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1. Ziele und Limitationen 

Die vorliegende Dokumentation gibt einen Überblick über die Datenlage zu verschiedenen Ver-
kehrsmitteln des Personenverkehrs. Im Vordergrund stehen dabei die Kapazitäten der Verkehrs-
infrastruktur, die Umweltauswirkungen eines Verkehrsmittels und seine Kosten. Nicht betrachtet 
werden der Güterverkehr und der Nutzen von Verkehr, der grundsätzlich den Kosten eines Ver-
kehrsmittels gegenüberzustellen ist. 

Der Personenverkehr ist komplex. Um einzelne Kenngrößen wie Kosten pro Personenkilometer 
(Pkm) in einem bestimmten Verkehrsmittel berechnen zu können, müssen Vereinfachungen und 
Annahmen getroffen werden. Hinzu kommt eine unsichere bzw. unvollständige Datenlage. Chris-
tian Böttger von der Hochschule für Technik und Wirtschaft Berlin (HTW Berlin) weist darauf 
hin, dass eine Kostenanlastung für die Verkehrsträger nicht systematisch vorgenommen werde.1 
Transparente Informationen zu den tatsächlichen Einnahmen und Ausgaben des Verkehrssektors 
lägen nicht vor.2 Nicht einmal die Länge des Straßennetzes werde vollständig erfasst.3 Die daraus 
resultierenden Datenlücken müssen durch Annahmen gefüllt werden. Das führt dazu, dass es 
sich bei den angegebenen Daten um Schätzungen handelt. Genaue Werte lassen sich nur in ei-
nem konkreten, gut dokumentierten Einzelfall ermitteln.  

2. Personenbeförderungskapazität 

Wie viele Personen mit einem Verkehrsmittel transportiert werden können, hängt vom Fassungs-
vermögen des entsprechenden Fahrzeugs und vom minimalen Abstand ab, mit dem die Fahr-
zeuge aufeinander folgen können. In Tabelle 1 sind Schätzungen für die minimalen Fahrzeugfol-
gen (also der minimale zeitliche Abstand zwischen zwei Fahrzeugen) im öffentlichen Personen-
nahverkehr (ÖPNV), Fassungsvermögen üblicher Fahrzeuge bei einer Auslastung von 75 Prozent 
und die daraus resultierenden Personenbeförderungskapazitäten dargestellt. Bei den Werten in 
Tabelle 1 handelt es sich um theoretische Werte, die die jeweiligen Größenverhältnisse aufzeigen 
sollen. 

  

 

1 Böttger (2021): Abschätzung der Kosten der Verkehrsträger im Vergleich - Explorative Studie im Auftrag von 
Netzwerk Europäischer Eisenbahnen (NEE), Seite 3, https://die-
gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf. 

2 Ebd., Seite 4. 

3 Ebd., Seite 3. 

https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf
https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf
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Tabelle 1: Kapazitäten verschiedener Verkehrsmittel des ÖPNV.4 

 
 

Minimale Fahr-
zeugfolgen [min] 

Fassung [Perso-
nen] 

Kapazität [Perso-
nen/h] 

Bus 1,0 75 bis 100 4.500 bis 6.000 

Straßenbahn 1,5 200 bis 350 8.000 bis 14.000 

U-Bahn 1,5 750 30.000 

S-Bahn 1,5 1.000 40.000 

 

Im schienengebundenen Verkehr hängt die minimale Zugfolge maßgeblich vom verbauten Zugsi-
cherungssystem ab, von der Gleistopologie, von der Streckengeschwindigkeit und von der Ein-
bettung in das übergeordnete Betriebsprogramm.5 Auf der Stammstrecke in München verkehrt 
die S-Bahn mit einer Zugfolge von zwei Minuten. Die Deutsche Bahn gibt an, dass dieser Takt 
nur möglich sei, weil an den hochfrequentierten Stationen auf beiden Fahrzeugseiten Bahnsteige 
zur Verfügung stünden, sodass Fahrgäste bereits auf der einen Seite einsteigen könnten, während 
andere Fahrgäste auf der anderen Seite noch ausstiegen.6 Wie viele Personen ein Fahrzeug fasst, 
hängt stark von dessen Länge ab. Ein Zugteil der S-Bahn München verfügt je nach Baureihe über 
458 bis 612 Plätze.7 Ein Zug besteht aus ein bis drei Zugteilen. 

