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Noch eine unbequeme Wahrheit

Sind Eisenbahnfahrer

grofie Energiesparer?

n einem Artikel iiber den Transra-
pid erwihnten wir im vergange-
nen Jahr einen alten Statstikwert.
Umgerechnet 7,2 Liter Benzin je
100 Kilometer und Passagier ver-
brauche die Bahn im Nahverkehr, hat-
te das ifo-Institut einst im Auftrag der
Bundesregierung ermittelt. In der Dis-

kussionsecke von faz.net war die Erre- |

gung grofi. 7,2 Liter auf 100 Kilome-
ter’ Die Bahnlicbhaber konnten es
nicht fassen.

Auch die Bahn selbst erzahlt ande-
res. Ende Mirz, auf der Bilanzpresse

konferenz seines Unternehmens, sagte

Bahn-Chef Mehdorn, sogar der schnel- |

le ICE verbrauche - voll besetzt - pro
Passagier auf 100 Kilometer nur so viel
Energie wie ein 1-Liter-Auto.

7 Liter, 1 Liter - was stimmt nun?
Die Frage lasst sich beantworten, wenn
man sich die notigen Basisdaten zusam-
mensucht. Um keine Zahlenschwem-
me auszuldsen, konzentrieren wir uns

auf den Fernverkehr - nur da fihrt ja |

der ICE. Wie schneiden Auto und
Bahn und auch Bus und Flugzeug im
Verbrauchstest ab?

Die deutsche Pkw-Flotte tankt im
Durchschnitt 8,0 Liter Benzin oder 6,9
Liter Dieselkraftstoff je 100 Fahrzeugki-
lometer, so die Bundesstatistik. Diesel
ist um 13 Prozent energichaltiger. Ener-

getisch entsprechen 6,9 Liter Diesel |

fast 8 Litern Benzin, die Fachleute spre-
chen vom ,Benzin-Energieaquivalent”,
verkiirzen dann einfach wieder auf ,Li-
ter Benzin“. Die deutsche Pkw-Flotte,
Benziner und Diesel, verbraucht also
8,0 Liter Benzin auf 100 km - energe-
tisch gesehen

Nun berechnen die Fachleute mehr
als nur den Energieverbrauch ab Zapf-
saule. Korrekterweise addieren sie
beim Auto die Energie hinzu, mit der
man das Erdol fordert, es in die Raffi-

nerie transportiert, daraus Kraftstoff

gewinnt und ihn bis zur Tankstelle
bringt. Man nennt das ,die Vorkette®.
Bericksichtigt wird auch, dass Autos
und Straflen unterhalten und repariert
werden miissen. Ampeln, Beleuchtung,
Reinigung, Schneeraumung,
dienst, ja noch die Heizung der Auto-
bahnmeisterei fliefen in diese Rech-
nung ein. All dies zusammen mit dem
Verbrauch ergibt den sogenannten Pri-
marenergiebedarf. So wird aus 8,0 Li-
tern getanktem Benziniquivalent ein
wahrer Wert von rund ¢,8 Litern Pri-
mirenergie fur je 100 Pkw-Kilometer
in Deutschland.

Fir den fairen Vergleich misst man
den Energieverbrauch pro Passagier.
Da jeder Pkw im Mittel mit 1,5 Perso-
nen besetzt ist, betragt dieser Wert 6,5
Liter je Person und 1oo Kilometer.
Nun gilt die Faustregel: Ein Pkw im
Fernverkehr braucht etwa 10 Prozent
weniger Kraftstoff und ist besser ausge-
lastet, im Mittel mit 1,7 Personen. Im

Nah- und Regionalverkehr flieBen hin-

gegen 10 Prozent mehr Kraftstoff als |

im Durchschnitt, im Mittel sitzen nur

1,3 Personen im Auto. Also betragt der |

Primarenergieverbrauch des Pkw im
Fernverkehr 5,2 Liter, im Nahverkehr
8,3 Liter Benzin je Person auf 100 Kilo-

meter (siche die Grafik ,Primirenergie- |

verbrauch Pkw und Bahn).

Streu- |

| Mehr als fiunf Liter im Fern-
verkehr mit dem Pkw! Da steht

der Umweltsieger ja fest. ,Dieses

Rennen gewinnt das Auto wahr-

scheinlich nie®, vermerkte die Wirt-
| schaftsredaktion des Spiege/ Anfang
September in ihrer Umwelt-Titelge-
schichte, denn ,pro Zugpassagier wird
etwa der Energiegehalt von zwei Liter
Sprit auf 100 Kilometer verbraucht®.

