieren. Eine neue Liste mit 27
Indikatoren ist in Tabelle 1 auf den
folgenden Seiten beigefügt. Zu beachten
ist, daß es sich bei dieser Liste immer
noch um einen Vorschlag handelt, und
auch wenn viele Indikatoren beibehalten
werden, wird es möglicherweise im
Verlauf der Zeit noch die eine oder
andere Änderung geben.
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 *UXSSH  ,QGLNDWRU

g.2/2*,6&+(�/(,6781*��'(6�9(5.(+56

Energetischer Endverbrauch und Primärenergieverbrauch des Verkehrs sowie Anteil am
Gesamtenergieverbrauch (fossil, nuklear und erneuerbar) nach Verkehrszweig
9HUNHKUVHPLVVLRQHQ�XQG�$QWHLO�DQ�GHQ�JHVDPWHQ�&2����12[���1092&���30����XQG�62[�
(PLVVLRQHQ�QDFK�9HUNHKUV]ZHLJ
Überschreiten von Grenzwerten für die Luftreinheit

Belastung der Bevölkerung durch Verkehrslärm

Einfluß der Infrastruktur auf Ökosysteme und Lebensräume („Zerstückelung“) sowie Nähe der
Verkehrsinfrastruktur zu festgelegten Standorten
Flächenverbrauch nach Verkehrszweig

 $XVZLUNXQJHQ
GHV�9HUNHKUV�DXI
GLH�8PZHOW

Anzahl der Verkehrsunfälle, Toten und Verletzten sowie der Unfälle mit Umweltschäden (Land-, Luft-
und Seeverkehr)

'(7(50,1$17(1�'(6�9(5.(+566<67(06

Mittlere Personenfahrzeit und –strecke nach Verkehrszweig, Zweck (Pendler, Einkauf, Freizeit) und
Gebiet (städtisch/ländlich)

 )OlFKHQQXW]XQJ
XQG� =XJDQJ� ]X
JUXQGOHJHQGHQ
'LHQVWOHLWXQJHQ

=XJDQJ�]X�9HUNHKUVGLHQVWOHLVWXQJHQ�ZLH�]�%��
• Anzahl der Kraftfahrzeuge pro Haushalt
• % der Personen in einem Gebiet, für die eine Haltestelle der öffentlichen Verkehrsmittel in einem

Umkreis von 500 m erreichbar ist
3HUVRQHQYHUNHKU��QDFK�9HUNHKUV]ZHLJ�XQG�5HLVH]ZHFN��
• Fahrzeuginsassen insgesamt
• Personenkilometer insgesamt
• Personenkilometer pro Kopf
• Personenkilometer/BIP

 9HUNHKUVQDFK�
IUDJH�XQG
�LQWHQVLWlW

*�WHUYHUNHKU��QDFK�9HUNHKUV]ZHLJ�XQG�*�WHUJUXSSH�
• Tonnen insgesamt
• Tonnenkilometer insgesamt
• Tonnenkilometer pro Kopf
• Tonnenkilometer/BIP
Umfang der Verkehrsinfrastruktur nach Verkehrszweig und Art der Infrastruktur (z.B. Autobahn,
Bundesstraße, Landstraße usw.)

 9HUNHKUVDQJHERW

,QYHVWLWLRQHQ�LQ�GLH�9HUNHKUVLQIUDVWUXNWXU�SUR�.RSI�XQG�QDFK�9HUNHKUV]ZHLJ

5HDOSUHLVH�I�U�GHQ�3HUVRQHQ��XQG�*�WHUYHUNHKU�QDFK�9HUNHKUV]ZHLJ

Kraftstoffpreise

Steuern

Subventionen

 Pro-Kopf-Ausgaben für die persönliche Mobilität nach Einkommensgruppen

 3UHLVHOHPHQWH

 Anteil der Infrastruktur- und Umweltkosten (einschließlich Kosten von Staus), der durch den Preis
gedeckt ist
Energetischer Gesamtwirkungsgrad für den Personen- und Güterverkehr je gefahrenen km (nach
Fahrzeugart)
 &2����12[���1092&���30����XQG�62[�(PLVVLRQHQ�MH�3HUVRQHQ��XQG�MH�7RQQHQNLORPHWHU�QDFK
9HUNHKUV]ZHLJ
Fahrzeugauslastung