Nach Schnabel und Lohse hängt die Kapazität eines Straßenquerschnitts auf freier Strecke von 
baulichen (z. B. Anzahl der Fahrstreifen, Fahrstreifenbreite, Sichtverhältnisse, Fahrbahntopolo-
gie), verkehrlichen (z. B. Anteil des Schwerlastverkehrs, Fahrzeuge) und sonstigen Bedingungen 
(z. B. zulässige Höchstgeschwindigkeit, Witterung, Tageszeit, Wochentag) ab.8 Die Kapazitäten 
pro Fahrstreifen für Landstraßen und Autobahnen unter idealen Bedingungen sind in Tabelle 2 
angegeben. Wie bei den Werten für den ÖPNV handelt es sich auch hier um theoretische Werte 
auf freier Strecke. Der Einfluss von Knotenpunkten (Kreuzungen, Einmündungen) ist nicht 

 

4 Eigene Darstellung, Daten entnommen aus: Schnabel, Lohse (2011): Grundlagen der Straßenverkehrstechnik 
und der Verkehrsplanung – Band 2 Verkehrsplanung, 3. Auflage, ISBN: 978-3-410-17272-7, Tabelle 9-13. 

5 Kogel (2021): Leistungsfähigkeit von Eisenbahnstrecken unter Berücksichtigung der Anzahl an 
Überholungsgleisen und von Mindestabständen für betriebliche Kreuzungen, Seite 15, 
https://publications.rwth-aachen.de/record/814897/files/814897.pdf. 

6 DB InfraGO AG: 2. Stammstrecke München: https://www.2.stammstrecke-muenchen.de/die-situation-
heute.html. 

7 Antwort der Bayerischen Staatsregierung vom 05.05.2021 auf eine schriftliche Anfrage, Drs. 18/15358, Seite 3 f., 
https://www1.bayern.landtag.de/www/ElanTextAblage_WP18/Drucksachen/Schriftliche%20Anfragen/18_0015
358.pdf.  

8 Schnabel, Lohse (2011): Grundlagen der Straßenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung – Band 1 Straßenver-
kehrstechnik, 3. Auflage, ISBN: 978-3-410-17271-0, Seite 74. 

https://publications.rwth-aachen.de/record/814897/files/814897.pdf
https://www.2.stammstrecke-muenchen.de/die-situation-heute.html
https://www.2.stammstrecke-muenchen.de/die-situation-heute.html
https://www1.bayern.landtag.de/www/ElanTextAblage_WP18/Drucksachen/Schriftliche%20Anfragen/18_0015358.pdf
https://www1.bayern.landtag.de/www/ElanTextAblage_WP18/Drucksachen/Schriftliche%20Anfragen/18_0015358.pdf
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berücksichtigt. Es sind jedoch die Knotenpunkte, die die Kapazität eines Verkehrsnetzes im All-
gemeinen maßgeblich beeinflussen.9 

Tabelle 2: Maximale Kapazitäten im Straßenverkehr pro Fahrstreifen bei idealen Bedingungen. 

 Max. Kapazität10 
[Pkw/h] 

Max. Kapazität bei 1,5 
Personen pro Pkw 
[Personen/h] 

Max. Kapazität bei 5 
Personen pro Pkw 
[Personen/h] 

Autobahn  2.000 2.800 10.000 

Landstraße (ein Fahr-
streifen in jede Rich-
tung) 

1.250 1.875 6.250 

 

3. Umweltauswirkungen pro Personenkilometer 

Einen Überblick über die Umweltauswirkungen verschiedener Verkehrsmittel gibt das Umwelt-
bundesamt in seiner Broschüre „Umweltfreundlich mobil!“.11 In dieser Broschüre wird zwischen 
den in verschiedenen Phasen unterschieden, in denen Umweltauswirkungen entstehen: bei der 
Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur, bei der Bereitstellung der notwendigen Fahrzeuge, 
der Bereitstellung der notwendigen Energie und der Nutzung eines Verkehrsmittels. Tabelle 3, 
die dieser Broschüre entnommen ist, weist die Treibhausgasemissionen in Gramm CO2-Äquiva-
lente pro Personenkilometer für diese vier Phasen sowie die Gesamtemissionen aus. Die Daten 
stammen aus dem Jahr 2017. Daten für das Jahr 2022, die zwischen unterschiedlichen Antriebsar-
ten für Pkw differenzieren, veröffentlicht das Umweltbundesamt auf seiner Homepage.12,13 Für 
Flugreisen wird außerdem eine Klimawirkung infolge der in großer Höhe ausgestoßenen Abgase 
angegeben. Die größten Treibhausgasemissionen entstehen pro Personenkilometer im Flugver-
kehr und im MIV (motorisierter Individualverkehr, also Motorrad und Pkw), deutlich niedriger 
sind die Emissionen bei der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel und im Rad- und Fußverkehr14. 