Siehe, da wirken die Anzeigen der
Deutschen Bahn starker auf die Volks-
bildung, als sie es vom Wortlaut her
wollen. Die Bahn selbst sagt dort nam-
lich: ,Wir haben das umweltfreund-
lichste Verkehrsmittel noch umwelt-
freundlicher gemacht. Der neue ICE
3 verbindet Europa mit bis zu 320
km/h. Und mit umgerechnet 2,3 Li-
tern Benzinverbrauch pro Person auf
1o Kilometer schlagt er Auto und
Flugzeug deutdich.”

Der Ein-Liter-Zug Hartmut Meh-
| dorns ist das natiirlich nicht - und der
Grund liegt auf der Hand. Kein ICE
fihrt stindig mit voller Auslastung,
also mit Passagieren auf allen Sitzplat-
zen. Der Statistk der Deutschen
Bahn zufolge sind im Durchschnitt
nur 43 Prozent der Platze besetzt. Divi-
diert man den Traumwert von einem

Liter. Und der wird nur fir die neuen

ris behauptet.

Den ehrlicheren Wert offenbart die
Bahn in ihrem Umweltbericht, der
heute im Nachhalugkeitsbericht fort-
gefihrt wird. Er gilt fiir den gesamten
Personenfernverkehr, also fur alle IC
und ICE. 2004 etwa haben sie rund 2,8
Liter Benzin pro 100 Personenkilome-
ter verbraucht. Diese Zahl deckt sich
mit Angaben des Umwelthundesam-

Umweltministeriums erheben lasst.

Dieser Zahl fehlt jedoch noch
der Praxishezug. Sie enthalt
nur den Verbrauch
fir die sogenann-
| te Traktion, den
Antrieb, also
| das, was der fah-

Liter durch diese Auslastung, landet |
man beim Wert der Werbung von 2,3 |

ICE-3-Verbindungen von und nach Pa- |

|

tes, das solche Zahlen im Dienste des |

Solange die Bahn so
betrieben wird wie
heute in Deutschland,
sicher nicht. Hier

die wahren Zahlen.

Von Gottfried Ilgmann

Der Zahl,
mit der die
Bahn ihren
Verbrauch
an Energie
beziffert,
fehit der

Praxisbezug.

rende Zug aus der Leitung zieht.
Dazu zihlt neben dem Fahrstrom
auch die Energie fur Heizung, Be-
leuchtung, bis hin zum Herd im Spei-
sewagen. Wie beim Auto muss man
die unvermeidbaren Zusatzverbriuche
aufschlagen. Das heifit bei der Bahn
wstationare Energie* und findet sich
auch im Umweltbericht. Es sind
knapp 19 Prozent der Traktionsener-
gie, gemittelt iber Nah-, Fern- und

Giterverkehr. So viel Energie verbrau- |
chen Wartung und Betrieb der gesam- !

ten Infrastruktur, vom Licht im Bahn-
hof bis zur Beheizung der Weichen
im Winter.

| Es gibt aber weitere Faktoren, die
offiziell seit langem nicht mehr auftau-
chen. Menschen fahren von Haus zu
Haus und nicht von Bahnhof zu Bahn-
hof. Diese Wege muss ein Energiever-
gleich bericksichtigen. Wer einen
Fernzug der Bahn benutzt, fihrt im
Mittel 14 Prozent weiter als bei der di-
rekten Autofahrt, so rechnete bereits
| 1992 das Institut fiir Energie- und Um-

weltforschung (ifeu) in Heidelberg
aus, das bis heute im Auftrag des Um-
weltbundesamtes und in enger Abstim-

mung mit der Deutschen Bahn den
+Energieverbrauch und die Schadstoff-

emissionen des motorisierten Ver- |

kehrs in Deutschland® ermittelt. Bahn-
reisende mussen eben zunachst zu ih-
rem Startbahnhof kommen - oft quer
zur Richtung ihrer eigendichen Fahrr,
manchmal sogar gegen die Fahrtrich-
tung, mit Bus und U-Bahn, mit ihrem
Auto oder im Taxi. Am Ziel passiert
dasselbe. Man nennt das ,Anfahrtsum-
wegfaktor*. Hinzu kommt der Um-
weg auf der Schiene selbst. Wer zum
Beispiel von Hamburg nach Braun-
schweig im ICE reist, muss uber Han-
nover Hauptbahnhof fahren. Das
Fernverkehrsnetz der Bahn ist eben
viel weitmaschiger als das Netz aus
Bundesstraen und Bundesautobah-
nen - und jeder Kilometer Umweg
verbraucht Energie.