 Verwendung sauberer Kraftstoffe (bleifreies Benzin, Elektroantrieb, alternative Kraftstoffe) und
Anzahl der mit alternativen Kraftstoffen angetriebenen Fahrzeuge
 Ladefaktoren für den Straßengüterverkehr (leichte/schwere Nutzfahrzeuge)

 Mittleres Alter des Fahrzeugbestands

 Anteil des Fahrzeugbestands, der bestimmte Luft- und Lärmemissionsnormen einhält (nach
Verkehrszweig)

(IIL]LHQWH
1XW]XQJ�GHV
9HUNHKUV

Sensibilisierung der Öffentlichkeit

Erläuterung: )HWWJHGUXFNWH�,QGLNDWRUHQ sind als vorrangig anzusehen.

7DEHOOH����9RUOlXILJH�,QGLNDWRUHQOLVWH



:HLWHUH�,QIRUPDWLRQVTXHOOHQ�
½ 'DWHQEDQNHQ

New Cronos
Bereich milieu

Wenn Sie weitere Auskünfte wünschen oder an unseren Veröffentlichungen, Datenbanken oder Auszügen daraus interessiert sind,
wenden Sie sich bitte an einen unserer 'DWD�6KRSV:

%(/*,48(�%(/*,É

(XURVWDW�'DWD�6KRS
%UX[HOOHV�%UXVVHO
Chaussée d’Etterbeek 13
Etterbeeksesteenweg 13
B-1049 BRUXELLES / BRUSSEL
Tel. (32-2) 299 66 66
Fax (32-2) 295 01 25
E-Mail:
datashop.brussels@eurostat.cec.be

'$10$5.

'$10$5.6�67$7,67,.
%LEOLRWHN�RJ�,QIRUPDWLRQ
(XURVWDW�'DWD�6KRS
Sejrøgade 11
DK-2100 KØBENHAVN Ø
Tel. (45-39) 17 30 30
Fax (45-39) 17 30 03
E-Mail: bib@dst.dk

'(876&+/$1'

67$7,67,6&+(6�%81'(6$07
(XURVWDW�'DWD�6KRS�%HUOLQ
Otto-Braun-Straße 70-72
D-10178 BERLIN
Tel. (49-30) 23 24 64 27/28
Fax (49-30) 23 24 64 30
E-Mail:
stba-berlin.datashop@t-online.de

(63$f$

,1(�(XURVWDW�'DWD�6KRS
Paseo de la Castellana� 183
Oficina 009
Entrada por Estébanez Calderón
E-28046 MADRID
Tel. (34-91) 583 91 67
Fax (34-91) 579 71 20
E-Mail: datashop.eurostat@ine.es

)5$1&(

,16((�,QIR�6HUYLFH
(XURVWDW�'DWD�6KRS
195, rue de Bercy
Tour Gamma A
F-75582 PARIS CEDEX 12
Tel. (33-1) 53 17 88 44
Fax (33-1) 53 17 88 22
E-Mail: datashop@insee.fr

,7$/,$�±�5RPD

,67$7
&HQWUR�GL�,QIRUPD]LRQH�6WDWLVWLFD
6HGH�GL�5RPD��(XURVWDW�'DWD�6KRS
Via Cesare Balbo, 11a
I-00184 ROMA
Tel. (39-06) 46 73 31 05/02
Fax (39-06) 46 73 31 07/01
E-Mail: dipdiff@istat.it