 

9 Ebd., Seite 141. 

10 Daten dieser Spalte entnommen aus: Ebd., Tabelle 1-10. 

11 Umweltbundesamt (2021): Umweltfreundlich mobil!, 
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil.  

12 Emissionsdaten, Homepage des Umweltbundesamts, 
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/emissionsdaten#tremod. 

13 Die neueren Daten auf der Homepage enthalten die Phasen Bereitstellung Infrastruktur und Bereitstellung Fahr-
zeug nicht, deshalb werden in dieser Dokumentation die älteren Daten aus dem Jahr 2017 verwendet.  

14 Für den Fußverkehr werden keine Umweltauswirkungen bilanziert, sie sind aber klein im Vergleich zu anderen 
Verkehrsmitteln. Erläuterungen hierzu in: Umweltbundesamt (2020): Ökologische Bewertung von Verkehrsar-
ten, Seite 85, https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/oekologische-bewertung-von-verkehrsarten. 

https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/emissionsdaten#tremod
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/oekologische-bewertung-von-verkehrsarten
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Die Treibhausgasemissionen pro Personenkilometer differenziert nach Bevölkerungsgruppen hat 
das Umweltbundesamt in einer weiteren Studie ermittelt.15 

Tabelle 3: Treibhausgasemissionen in Gramm CO2-Äquivalente pro Personenkilometer.16 

 

Neben den (globalen) Umweltauswirkungen durch die Emission von Treibhausgasen verursacht 
der Verkehr auch (lokale) Umweltauswirkungen durch die Emission von Stickstoffoxiden (NOx) 
und Feinstaub. Stickstoffoxide entstehen in erster Linie in Fahrzeugen mit Verbrennungsmoto-
ren.17 Sie stellen eine gesundheitliche Belastung dar und können u.a. das Risiko von 

 

15 Umweltbundesamt (2020): CO2-Fußabdrücke im Alltagsverkehr, https://www.umweltbundesamt.de/publikatio-
nen/co2-fussabdruecke-im-alltagsverkehr. 

16 Tabelle entnommen aus: Umweltbundesamt (2021): Umweltfreundlich mobil!, Tabellenanhang, Tabelle 3, 
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil. 

17 Umweltbundesamt (2021): Umweltfreundlich mobil!, Tabellenanhang, Tabelle 4, 
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil. 

https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/co2-fussabdruecke-im-alltagsverkehr
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/co2-fussabdruecke-im-alltagsverkehr
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil
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Herzkreislauferkrankungen erhöhen.18 Die größten Mengen an Feinstaub pro Personenkilometer 
entstehen im MIV.19 Je nach Partikelgröße kann sich Feinstaub im Menschen entlang der Atem-
wege festsetzen oder kann in den Blutkreislauf eindringen.20 Entsprechend breit ist das Spektrum 
an negativen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit. Der Bau von Verkehrswegen kann 
Ökosysteme zerschneiden oder zerstören und beeinflusst in der Regel die Biodiversität.21 Der 
größte Flächenverbrauch pro Personenkilometer entsteht im Schienennahverkehr und im MIV.22 
Quantifiziert werden der Ausstoß von Stickstoffoxiden und Feinstaub sowie der Flächenver-
brauch im Rahmen der Umweltkosten in Kapitel 4. 

