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2. Verkehrsprognosen und Kapazitatsgrenzen

Zwischen der Anzahl der heute verkehrenden Ziige und den Prognosen
besteht eine groRe Diskrepanz: Sowohl die deutschen als auch die osterrei-
chischen Verkehrszahlen sind sehr hoch. Die VIEREGG-ROSSLER GmbH hat
sich mit der Diskrepanz der deutschen Verkehrsprognosen ausfihrlich im
Jahr 2014 auseinandergese’czt.1

Es besteht eine Diskrepanz zwischen den tatsdchlich verkehrenden 81

Guterzlgen pro Tag (Zéahlstelle Kufstein am 15.7.2014), davon ca. 55 von/
nach Munchen, und der Verkehrsprognose von 2010 fir das Jahr 2025, wo
allein fur die Relation Minchen - Brenner 168 Guterzlige pro Tag prognosti-

ziert werden, und der Osterreichischen Zahlen im Rahmen der aktuellen
Trassendiskussion zur nérdlichen Brenner-Zulaufstrecke, wo sogar 191 Zlge
unterstellt werden und bei der Zahlstelle Kufstein insgesamt sogar 272
Guterzige (incl. innerdsterreichischem West-Ost-Verkehr). In der Chart-
sammlung "Grundlegende Projektim‘ormationen"2 wird nur von einem

"Bemessungsfall” gesprochen, es handelt sich somit um eine Annahme,
nicht um eine Prognose. Die zu planende Infrastruktur wird fir diese Anzahl
von Guterzigen ausgelegt. Der "Bemessungsfall” liegt somit um den Faktor
3,36 Uber dem aktuellen Verkehrsaufkommen (in Glterziigen pro Tag).

Es wird von OBB Infra unterschwellig ein Zusammenhang zwischen dem zu
erwartenden Verkehr ("Verkehrsprognose") und der geschaffenen Kapazitat
("Bemessungsgrundlage") hergestellt. Doch es gibt diesen Zusammenhang
nicht. Einen solchen Zusammenhang gébe es nur dann, wenn heute schon
viele potentielle Verlader auf die StralRe gedrédngt werden, weil die Bahn
wegen Kapazitatsengpassen die Transportauftrdge abweisen mifdte. Das ist
jedoch nicht der Fall. ‘
(aRD)

Geht man von dem beim Bundesverkehrswegeplan 2030 unterstellten
Wachstum der Verkehrsleistung im Schienengtterverkehr von 1,8% pro
Jahr aus®, so werden aus den 81 Zigen des Jahres 2014 erst nach nach
68 Jahren im Jahr 2082 die unterstellten 272 Giterziige an der Zahlstelle
Kufstein.

Es stellt sich die Frage, inwieweit eine optimistische Verkehrsprognose ohne
Einbriche des Verkehrswachstums Uber einen derart langen Zeitraum Uber-
haupt denkbar oder realistisch ist. Hierzu muss man sich mit der bisherigen
Verkehrsentwicklung beschaftigen.
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Abb. 1: Entwicklung des Giiterverkehrs am Brenner von 1960 bis 2075@

Eine Betrachtung der Verkehrsentwicklung tiber einen langen Zeitraum zeigt
eine deutliche Aufwartsentwicklung im gesamten Guterverkehrsaufkommen.
Betrachtet man allerdings den Zeitraum von 2005 bis 2015, andert sich
schon das Bild: Der kontinuierliche Aufwaértstrend scheint mit der Wirt-
schaftskrise 2008 gebrochen zu sein. Obwohl sich die Wirtschaft aktuell in
einer Boom-Phase befindet, wurde das Verkehrsaufkommen in der letzten
Boom-Phase (2007) nicht mehr erreicht.