Weder die Deutsche Bahn noch
das Umweltbundesamt beziehen diese
Effekte in ihren Vergleich ein. Das ist
nicht fair. Wenn man sie be-
rucksichtigt, dann betrigt
der durchschnittiche Pri-
marenergieverbrauch im
Fernverkehr auf der
Schiene mehr als 3,9 Li-
ter Benzin pro Person
_auf 100 Kilometer Reise-
weg. Gewiss, der Pkw mit
seinen 5,2 Litern liegt schlechter, doch
verspricht die Zugfahrt nur die Ein-
sparung eines Viertels des Energiever-

| brauchs, nicht von fast einer Grofien-

ordnung.

Da schneidet das Flugzeug energe-
tisch dhnlich gut ab wie die Bahn: Die
Billigfluglinien erreichen dieselben
Werte, wenn sie etwa eine eng bestuhl-
te Boeing 737-800 uber eine typisch
europaische Entfernung wie Ber-
lin-Paris schicken, denn die Sitzplatze
sind bei ihnen dank ausgeklugelter
Preisdifferenzierung durchschnittlich
zu mehr als 85 Prozent besetzt.

Die Platzauslastung ist das A und O
fur die Umweltbelastung beim Reisen.
Bahn und Auto haben da traditonell
Schwichen. Schon die Regierungskom-
mission Bundesbahn, die 1991 die
Grundzige der Bahnreform absteckee,
formulierte in ithrem Bericht: .Im Per-
sonenfernverkehr liegt der Primarener-
gieverbrauch der Bahn entgegen allge-

| meiner Erwartung erschreckend hoch.

Bezogen auf die gefahrenen Perso-
nenkilometer, verbraucht der ICE
etwa so viel Primarenergie wie der
Pkw und nicht mehr sehr viel weni-
ger als neuere Flugzeuggeneratio-
nen ... Im ICE werden vier Tonnen
rollendes Material bewegt, um einen
Fahrgast zu befordern.*
Neue [CE-Generationen haben
inzwischen cin wenig Ubergewicht
abgelegt. Das hilft im Fernverkehr al-
lerdings wenijg, weil ab Tempo 200
der Luftwiderstand den entscheiden-
den Einfluss auf den Energiever-
brauch ibernimmt. Immer schnelle-
re Zige brauchen einfach iber-
proportional mehr Energie. Dieser
Aspekt und viele andere werden auf
den Seiten 72 und 73 unserer heuti-
gen Ausgabe vertieft und die Rech-
nung auch auf Nahverkehr und Gu-
tertransport erweitert.

Die Regierungskommission unter-
stellte bei ihrer ziterten Berechnung,
dass der ICE nur die Auslastung errei-
| che, die alle IC-Ziige bis 1989 durch-
schnittlich erreicht hatten, namlich 33
Prozent. Anders gesagt: Zwei Drittel
aller Sitzplitze im Fernverkehr blie-
ben da unbesetzt.

Was die neu aufgestellte Deutsche
Bahn bislang an Auslastungszahlen pu-
bliziert hat, liegt aber viel héher als
damals angenommen. Sie gab diesen
Wert fiir den Fernverkehr 1994 mit 42
Prozent an, 1004 mit 43 Prozent, und
auch in den Jahren dazwischen gab es
nur kleinere Schwankungen. Da vor
1989 der Wert immer rund 33 Prozent
betrug - wie kam es bis 1994 zu die-
sem Auslastungssprung? Die Bahn-
reform war es nicht. Die erfolgte erst
zum 1. Januar 1994. War es der Effekt
der deutschen Vereinigung? Wohl
kaum. Vielleicht die Einfihrung des
ICE?
nichst nur die wenigen starken IC-Li-
nien von Hamburg nach Sturtgart
und Miinchen. Also war es vielleicht
die Zihlweise fur die Statistik? Ein
moglicher Treffer!