4. Kosten pro Personenkilometer 

Verkehr verursacht Kosten. Die Bestandteile dieser Kosten können auf verschiedene Arten kate-
gorisiert werden. Böttger weist darauf hin, dass ein direkter Vergleich zwischen unterschiedli-
chen Verkehrsträgern aufgrund der unterschiedlichen Wertschöpfungsstrukturen nicht möglich 
sei.23 Stock und Bernecker unterscheiden Betriebskosten der Verkehrsmittel, Kosten der Ver-
kehrswege/Infrastruktur, Unfallkosten und Umweltkosten.24 Die einzelnen Kategorien können 
wiederum aufgeteilt werden, zum Beispiel in variable und fixe Kosten oder in externe und in-
terne Kosten. Nach Stock und Bernecker werden interne Kosten vom Erbringer der Verkehrsleis-
tung getragen, externe Kosten von Dritten.25 Eine einzelne Kategorie enthält in der Regel sowohl 
interne als auch externe Kosten. Unfallkosten weisen beispielsweise sowohl interne Anteile (Ver-
sicherung, Reparatur), als auch externe Kosten (Rettungskräfte, Verspätung anderer Verkehrsteil-
nehmender) auf. 

Eine Schätzung der Betriebskosten im ÖPNV pro Personenkilometer ist in Abbildung 1 darge-
stellt. Kosten für die notwendige Infrastruktur sind darin nicht enthalten.26 Deutlich wird, dass 

 

18 Stickstoffoxide, Homepage des Umweltbundesamts, 
https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe-im-ueberblick/stickstoffoxide#undefined. 

19 Umweltbundesamt (2021): Umweltfreundlich mobil!, Tabellenanhang, Tabelle 5, 
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil. 

20 Feinstaub, Homepage des Umweltbundesamts, https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe-
im-ueberblick/feinstaub#undefined. 

21 Umweltbundesamt (2021): Umweltfreundlich mobil!, Seite 21 f., 
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil. 

22 Ebd. 

23 Böttger (2021): Abschätzung der Kosten der Verkehrsträger im Vergleich - Explorative Studie im Auftrag von 
Netzwerk Europäischer Eisenbahnen (NEE), Seite 4, https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/stu-
die-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf. 

24 Stock, Bernecker: Verkehrsökonomie, Springer 2014, Seite 81 ff., https://doi.org/10.1007/978-3-658-02308-9.  

25 Ebd. 

26 Umweltbundesamt (2020): Grundlagen für ein umweltorientiertes Recht der Personenbeförderung, Seite 130, 
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikatio-
nen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf. 

https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe-im-ueberblick/stickstoffoxide#undefined
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil
https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe-im-ueberblick/feinstaub#undefined
https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe-im-ueberblick/feinstaub#undefined
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil
https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf
https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf
https://doi.org/10.1007/978-3-658-02308-9
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf
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die Kosten für Bus und Schienenverkehr deutlich unter 0,5 Euro pro Personenkilometer liegen. 
Es sei angemerkt, dass dies die Kosten sind, die der Betreiber eines Verkehrsmittels aufbringen 
muss. Die Preise für die Nutzenden können davon stark abweichen. Bei einer Fahrleistung von 
15.000 Kilometer pro Jahr kostet im Jahr 2024 beispielsweise der ÖPNV mit einem Deutschlandti-
cket 0,0392 Euro pro Kilometer. Diese Fahrleistung entspricht in etwa der Strecke, die ein Pend-
ler zurücklegt, der an 200 Arbeitstagen im Jahr von der Berliner Innenstadt nach Potsdam pen-
delt. 

 

Abbildung 1: Betriebskosten verschiedener Verkehrsmittel ohne Kosten für die Infrastruktur, Stand 2020.27 

Für eine Fahrt mit einem Pkw entstehen den Nutzenden nach einer Schätzung des ADAC Kosten 
zwischen knapp 0,4 Euro und über einem Euro, bei einigen Modellen sogar bis zu drei Euro pro 
Kilometer (Stand 2024, Neuwagen in den ersten fünf Jahren bei einer Fahrleistung von 15.000 Ki-
lometer pro Jahr).28,29 Für eine Fahrt mit dem Fahrrad schätzt der Verkehrsclub Deutschland die 
Kosten auf 0,016 Euro pro Kilometer, für eine Fahrt mit dem Elektrofahrrad auf 0,04 Euro pro 

 

27 Abbildung entnommen aus: Umweltbundesamt (2020): Grundlagen für ein umweltorientiertes Recht der 
Personenbeförderung, Seite 132, 
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020
_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf. 