Es wiére unserids, Uber lange Zeitrdume, also bis weit in die zweite Halfte
des 21. Jahrhunderts, kontinuierliche Wachstumsraten anzusetzen. Ein ein-
faches Beispiel soll dies verdeutlichen: Die Gewichtszunahme eines Babys
betrdgt von der Geburt bis zum 1. Geburtstag 165%°. Setzt man die
prozentuale Gewichtszunahme eines Babys im ersten Lebensjahr als "Pro-
gnose” fir das gesamte Leben des Menschen fort, so entspricht das progno-
stizierte Kérpergewicht im 57. Lebensjahr der Masse der Erde und im 70.
Lebensjahr der Masse der Sonne. Die Masse des uns bekannten sichtbaren
Universums wirde im 123. Lebensjahr erreicht werden - das groRte
Lebensalter, das bislang bei einem Menschen schriftlich festgehalten wurde.
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Bei einer Verkehrsprognose Uber lange Zeitrdume ist somit nicht nur die Fra-
ge einer realistischen Steigerungsrate zu beantworten, sondern auch bis zu
welchem Zeitpunkt bzw. bis zu welchem Niveau die Steigerung anhalten
wird. Es ist durchaus maoglich, dass mit dem Jahr 2007 das kontinuierliche
Wachstum im Guterverkehr dauerhaft ein Ende gefunden hat.

Beim bisherigen Wachstumsmotor Seehafen-Hinterlandverkehr wird auf
jeden Fall irgendwann eine Sattigung eintreten, vielleicht hat sie sogar
schon stattgefunden. "Okonomisch gesehen ist es auf jeden Fall klar, dass
das Wachstum des Seeschiffverkehrs nicht endlos Bestand haben wird.
Vielmehr ist zu erwarten, dass mit einer Abnahme der internationalen Lohn-
gefédlle auch der Warenaustausch nicht mehr stédndig zunehmen wird. Es
stellt sich lediglich die Frage, wann die Sattigung eintritt bzw. ob sie schon
eingetreten ist oder die Sattigung doch erst in 10 oder 20 Jahren erreicht
wird."6

Neben der Frage des Wachstums im Gliterverkehr insgesamt ist aul3erdem
die Frage zu betrachten, wie sich der LKW-Verkehr einerseits und der
Schienenglterverkehr andererseits entwickelt. Und hier klafft eine grol3e
Licke zwischen den offiziellen Verkehrsprognosen, die nicht unbedingt die
Realitdt, sondern die Winsche von Politikern und Regierungen widerspie-
geln, und der realen Entwicklung: Diese Winsche spiegeln sich in den
Verkehrswegeplanen und den von Staaten bezahlten Prognosestudien wider:
Hier wurden traditionell hohe Wachstumsraten im Schienengiterverkehr
prognostiziert. Doch in der Realitdt hat das Glterverkehrswachstum in den
letzten Jahrzehnten weitgehend auf der Stral3e stattgefunden, wahrend der
Schienenglterverkehr ungeféhr gleich geblieben ist:
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Abb. 2: Entwicklung des Schienengtiterverkehrs in Tsd. Tonnen 7
In den drei vom Brenner-Verkehr tangierten Landern Deutschland, Italien und

Osterreich ist somit das Verkehrsaufkommen in verladenen Giitertonnen
ungefahr gleich geblieben, mit einer Delle im Jahr 20009.
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Abb. 3: Entwicklung des Schienengtiterverkehrs in Mio tkm S

Das Bild &ndert sich nur leicht, wenn die Verkehrsleistung in Tonnenkilome-
tern betrachtet wird: Hier ist ein leichtes Wachstum zu erkennen, das darauf
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zurtckzufihren ist, dass die durchschnittliche Transportweite leicht zuge-
nommen hat.

Aus der Betrachtung der letzten 10 Jahre 14Bt sich somit kein Wachstums-
trend mehr erkennen. Dies gilt im Prinzip auch fir den LKW-Verkehr am
Brenner, der seit 2005 auf hohem Niveau verharrt (vgl. Abbildung 1, rote
Linie 2005 bis 2015).