,7$/,$�±�0LODQR

,67$7
&HQWUR�GL�,QIRUPD]LRQH�6WDWLVWLFD�²
6HGH�GL�0LODQR��(XURVWDW�'DWD�6KRS
Piazza della Repubblica, 22
I-20124 MILANO
Tel. (39-02) 65 95 133/134
Fax (39-02) 65 30 75
E-mail: mileuro@tin.it

/8;(0%285*

(XURVWDW�'DWD�6KRS�/X[HPERXUJ
BP 453
L-2014 LUXEMBOURG
4, rue A. Weicker
L-2721 LUXEMBOURG
Tel. (352) 43 35 22 51
Fax (352) 43 35 22 221
E-Mail: dslux@eurostat.datashop.lu

1('(5/$1'

67$7,67,&6�1(7+(5/$1'6
(XURVWDW�'DWD�6KRS�9RRUEXUJ
po box 4000
2270 JM VOORBURG
Nederland
Tel. (31-70) 337 49 00
Fax (31-70) 337 59 84
E-Mail: datashop@cbs.nl

125*(

6WDWLVWLFV�1RUZD\
/LEUDU\�DQG�,QIRUPDWLRQ�&HQWUH
(XURVWDW�'DWD�6KRS
Kongens gate 6
P. b. 8131, dep.
N-0033 OSLO
Tel. (47-22) 86 46 43
Fax (47-22) 86 45 04
E-Mail: biblioteket@ssb.no

32578*$/

(XURVWDW�'DWD�6KRS�/LVERD
,1(�6HUYLoR�GH�'LIXVmR
Av. António José de Almeida, 2
P-1000-043 LISBOA
Tel. (351-1) 842 61 00
Fax (351-1) 842 63 64
E-Mail: data.shop@ine.pt

6&+:(,=�68,66(�69,==(5$

6WDWLVWLVFKHV�$PW�GHV�.DQWRQV
=�ULFK��(XURVWDW�'DWD�6KRS
Bleicherweg 5
CH-8090 Zürich
Tel. (41-1) 225 12 12
Fax (41-1) 225 12 99
E-Mail: datashop@zh.ch
Internetadresse:
http://www.zh.ch/statistik

6820,�),1/$1'

(XURVWDW�'DWD�6KRS��7LODVWRNLUMDVWR
Postiosoite: PL 2B
FIN-00022 Tilastokeskus
Käyntiosoite: Työpajakatu 13 B, 2 krs
Helsinki
Tel. (358-9) 17 34 22 21
Fax (358-9) 17 34 22 79
S-posti datashop.tilastokeskus@tilastokeskus.fi
Internetadresse:
http://www.tilastokeskus.fi/tk/kk/datashop.html

69(5,*(

67$7,67,&6�6:('(1
,QIRUPDWLRQ�VHUYLFH
(XURVWDW�'DWD�6KRS
Karlavägen 100
Box 24 300
S-104 51 STOCKHOLM
Tel. (46-8) 783 48 01
Fax (46-8) 783 48 99
E-Mail: infoservice@scb.se

81,7('�.,1*'20

(XURVWDW�'DWD�6KRS
(QTXLULHV�	�DGYLFH�DQG
SXEOLFDWLRQV
2IILFH�IRU�1DWLRQDO�6WDWLVWLFV
Customers & Electronic Services Unit
1 Drummond Gate - B1/05
UK-LONDON SW1V 2QQ
Tel. (44-171) 533 56 76
Fax (44-171) 533 56 88
E-Mail: gloria.ryan@ons.gov.uk

81,7('�.,1*'20

(XURVWDW�'DWD�6KRS
(OHFWURQLF�'DWD�([WUDFWLRQV�
(QTXLULHV�	�DGYLFH���5�&$'(
Unit 1L Mountjoy Research Centre
University of Durham
UK - DURHAM DH1 3SW
Tel: (44-191) 374 7350
Fax: (44-191) 384 4971
E-Mail: r-cade@dur.ac.uk
URL: http://www-rcade.dur.ac.uk

81,7('�67$7(6�2)�$0(5,&$

+$9(5�$1$/<7,&6
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