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TU Forum

Schiene versus Straße

•Elementare Grundlagen
•Finanzrahmen und Randbedingungen

•Rechtliche Grundlagen und Praxis
•Beispiel für die Schiene

•Schlußfolgerungen
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Überschreitung evolutionärer Erfahrungsgrenzen 
durch die Nutzung externer Energie im Verkehr

6 – 8 Millionen Jahre 200 Jahre

Das hat die Disziplinen im Verkehrswesen,
die Raumordnung,die Ökonomen, die Politik 

und die Gesellschaft überfordert
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Elementare Grundlagen zum Verständnis der 
Wirkungsmechanismen des Verkehrssystems

Herkömmliche Vorstellungen und Annahmen

Mobilitätswachstum

Zeiteinsparung durch Geschwindigkeiten

Freiheit der Verkehrsmittelwahl
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Dogma Nr. 1:Mobilitätsmythos

Motorisierung

Zahl der Wege pro
Person und

Tag

Wege mit dem Auto

Mehr Motorisierung
mehr Mobilität

Beobachtet werden die Autofahrten. Ist das die Mobilität?
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Jede Form der Mobilität ist an einen Zweck gebunden

Wegezahl pro Person und Tag bleibt konstant

Fußgeher, Radfahrer
ÖV Benutzer

Motorisation

Wege pro Person 
und Tag

AutofahrtenRealität

Damit ändern sich auch die Siedlungen und die Wirtschaft....
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„Wachstum der Mobilität“
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Was als Wachstum auf Freilandstraßen und Autobahnen
bezeichnet wird ist im System 
die Verringerung der Wege 

in den Ortschaften – die Vernichtung der örtlichen
Strukturen!

Hier wird gezählt
= Mobilität
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Einkaufszentren vor der Stadt 
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...... geschlossene Geschäfte im Ort
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Nirgends auf der Welt wurde bisher eine Zeiteinsprg. 
durch Geschwindigkeitserhöhung beobachtet

Das Zeitbudget für Mobilität ist überall gleich!

keine Autos             500 Pkw/1000 EW u. mehr

Fußgeher                             50 Km/h und mehr

•
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Langsamverkehr = intelligenter Verkehr!
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Fußgeher
Radfahrer

Stadtbus

Regionalbus

Autofahrer

Nachbarschaftsbeziehungen
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Die wirksame Zeit im Verkehrssystem ist nicht die mit der 
Uhr gemessene!

Fahrzeit

Zu- und Abgangzeiten
zu Haltestellen
(Umsteigzeiten)!

Will man realistische
Ergebnisse, sind die
Zeitkomponenten zu
bewerten!
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Bauvorschriften und ihre Folgen
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Curve Parameter Number of passengers

K a b B S

10 218.4 261.7426 0.4406 0.5133 2.38 136

11 117.8 225.7052 0.6913 0.9448 1.91 47

Parkplatz

Haltestelle

Auto orientierte Umgebung

unattraktives auto-
orientiertes Umfeld
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Instinktsichere Umkehr der Rechtsordnung

Die Reichsgaragenordnung
Präambel

„Die Förderung der Motorisierung ist das vom Führer und
Reichskanzler gewiesene Ziel“

„Wer Wohnstätten, Betriebsstätten.... baut,
hat für die vorhandenen und zu erwartenden

Kraftfahrzeuge.... Einstellplatz....
auf dem Baugrundstück oder in der  Nähe

zu schaffen“
17. 2.1939 Wirksamkeitsbeginn 1.April 1939
...und dabei ist es seit diesem Zeitpunkt geblieben!
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Trennung von Aktivitäten als Folge des Parkens am 
Objekt

Home

+ Parking

Working + Parking

Shopping + Parking

Recreation + Parking

Loss of
urban

activities

Acceptance function of cars Acceptance function of public transport

keine Chance
für den ÖV

Parken bei der Wohnung
macht aus Menschen
Autofahrer 
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Straße versus Schiene wird von den Strukturen an 
der Quelle und am Ziel entschieden

Wohnen und ...