Seit Jahrzehnten spricht man am Brenner davon, dass ca. 35% des LKW-
Verkehrs Umwegverkehr ist, der wegen der rigiden politischen Haltung der
Schweiz um die Schweiz herumgeleitet wird. Die Schweiz hat zwar mit dem
Gotthard-Basistunnel ihre Kapazititen im Schienenverkehr ausgebaut, aber
das scheint keine Auswirkung auf den StraBenglterverkehr am Brenner zu
haben. Vielmehr scheint sich jetzt folgende Logik zu ergeben: Man bietet
den Verladern an, nun die Bahn zu nutzen, doch sie wihlen lieber den LKW
mit Umweg Uber den Brenner. Wiirde ein irgendwie gearteter Zwang ausge-
Ubt und wiirden diese Verkehre auf die Bahn gezwungen, dann wiirden sie
logischerweise als Bahnverkehr durch die Schweiz und nicht Giber den Bren-
ner rollen. D.h. fir den Bahnverkehr wird man diesen Umwegverkehr mit
Sicherheit nicht gewinnen kdnnen, sondern nur den origindren Verkehr, fir
den der Brenner auch tatséchlich die kiirzeste und vorteilhafteste Route dar-
stellt.

In diesem Marktsegment kénnte tatséchlich eine Verlagerung stattfinden.
Wegen des Verkehrsaufkommens der Schiene von nur 30% und 70% LKW-
Verkehr wirde eine Reduzierung des LKW-Verkehrs von 10% zu einer
Zunahme auf der Schiene um 23% fiihren.

Geht man von einer politischen Zwangs-Entscheidung aus, den Modal Split,
also das Verhéltnis Schiene - StraRe von heute 30 zu 70 auf 50 zu 50 zu
verandern, so kann man leicht ausrechnen, wieviel zusitzliche Guterzlge
am Brenner hierfir erforderlich waren: Bei einem Gesamtaufkommen von 44
Mio t wiirden somit 20% (8,8 Mio t) verlagert werden, davon 35%
(Umwegverkehr) zuriick auf den Gotthard und die restlichen 65% auf die
Brenner-Eisenbahn (5,7 Mio t). 5,7 Mio t pro Jahr geteilt durch 300 Tage®
geteilt durch 550 t durchschnittliche Beladung pro Zug ergeben 35 Ziige pro
Tag (in beiden Richtungen).

Ohne ein unterstelltes Verkehrswachstum kénnte somit an der Zahistelle
Kufstein die Anzahl von GuUterziigen durch politisch beschlossenen Zwang
von heute 81 auf kiinftig 116 Zlge ansteigen. Zwischen Rosenheim und
Kufstein wirden zusammen mit den 88 Personenzligen pro Tag statt heute
169 kinftig 204 Ziige pro Tag insgesamt verkehren.
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Geht man bei unterstellten politischen Zwangsentscheidung von einer noch
groReren Verlagerung aus, so dass sich das Verhaltnis 30 Bahn 70 StraRe
umkehren wirde, dann waren weitere 35 Giiterziige erforderlich. Mit 239
Zugen pro Tag waére die Bahnlinie zwischen Kufstein und Rosenheim dann
immer noch nicht voll ausgelastet.

Somit ist man heute von einer Vollauslastung der Strecke, die nach einer
Eisenbahner-Faustregel bei 240 Ziigen liegt, noch weit entfernt - eine
Vertauschung des Modal Split von 70 zu 30 auf 30 zu 70 zugunsten der
Schiene kénnte die bestehende Bahnlinie problemlos verkraften. Selbst eine
Steigerung Uber 240 Zige hinaus wirde nicht automatisch den Bau zusétz-
licher Gleise erfordern. So hat man den 4-gleisigen Ausbau von Minchen
nach Augsburg erst in Angriff genommen, nachdem sich die Zugzahlen in
Richtung 400 Zlige entwickelten.

Die Einschéatzung einer realistischen Anzahl von Giterziigen in der Zukunft
ist nicht nur hinsichtlich der Frage der Notwendigkeit des Ausbaus zwischen
Rosenheim und Kufstein relevant, sondern auch hinsichtlich der Frage der
Wirtschaftlichkeit des Projektes, die dann wiederum eine Auswirkung auf
die Frage der Finanzierbarkeit hat.