28 ADAC Autokosten Herbst/Winter 2024, 
https://assets.adac.de/Autodatenbank/Autokosten/autokostenuebersicht.pdf.  

29 Diese Spannbreite (zwischen 0,4 Euro und drei Euro pro Kilometer) veranschaulicht die große Schwankungs-
breite, die den in dieser Dokumentation aufgeführten Werten zugrunde liegt. Genauere Werte lassen sich nur 
durch konkrete Einzelfallbetrachtungen erzielen. 

https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf
https://assets.adac.de/Autodatenbank/Autokosten/autokostenuebersicht.pdf
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Kilometer (jeweils 15.000 Kilometer Fahrleistung pro Jahr, Stand 2020).30 Der größte Kostenfaktor 
ist bei allen Fahrzeugen in der Regel der Wertverlust.31 

Die Kosten, die für den Bau und den Unterhalt der Infrastruktur eines Verkehrsmittels entste-
hen, lassen sich kaum beziffern. Das liegt nicht nur an der lückenhaften Datenlage, sondern auch 
an den unterschiedlichen Strukturen der Finanzierung. Für den Straßenverkehr schätzt Böttger 
die aufgewendeten öffentlichen Mittel auf knapp 40 Milliarden Euro pro Jahr für Bau, Erhaltung 
und Betrieb, wovon der Bund ca. zehn Milliarden Euro trägt, sowie auf knapp 15 Milliarden Euro 
pro Jahr für die Verkehrspolizei (Stand 2021).32 Die Flächenländer gaben 2,67 Milliarden Euro für 
den Erhalt und den Betrieb von 85.467 Kilometer Landstraße aus.33 Das entspricht im Mittel 
31.240 Euro pro Kilometer. Die kommunale Ebene investierte 2020 knapp elf Milliarden Euro in 
die Straßeninfrastruktur (ohne Betrieb und Unterhalt).34 Für den Betrieb und den Unterhalt von 
Kreisstraßen schätzt Böttger die Kosten auf 1,85 Milliarden Euro bzw. gut 20.000 Euro pro Kilo-
meter pro Jahr.35 Die Kosten für den Betrieb von Gemeindestraßen schätzt Böttger auf ca. zehn 
Milliarden Euro jährlich.36 Detailliertere Berechnungen anhand der Beispiele Bremen, Kassel und 
Kiel hat das Umweltbundesamt vorgenommen.37 

Für die Schiene waren – Stand 2021 – jährlich knapp sieben Milliarden Euro pro Jahr für Neubau 
und Ersatz sowie gut neun Milliarden Euro pro Jahr als Regionalisierungsmittel im 

 

30 VCD Kostencheck Mobilität 2022, 
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/soziale_Verkehrswende/VCD-Kostencheck-
Mobilitaet_2020_Quellen_und_Berechnungen.pdf. 

31 Aus diesem Grund erscheint es gerechtfertigt, für jedes Verkehrsmittel eine Fahrleistung von 15.000 Kilometer 
im Jahr anzunehmen. Dem Autor dieser Dokumentation ist bewusst, dass die wenigsten Fahrräder tatsächlich 
diese Fahrleistung aufweisen. 

32 Böttger (2021): Abschätzung der Kosten der Verkehrsträger im Vergleich - Explorative Studie im Auftrag von 
Netzwerk Europäischer Eisenbahnen (NEE), Tabelle 1, https://die-gueterbahnen.com/assets/fi-
les/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf. 

33 Ebd., Seite 15. 

34 Ebd., Seite 15. 

35 Ebd., Seite 16. 

36 Ebd., Seite 17. 

37 Umweltbundesamt (2016): Effekte umweltorientierter Verkehrskonzepte auf den kommunalen Haushalt, 
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/377/publikationen/2016-12-
14_umkomoko_endbericht2_fin.pdf. 

https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/soziale_Verkehrswende/VCD-Kostencheck-Mobilitaet_2020_Quellen_und_Berechnungen.pdf
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/soziale_Verkehrswende/VCD-Kostencheck-Mobilitaet_2020_Quellen_und_Berechnungen.pdf
https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf
https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/377/publikationen/2016-12-14_umkomoko_endbericht2_fin.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/377/publikationen/2016-12-14_umkomoko_endbericht2_fin.pdf
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Bundeshaushalt vorgesehen.38 Hinzu kommen Eigenmittel der Bahn. Die öffentlichen Gelder, die 
in die Infrastruktur des Flugverkehrs fließen, lassen sich nach Böttger kaum beziffern.39,40 