Akzeptanzverteilung
für Aktivitäten

Akzeptanzverteilung für
Öffentlichen Verkehr und Auto

Parken

Haltestelle des ÖV

+

+ Arbeit
+ Einkauf
+ Freizeit etc

Die Voraussetzung für einen nachhaltigen Verkehr:

Die Entfernung zwischen allen Aktivitäten und dem Parkplatz
muß zumindest so groß wie zur Haltestelle des ÖV sein
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Zerstörung des fairen Wettbewerbes zwischen Auto 
und öffentlichen Verkehr

Anteil der Verkehrsmittel an den motorisiert beförderten Personen in 
Deutschland 1950-2000
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Schiene – Straße 

•Die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl wird an 
den Quellen und Zielen getroffen

•Damit wird über die Chancengleichheit oder –ungleichheit
weitgehend entschieden

•Der Rest sind Sekundäreffekte

•In den vergangenen 100 Jahren wurde das zukunftssichere
Verkehrsmittel Schiene durch einseitige Bevorzugung des
Autos weitgehend entwertet
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Überdimensionierte Leistungsreserven erzeugen das 
„Wachstum“ des Autoverkehrs

DTV auf Österreichischen Autobahnen (2+2 Spuren)
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Straßeninfrastruktur

..wurde in den vergangenen Jahrzehnten weit überdimensioniert 

Köttlach
DTV ca 8000

Laufen
DTV 10.000

Reserve
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Entlastungstangente für die Südosttangente

Die Anreize im Straßenverkehr werden durch ein Überangebot
an Flächen und Informationen und Subventionen permanent
erhöht. 
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Verkehr auf Straße und Schiene ist das Ergebnis.....

Daten/Probleme

Verhalten

Strukturen
Die Ursache für das Problem sind Strukturen 
daher gibt es nur die Lösung über Strukturänderungen
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Der Niedergang des öffentlichen Verkehrs (Deutschland) 
folgt genau dem Gesetz von Empfindung und Reizen

ÖV Anteil - Einwohner je Kfz

y = 18,994Ln(x) + 3,6131
R2 = 0,9942
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Fehlendes Systemverständnis für dynamische nicht 
linieare rückgekoppelte Prozesse

Daten

Verhalten

STRUKTUREN

Autodaten

FAHRBAHNEN 
JEDER ART

Autoverhalten

Stau    
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Stau B14

y = 160e-0,6931x

R2 = 1
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Die Verkehrsteilnehmer, intelligenter als manche Experten

.....sie haben in 4 Tagen mehr begriffen als manche
Verkehrsexperten in den vergangenen 50 Jahren!
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Welche Strukturen passen in die (wahrscheinliche) Zukunft?

Jüngste Vergangenheit der Ölfunde...
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Preissignale
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Hubbert 1956 – 1971 - 1973

16.05.2007 H. Knoflacher29

Eine Frage der Wahrscheinlichkeit

Europe c
ar ínfra
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uctu

re?

today ???????????????

Pedestrian, Cycles, (Rail, PT)
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Investitionen für oder gegen die Zukunft?

Was sollen Investitonen bewirken?

11 Mrd €
6,4 Mrd Schiene
4,6 Mrd Straße
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Investitionen = Kosten

Investitionen enthalten vor allem die

Baukosten für Großprojekte

nicht aber die
Finanzierungskosten

Schuldzinsen für Darlehen
(aber auch Bereitstellungszinsen, Avalprovisionen, Kreditprovisionen etc.)

Geldbeschaffungskosten eines Kredits
(z.B. Abschlussgebühren, Kosten von Kreditvermittlern etc.) 

............
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Offene Fragen ?

Welche Wirkungen haben diese Investitionen auf die Wirtschaft?

Wie passen diese langfristigen Investitionen in die wahrscheinl.
Zukunft?

Wie wird sich die Verkehrsmittelwahl verändern?

Welchen Beitrag leisten diese Investitionen zum Klimaschutz?

Welchen Nutzen hat die Bevölkerung davon?

Wie schaut das Betriebssystem danach aus?

.................................????????
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Gesetz: Bundesbahnstrukturgesetz 2003

Schieneninfrastrukturvorhaben

§ 43. (1) … Der Rahmenplan ... einen Zeitplan mit 
projektsbezogenen Planungs- und Baufortschritten sowie eine 
aktuelle Kostenschätzung, 
eine Kosten-Nutzen-Analyse, 
ein Betriebsprogramm sowie 
eine Darstellung der mit den Vorhaben erzielbaren Qualität der 
Schieneninfrastruktur. 

Zum Rahmenplan ist jeweils die Zustimmung des 
Bundesministers für Verkehr, Innovation und Technologie und des 
Bundesministers für Finanzen einzuholen.

Nachweise?
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In welche Aktie wäre zu investieren?

Einsatz 
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Wo Investitionen in die Schiene am meisten bringen
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...und hier wird derzeit
das Geld eingesetzt

....hier                                          und          hier
liegen die größten Wirkungen für das System und die Bürger
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Im Güterverkehr gilt das Gleiche!

Verladen
Verschub
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Quell- zielreiner Lkw

Eisenbahn mit
2maliegem 
Umschlag und
Zugbildung

Zeit/Entfernung
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Logik?