3. Fiihrung des Nord-Siid-Giiterverkehrs iiber Miinchen

versus Uber Regensburg - Miihldorf Wasserburg nach
Rosenheim

Die vorliegenden Trassenentwilrfe vom 18.6.2018 fur die nérdliche Bren-
ner-Zulaufstrecke sehen aktuell als nérdlichen Ausgangspunkt Grafing bei
Minchen an, doch in der Realitdt wird sich der von Kufstein kommende
Verkehr im Raum Rosenheim in drei Richtungen verzweigen:

(1) nach Grafing - Mlinchen
(2) nach Wasserburg - Muhldorf - Landshut - Regensburg
(3) nach Salzburg.

Das letztgenannte Ziel bezieht sich auf den innerésterreichischen Korridor-
verkehr, der im néachsten Kapitel behandelt wird.

Es geht nun um die Frage, wo die Giterzlige klinftig weiter in Richtung
Norden fahren: Uber Miinchen oder tiber Mihldorf - Landshut. Es spricht
sehr viel dafir, dass die Hauptlast des Guterverkehrs kiinftig an Mlnchen
vorbei gefuhrt wird, wie anhand der folgenden Punkte néher erldutert wird.

10
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5. Osterreichische und deutsche Planungsprinzipien und
Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen im Vergleich

Das Deutsche Bewertungsverfahren

In Deutschland muss_sich jedes Projekt der Bundesverkehrswegeplanung
einer sog. Nutzen-Kosten- -Untersuchung unterziehen.?22 23 Das ist eine
volkswirtschaftliche Betrachtungsweise, bei der die Investitionskosten dem
Nutzen gegenubergestellt werden. Der Nutzen besteht im Wesentlichen aus
Reisezeitgewinnen des Personenverkehrs und damit verbundenem Mehrver-
kehr auf der Schiene sowie den zusétzlich auf der Schiene verkehrenden
Gutern. Es wird somit im Wesentlichen der Verlagerungseﬁgkt von der
Strale auf die Schiene betrachtet, der wegen der hohen Effizienz des
Schienenverkehrs (Personal- und Energie-Armut) zum einen zu gesamtwirt-
schaftlichen Einsparungen fihrt (Ersparnis von Pkw- und LKW-Betriebsko-
sten) und zum anderen zu volkswirtschaftlich vorteilhaften Effekten (CO,-
Ersparnis, reduzierte Verkehrstote usw.)

Da der Personenverkehr reisezeitsensibel ist - die Reisezeit ist der Hauptfak-
tor fur die Verkehrsmittelwahl Zug oder Pkw - fihren Fahrzeitverkirzungen
im Personenverkehr direkt zu entsprechendem Nutzen. Hierbei ist auch der
betriebswirtschaftliche Effekt der beschleunigten Umldufe zu berlcksichti-
gen: Da die Kosten eines ICE fast vollstandl‘g pro Stunde und nicht pro
Kilometer anfallen, sinken die Betriebskosten umsomehr, je kirzer die Fahr-
zeit ist: Bezogen auf Kosten pro Stunde werden mehr Kilometer gefahren.

Im Guterverkehr ist die Situation anders gelagert. Da Guterztige auf 120
km/h beschrankt sind und durch den Neubau oder durch Begradigungen von
Strecken kaum profitieren, weil das bestehende Streckennetz weitgehend
120 km/h zulasst, ergeben sich durch mdgliche BaumalRnahmen in aller
Regel keine Fahrzeitverkirzungen. Hier steht ein anderes Argument im Vor-
dergrund, ndmlich das der Kapazitat der Strecke. Da man in der Bundesver-
kehrswegeplanung von einem kontinuierlichen Wachstum des Schieneng-
terverkehrs in der Zukunft ausgeht und heute schon aufgrund der Engpésse
im Streckennetz sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr eine oft
unbefriedigende Betriebsqualitat vorliegt, kénnen bauliche MaBnahmen dazu
dienen, die Kapazitdt im Gulterverkehr zu erhdhen und somit auch die
Betriebsqualitdt insgesamt zu verbessern. Hierfir ist es allerdings, _erforder-
lich, dass durch die Baumalnahmen wirkliche Engpédsse bzw. zukinftige
Engpésse beseitigt werden. Ist das der Fall, kann im sog. Planfall - die MalR-
nahme wird realisiert - mehr Glterverkehr auf die Schiene verlagert werden _
als im Bezugsfall (die MaRnahme wird nicht realisiert). Der Nutzen kann
hierbei so groR sein, dass schon eine Handvoll zuséatzlicher Zige aufgrund