Primédrenergieverbrauch
Pkw und Bahn

Liter Benzin (Energiedquivalent)
pro Person und 100 Kilometer
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Die Bahn verbraucht i Fernverkebr nur
| rund 20 Prozent weniger Energie als der
Plw. Im Nabverkebr sind es 25 Prozent.

Quefen Antriebsenerge und stationdre Emunwas Urmwedtagan
rahlen der DB, Mow. 2005; Umwege im DB-Fermverkebr ifeu 1992 im
Auftrag von WWF, D » DR: Kraftstoffverbrauch Piow: DIW, Veriehy in
wer :Dos 2007, herausgeqeden vom Bundesminzsterium fir Ver
ket B und Wohnungsmesen; Vorketten: Kraftsiofie | Piw, DB-Diesel
betriet) baw Stromverbrauch der DE: dew Mov. 2005 . TREMOD®, im Aut-
irag det UmweitDundesamtes u a

Auch nicht. Der ersetzte zu- |

Die Personenverkehrsstatistik der
Deutschen Bahn legt ja die notigen
Zahlen nicht leicht offen. Man muss
schon uber Jahre hinweg mitrechnen.
Klaus Gietinger - ,Tatort“-Regisseur,
Buchautor und bekennender Bahn-

| und Statistikfan - entdeckte vor drei

Jahren, dass die Bahn ihre Statistik zu-
nachst von 1994 bis 1998 und spater

oben korrigiert hatte. Das bescherte
ihr bis 2002 eine Vermehrung der Ver-
kehrsleistung (Personen mal gefahre-
ne Kilometer) um 13 Prozent im Fern-
verkehr und um 37 Prozent im Nah-
verkehr, verglichen mit der friitheren
Zihlweise.

Insbesondere auf den Zeitkarten sei
viel mehr gefahren worden als frither
angenommen, so begrindete die
Deutsche Bahn die Korrektur. Eben-
so zihlen inzwischen Dienstfahrten
und private Freifahrten der Bahnmit-
arbeiter mit zur Verkehrsleistung -
dies taugt allerdings nur fiir geringste
Effekte. Und mit kostenlosen Fahrten

| lasst sich die Auslastung fast jedes Ver-

kehrsmittels nach oben treiben, ohne
der Umwelt zu helfen. Wenn jetzt Er-
folge der Bahnreform gemessen und
gefeiert werden, dann bezieht man die
heutigen nach oben korrigierten Ver-
kehrsleistungen auf die Leistungen
nach alter Zahlweise, die vor der Bahn-
reform (1993) galten - ansehnliche

| Fortschritte, die in Wirklichkeit nie

statigefunden haben.

Ein Blick in die Statstik der Schwei-
zerischen Bundesbahnen (SBB) kann
das Misstrauen in die Zihlweise der
Deutschen Bahn nur vergrofiern. Die
Schweiz ist das Musterland des Bahn-
verkehrs, fahren die Biirger dort doch
1,7-mal so viel Bahn wie die in
Deutschland (gemessen in Fahrten
pro Einwohner). Die SBB geben dic
Auslastung in ihrem Fernverkehr 2004
mit 28 Prozent an, wo die Deutsche
Bahn 43 Prozent meldet. Der SBB-
Nahverkehr hat 17 Prozent Auslas-
tung, die DB meldet hier 21 Prozent.
Wiirde Deutschland nicht mit unge-
wohnlich hohen Auslastungszahlen re-
nommieren, sondern misste mit den
braven Schweizer Werten auskom-
men, so wirde der Energieverbrauch
im Fernverkehr der Bahn je Passagier
und 100 Kilometer deutlich iiber den
Vergleichswert des Pkw-Verkehrs
springen. Aus den 3,9 Liter wiirden
mehr als 5,9 Liter.

Leider lasst sich Frage, wie grof
die Auslastung der Bahn wirklich ist,

| aus der Anschauung nicht entschei-

den. Ziige erscheinen uns immer viel
voller, als sie im Durchschnitt sind.
Dieses Phanomen ist auf den Seiten
72 und 73 erklart (siche dort ,,Das Para-
dox des leeren Zugs* auf Seite 72).
Dort wird der hier gezeigten Rech-
nung vor allem auch die notige Klima-
bilanz zur Seite gestell. Die Bahn
wirbt mit ihrer Umweltfreundlichkeit,
aber bei sachlicher Betrachtung sind
ihre Werte auch da weit von dem ent-
fernt, was sich Bahnpassagiere erseh-
nen. Rein rechnerisch konnte man
sich fast gleich ins Auto setzen.