Investitionen in die  systemwirksamsten Komponenten
wäre ein Gebot der Stunde 

Schiene als Flächenverkehrsmittel, vernetzen

Zeitgemäßer Fuhrpark

Logistik (wo man schon 1980 war!) statt Beton 

Parkraummanagement statt Fahrbahnen

usw.....

Wie schaut aber die heutige verkehrspoltische Praxis aus?
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Beispiel Koralmbahn

0,5 Mio

0,3 Mio

16.05.2007 H. Knoflacher39
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?

Verkehrsgeografie
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12Mio+

12Mio+

Kanaltunnel
(Eurotunnel)
als Vergleich
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Keine Paralleleisenbahn(en) –autobahn(en)...
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Kanaltunnel: Wie das Geld verloren wurde

Erwartung
Versprechen
„Experten“

Beginn der Ernüchterung

Einsicht in die Realität 

Verluste 
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Etwas realistischeres Kostenszenario

Variante: Investitionskosten lt. 75% der Kosten von Lötschberg mit Preisbasis 2007 derzeit Scenario Reiseve Scenario BMVIT Scenario Break E
Fahrten in [no./ Tag] 40 120 600 41508
Fahrzeiten in [h:min] 02:50 01:10 01:00 01:00
Strecke in [km] 230 136 136 136

Ticketpreis = Bruttoeinnahmen / Tag in [€ / Tag] 32 €                   1.280 €    3.840 €                19.200 €             1.328.256 €      

Anzahl der Züge pro Tag in [no./ Tag] 4 4 20 83
Zugkosten (inkl. Betrieb und Infrastrukturerhaltung) in [€ / km] 64 €                   14.720 €  8.704 €                8.704 €               8.704 €             
Bruttokosten / Tag 58.880 €  34.816 €              174.080 €            722.432 €         

Investitionskosten - 75% der Kosten von Lötschberg mit Preisbasis 2007 7.500.000.000 €
Investitionskosten in [€ / Jahr] 225.000.000 €     225.000.000 €     225.000.000 €    
Investitionskosten - Zinsen pro Jahr in [€ / Jahr] 616.438 €            616.438 €            616.438 €           

Investionskosten - Zinsen pro Tag in [€ / Tag] 58.880 €  651.254 €            790.518 €            1.338.870 €        

Abgang  bzw. Einkünfte / Tag -57.600 € -647.414 € -771.318 € -10.614 €

Jährlicher Abgang mindestens ca. 240 – 280 Mio €
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Semmering und Koralmbahn: Topografie des Untersuchungsraumes

SBT
Koralm

„Flachbahn“
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EISENBAHNREVUE 2/2007

Verkehrpolitische Realität überholt die Projekte
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Einzugsbereiche SBT und Flachbahn bei einem Kostenfaktor von 1.2
als Folge höherer Trassenpreise auf der Gebirgsroute
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Eisenbahn Güterverkehr

Modal Split Güterverkehr - Europa
Basis = Tonnen-km, Quelle: ETIS Datenbank
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Vergleich ist nicht alles was hinkt

USA: Freight Transport - modal split (Money terms)
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Die zerstörende Wirkung der EU Verkehrspolitik auf 
die Schiene in Europa

Erroding Effect of railway network during last 10 years
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Schlußfolgerung

Derzeit wird die Schiene durch sachlich 
und ökonomisch nicht zu rechtfertigende 
Investitionen für die Zukunft weiter ruiniert
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Österreichische Verkehrpolitik derzeit

Keine Betriebskonzepte als Grundlage für Investitionen
Schweiz: 500 Züge auf 2 Gleisen im Mischbetrieb

Österreich:
Wichtige Ressourcen im Verkehrssystem gehen verloren

Flächenerschließung mit der Bahn verfällt, anstatt ausgebaut
zu werden

Fehlinvestitionen im Straßensektor in die Zukunft durch Festhalten
an überholten  überdimensionierten Fahrbahnbauten

Langfristschäden für die lokale Wirtschaft und den Tourismus
Klimaschutzziele mit Sicherheit verfehlt usw. usf.
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Ungenützte Chancen auch im größeren Rahmen

Die Stärke Europas nicht erkannt

Imitieren überholter, falscher US Vorstellungen besonders
in den Bundesländern: 30 – 40 Jahren hinter der Entwicklung

Vernetzung der Schiene durch Vereinfachung für die Nutzer 
im Personen- und Güterverkehr

• technisch
• organisatorisch
• tariflich
.... und Gleichbehandlung im Informationssystem

Chancengleichheit ist in den Strukturen wieder herzustellen 
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