24
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der langen Transportentfernungen groRere Projekte wirtschaftlich werden
lassen, doch es gilt das Prinzip: Wenn im Bereich der Baumalinahme kein _
Engpass vorliegt, gibt es gar keinen Nutzen im Guterverkehr. Es verbleibt
dann pur der Nutzen durch die Reduzierung der Fahrzeit im Personen-
verkehr. i

Erforderliches Planungsprinzip aufgrund des deutschen Bewertungs-
verfahrens

Da ein Bestehen des volkswirtschaftlichen Bewertungsverfahrens, d.h. ein
Nutzen-Kosten-Faktor von Uber 1,0, fir die Aufnahme in den Bundes-
verkehrswegeplan und somit fiir die Finanzierung des Projektes zwmgend

vorgeschrieben ist, bedeutet das deutsche Planungsprinzip, dass nicht ein-
fach etwas geplant und danach bewertet wird, sondern dass die Planer von
Anfang an die Auswwkungen der Planung auf die Bewertung im Auge behal-
ten missen. Die Planung muss somit so ausgelegt werden, dass eine reali-
stische Chance auf eine positive Bewertung besteht. Anders ausgedrickt:
Das Bewertungsverfahren bestimmt das Ziel der Planung und das Ziel der
Planung bestimmt die Planung. Dies flihrt zu zwei grundlegenden Planungs-
prinzipien, die zwar nicht offiziell formuliert sind, denen in_Deutschland
jedoch zwingend Folge geleistet werden muss, weil andernfalls die volks-
wirtschaftliche Nutzen-Kosten-Untersuchung nicht bestanden werden kann
und somit das Projekt nicht in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen
werden darf:

®  Im schnellen Personenverkehr muss eine mdglichst starke Biindelung
von Verkehren auf der Neubaustrecke stattfinden. Méoglichst viele Per-
sonenzige bzw. Linien ‘missen in den Genuss der Fahrzeltverkurzungen

kommen.

m  MalBnahmen fir den Schienengiiterverkehr werden nur dann vorgese-
hen, wenn aufgrund der amtlichen, der Bundesverkehrswegeplanung
zugrundeliegenden Vg_r_lggbggp_r,gg_r_m,oge Kapazitdtsengpdsse im bestehen-

den Streckennetz absehbar sind.

Das Osterreichische Bewertungsverfahren

Osterreich hat ebenfalls ein volkswirtschaftliches Bewertungsverfahren fiir
seine Verkehrsprojekte. Dieses ist jedoch vollstédndig anders aufgebaut als
das deutsche Verfahren. Eine detaillierte Auseinandersetzung mit dem &ster-
reichischen Verfahren wurde vom Autor in 2014 durchgefiihrt.24 Die Studie
bezieht sich hierbei auf die umfangreiche offizielle volkswirtschaftliche
Bewertung des Semmering-Basistunnels.??

25
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Wéhrend die Kostenseite (Nenner des Bruchs) dem deutschen Verfahren
ahnlich ist, wird in Osterreich unter "Nutzen" etwas vollig anderes verstan-
den, und zwar besteht dieser aus drei Komponenten:

a) positive betriebswirtschaftliche Erfolgsverdnderung im Sinne von
buchhalterischen Ertrdgen und Aufwendungen

b) positive volkswirtschaftliche Kreislaufeffekte zur Steigerung des Brut-
toinlandsproduktes

c) positive externe Effekte (Reduzierung Emissionen, Reduzierung Unfall-
folgekosten).