Siebe auch Seiten 72 und 73

Besser
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rkenntnis und Handeln sind
E oft zweierlei. So wissen wir,
dass unsere Industriegesell-
schaft einen erdgeschichtlich gese-
hen sehr scharfen Anstieg der glo-
balen Temperaturen verursacht.
Aber was soll man dagegen tun? Al
Gore etwa setzt grofie Hoffnungen
auf nachwachsende Brennstoffe.
Doch nur Stunden nachdem er vor-
gestern zum Friedensnobelpreistri-
ger gekirt worden war, hagelte es
Kritik - und zwar nicht nur von
den ublichen Ol-Lobbyisten, son-
dern auch von der Hamburger Um-
weltorganisation ,Rettet den Re-
genwald®. Die beschuldigt Gore,
mit seinem Eintreten fir Agrar-
energie den Raubbau an unserem
Planeten nur noch anzuheizen.
Der nebenstehende Artikel und
unsere Doppelseite zeigen, dass
sich in der Klimafrage noch ganz
andere  Dilemmata  verbergen.
Demnach hilft es dem Klima mit-
nichten, wenn der deutsche Phkw-
Besitzer, statt gewohnheitsmifiig
uber die Autobahn zu heizen, gele-
gentlich in den ICE steigt. Dem
Klima wiirde nur helfen, wenn das
Reisen durch den Zwang zu Fahr-
gemeinschaften oder zur Fahrt in
Reisebussen oder relativ langsa-
men, stark ausgelasteten Zigen

| sehr viel unbe: urde.
von 1997 bis 2002 nachtriglich nach | e ol AT

So aber will die Mehrheit der
Burger nicht reisen - und viele kon-
nen es auch gar nicht ohne weite-
res, etwa weil sie fern der Innen-
stidte leben oder arbeiten. Kein
Politiker sollte daher auf die Idee
kommen zu versuchen, die Men-
schen im Namen des Klimas dazu
zu zwingen. Wer die Einschrin-
kung des schnellen Individualver-
kehrs als entscheidende Mafinah-
me zum Klimaschutz propagiert,
erreicht nur eines: dass es keinen
Klimaschutz geben wird.

Es gibt wohl nur zwei
Wege, das Reisen
klimafreundlicher zu
gestalten: bewusste
Einschrénkung des
Individualverkehrs -
oder neue Technik.

Das Dilemma lasst sich nicht ge-
sellschaftspolitisch losen, sondern
nur forschungs- und wirtschaftspo-
litisch. Denn seine Wurzel sind die
veralteten Verfahren und Strukru-
ren zur Energieproduktion, die un-
serem Transportwesen zugrunde
liegen. Das FEinzige, wahrschein-
lich wirklich das Einzige, was hilft,
ist der technological fix“: gezielte,
massiv geforderte Erforschung von
neuen COz-armen Energietechno-
logien. Die allein selig machende
Losung wird es hier nicht geben.
Vielmehr ist alles zu verfolgen:
vom Hybrid- und Wasserstotfan-
trieb fur den Individualverkehr bis
hin zu einem neuen Energiemix,
der erneuerbare Quellen anzapft,
wo es nur geht, ohne dabei die Um-
welt zusitzlich zu belasten. Aber
auch die groftechnische Energie-
produktion gehort auf andere
Fifle gestellt. Dabei miissen sehr
langfristige Projekte wie die Kern-
fusion genauso eine Rolle spielen
wie die Entscharfung etablierter
Verfahren, etwa durch COz-Seque-
strierung. Das wird Geld kosten,
sehr viel Geld. Aber teuer war
auch die staatliche Forderung der
Kernforschung von den finfziger
bis in die achtziger Jahre. Auf de-
ren Frichte sollte man sich viel-
leicht auch wieder besinnen.
Wenn man sich die Befunde von
Experten zum Thema Agrarener-
gie anhort - wie kurzlich den des
Chemienobelpreistrigers Paul
Crutzen -, dann erscheinen neue
Kernreaktoren wirklich als das klei-
nere Ubel.