Es sei darauf hingewiesen, dass die in die Verkehrsinfrastruktur investierten Mittel nicht den tat-
sächlich entstandenen Kosten entsprechen. Verschiedene Wirtschaftsforschungsinstitute gehen 
davon aus, dass die Investitionen der letzten Jahre in die Infrastruktur nicht dem entsprachen, 
was zu ihrem Erhalt notwendig gewesen wäre (Stichwort „Investitionslücke“).41 Zudem sind die 
Kosten für die Infrastruktur nicht nur dem hier diskutierten Personenverkehr, sondern auch dem 
Güterverkehr zuzuschreiben. 

Die in Kapitel 0 genannten Umweltauswirkungen führen zu Umweltkosten des Personenver-
kehrs. Diese Kosten sind zusammen mit den Unfallkosten in Tabelle 4 dargestellt. Die Umwelt-
kosten sind demnach im Luftverkehr am größten, gefolgt vom MIV. Im Eisenbahnverkehr sind die 
Umweltkosten vor allem dann hoch, wenn die Züge mit Diesel betrieben werden (dann ähnliche 
Größe wie Pkw). Die Größen und die Verhältnisse der Umweltkosten zueinander entsprechen in 
etwa auch den Zahlen, die das Umweltbundesamt ermittelt hat.42 Die Unfallkosten sind im Stra-
ßenverkehr um ein (Bus) bis drei (Motorrad) Größenordnungen43 größer als auf der Schiene oder 
im Luftverkehr.  

 

38 Böttger (2021): Abschätzung der Kosten der Verkehrsträger im Vergleich - Explorative Studie im Auftrag von 
Netzwerk Europäischer Eisenbahnen (NEE), Seite 8, https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/stu-
die-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf. 

39 Ebd., Seite 2. 

40 Auf Basis der von Böttger angestellten Schätzungen geht der Autor dieser Dokumentation davon aus, dass jeder 
Fluggast in einer Größenordnung von zehn bis 100 Euro subventioniert wird. 

41 Z. B.: IW – Institut der deutschen Wirtschaft (2021): Die Investitionslücke schließen, 
https://www.iwd.de/artikel/die-investitionsluecke-schliessen-505677/. 

 DIW – Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung (2019): Investitionslücke in Deutschland: Und es gibt sie 
doch! Vor allem Kommunen sind arm dran, 
https://www.diw.de/documents/publikationen/73/diw_01.c.621734.de/diw_aktuell_19.pdf.  

42 Umweltbundesamt (2021): Umweltfreundlich mobil!, Tabellenanhang, Tabelle 7, https://www.umweltbundes-
amt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil. 

43 „Eine Größenordnung größer“ entspricht in etwa dem Zehnfachen, „drei Größenordnung größer“ entspricht also 
in etwa dem Tausendfachen. 

https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf
https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/studie-abschaetzung-der-kosten-der-verkehrstraeger-im-vergleich.pdf
https://www.iwd.de/artikel/die-investitionsluecke-schliessen-505677/
https://www.diw.de/documents/publikationen/73/diw_01.c.621734.de/diw_aktuell_19.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltfreundlich-mobil
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Tabelle 4: Umwelt- und Unfallkosten in Eurocent pro Personenkilometer im Jahr 2017 für verschiedene Verkehrsmit-
tel.44 

 

  

*** 

 

44 Tabelle entnommen aus: Allianz pro Schiene e.V. (2019): Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland – 
Straßen-, Schienen-, Luft- und Binnenschiffverkehr 2017, Tabelle 9, 
https://www.infras.ch/media/filer_public/b0/c9/b0c9923c-199c-4642-a235-
9e2440f0046a/190822_externe_kosten_verkehr_2017.pdf. 

https://www.infras.ch/media/filer_public/b0/c9/b0c9923c-199c-4642-a235-9e2440f0046a/190822_externe_kosten_verkehr_2017.pdf
https://www.infras.ch/media/filer_public/b0/c9/b0c9923c-199c-4642-a235-9e2440f0046a/190822_externe_kosten_verkehr_2017.pdf

	Inhaltsverzeichnis 
	1. Ziele und Limitationen 
	2. Personenbeförderungskapazität 
	3. Umweltauswirkungen pro Personenkilometer 
	4. Kosten pro Personenkilometer 