Die Erfassung der externen Effekte c) ist bei der deutschen Nutzen-Kosten-
Untersuchung ebenfalls {blich, doch die ersten beiden Punkte finden sich
nur im &sterreichischen Verfahren.

zu a) Die Betrachtung betriebswirtschaftlicher Aufwendungen und Ertriage
der OBB ist in einem volkswirtschaftlichen Bewertungsverfahren fehl am
Platze: So sind beispielsweise Frachtpreise fiir den Verlader Aufwendungen
und fur die OBB Ertrédge. Volkswirtschaftlich gibt es hierbei grundsitzlich ein
"Nullsummenspiel”. Zu betrachten wiren immer nur Anderungen der Kosten
im Sinne eines Leistungsverzehrs an der Wurzel, also eingesparte Energieko-
sten, eingespartes Personal, und zwar immer im Sinne einer Vergleichs-
betrachtung: Wieviel kann man einsparen, wenn man den Verkehr von der
StraRe auf die Schiene verlagert? Wer jeweils die Kosten bezahlt, ist volks-
wirtschaftlich nicht von Interesse.

zu b) Der Nutzen beruht in der &sterreichischen Bewertung des Semmering-
Basistunnels zu 92% auf Kreislaufeffekten, also volkswirtschaftlicher Multi-
plikatoreffekte.26 Hierbei wird folgendes betrachtet: Wird ein EUR in den
Semmering-Basistunnel investiert, erhalt der Tunnelbauer den Euro, geht
damit zum Bécker, kauft sich damit eine Wurstsemmel, der Béacker hat nun
mehr Geld in der Kasse und kann sich einen zusétzlichen Frisérbesuch lei-
sten, der Frisér hat nun mehr Geld und kauft sich einen neuen Fernseher
usw. Nach einigen Umldufen schwécht sich der Effekt dann ab, weil ein Teil
des Geldes gespart wird oder ins Ausland wandert. Die Beriicksichtigung
dieses Multiplikatoreffektes fiihrt dazu, dass der Nutzen eines Projektes
umso groBer ist, je teurer es ist. Das ist somit genau der gegenteilige Effekt,
den man eigentlich von einer Kosten-Nutzen-Untersuchung erwarten wiirde.

Uber den volkswirtschaftlichen Multiplikatoreffekt hinaus werden auf3erdem
positive volkswirtschaftliche Effekte wihrend der Betriebsphase angesetzt,
wobei hier im wesentlichen Standortvorteile gegenlber anderen Regionen
betrachtet werden. Auch die Berlcksichtigung dieses Effektes ist im
Zusammenhang einer volkswirtschaftlichen Bewertung von Verkehrsprojek-
ten unzulédssig, weil ein Standortvorteil immer auch ein Standortnachteil
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aller anderen, nicht vom Projekt "gesegneten" Regionen darstellt und in der
Summe sich diese beiden Effekte Xv'[eder aufheben.

In der Studie von 2014 wurde ermittelt, dass wenn man das Aufgraben und
anschlieende Zuschiitten von Léchern (ohne jeglichen verkehrlichen Effekt)
mit dem Gsterreichischen Verfahren bewertet, sich allein schon ein Nutzen-
Kosten-Faktor von rund 2,0 ergibt. Da die Grenze fiir die Sinnhaftigkeit
eines Projektes beim Nutzen-Kosten-Faktor von 1,0 liegt, ist somit aus
Osterreichischer Sicht jede BaumaRnahme volkswirtschaftlich sinnvoll, egal
ob sie verkehrlich sinnvoll ist oder nicht.

Daraus 1&Bt sich ableiten, dass es flr dsterreichische Verkehrsplaner kein
verkehrliches Planungspr|n2|p gibt, das eingehalten werden muss, damlt das
Pro;Mn Verkehrswegeplan aufgenommen und finanziert werden darf.
Wichtig ist eigentlich nur, dass es viel Geld kostet, weil dann ein hoher

volkswirtschaftlicher Nutzen ausgewiesen wird.

Die EU gibt in Form der 158-seitigen Richtlinie "Anleitung zur Kosten-Nut-
zen-Analyse von Investiﬁbnsprojekten einen Rahmen fir nationale Nutzen-
Kosten-Untersuchungen vor27 Gegen diese Richtlinie verstoBt das &sterrei-
chische Verfahren klar und zweifelsfrei: So wird zum Thema re regionale Wirt-
schaftsférderung geschrieben: "In jedem Fall empfiehlt es sich, diesen
Aspekt aus der Berechnung der Rentabilitatsindikatoren herauszulassen"28
Und bei den Multiplikatoreffekten steht: "Diese Methode ist jedoch abgese-
hen von einigen Sonderféllen nicht em_p_fia’h_lgﬂs_\/y_e’rt.,"29

P

Auch rein logisch macht das Bewertungsverfahren keinen Sinn, denn es
leuchtet ein, dass wenn alle denkbaren Projekte eine Bewertung grundsétz-
lich mit Bravour bestehen, das Verfahren nicht dazu geeignet ist, sinnvolle
von nicht sinnvollen Projekten zu unterschelden Das wadre im Pr|n2|p so,

gabe und alle Schiler das Klassenziel erreichen, wenn sie besser als mit

Note 5 abschneiden.
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Schweizerische Eidgenossenschaft

CantédErating shicss Bundesamt fiir Statistik

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Offentlicher Verkehr (inkl.
Schienenguterverkehr)

v Jahresdaten offentlicher Verkehr

v Aktuelle Quartalsdaten Eisenbahn

Jahresdaten offentlicher Verkehr

In kaum einem anderen Land ist das Angebot im 6ffentlichen
Verkehr so dicht und so gut ausgebaut wie in der Schweiz. 2015 _
erstreckte sich das schweizerische Eisenbahnnetz tGber eine
Lange von 5 323 km und z&hlte 1 838 Haltestellen (inkl.
Zahnradt;gh\rTe—rTDas Betriebsnetz des 6ffentlichen
Strassenverkehrs mass im gleichen Jahr 21 529 km.

Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am gesamten motorisierten
Personenverkehr auf Strasse und Schiene ist zwischen 2000 und
2016 von 17% auf 21 % angewachsen. Dageéen hat der
GuUterverkehr auf der Schiene seit der Jahrtausendwende an
Bedeutung verloren: Der Anteil der Bahn am Total der
Transportleistungen auf Strasse und Schiene fiel von 42% im Jahr
2000 auf 39% im Jahr 2016. |

»‘-

/

https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/querschnittsthemen/oeffentlicher-verkehr-schienengueterverkehr.html#—85706.‘. 19



8.10.2018 Offentlicher Verkehr (inkl. Schienengiiterverkehr)
3) Nur Eisenbahnen; Masse der transportierten Guter exklusive Fahrzeuge und
Masse der intermodalen Transportbehaltnisse
4) Nur Standseilbahnen
5) Nur Personenschiffe

Quelle: BFS - Statistik des 6ffentlichen Verkehrs (OeV)

Anteil des offentlichen Verkehrs
an den Verkehrsleistungen
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=mmee |17} Gliterverkehr: Anteil des Schienenverkehrs
am Total' der geleisteten Tonnenkilometer

= M) Personenverkehr: Anteil des offentlichen Schienen-
und Strassenverkehrs am Total? der geleisteten Personenkilometer

L.andverkehr chne Pipelines
Landverkehr ohne Fuss- und Veloverkehr

2

Quellen: BFS — Gltertransportstatistik (GTS), © BFS 2017
Leistungen des Personenverkehrs (PV-L},
Statistik des &ffentlichen Verkehrs (OeV)

Q Details und Download

https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/querschnittsthemen/oeffentlicher-verkehr-schienengueterverkehr.html#-85706... 3/9



