Die Statistik
spricht eine
bittere Wahrheit:
Bequemes und
flottes Reisen ist
mit Klimaschutz
nicht vereinbar -
unabhingig vom
Verkehrsmittel.
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Reisepsychologie

ine Vergleichsrechnung
wie in dem Artkel auf
Seite 69 ist heute nicht
vollstindig, wenn sie
sich auf den Energiever-
brauch beschrinkt. Uber die dro-
hende Klimainderung wird derzeit
viel mehr diskutiert. Bei fossiler
Energie hiingen die beiden Aspekte
zusammen: Wir miissen vermei-

den, das \/'erbrenml.ngspl'cidl.tll.‘ti

Kohlendioxid (COz) in die Atmo-
sphire zu blasen.

Die Steinkohle ist dabei weltweit
das grofite Problem. Sie steht iip-
pig und preiswert zur Verfigung
und serzt pro Einheit erzeugter
Energie ein Maximum an COz frei.
Noch schlechtere Werte hat nur
die Braunkohle, wie deutsche Kraft-
werke sie verbrennen. Das belastet
auch die Klimabilanz der Eisen-
bahn.

Die Basiswerte fiirs Auto lassen
sich der Statistik entnehmen. Die
deutsche Pkw-Flotte stofic 185
Gramm CO2 pro Fahrzeug-Kilo-
meter aus; das ist der Verbrauch ab
Tankstelle. Neu zugelassene Fahr-
zeuge kommen durchschnitdich
auf 170 bis 175 Gramm, die europii-
sche Automobilindustrie hatte bis
2008 gar 140 Gramm versprochen.

Das Ziel ist insbesondere in
Deutschland verfehlt worden.
Wenn wir nun wieder die durch-

schnittliche Besetzung der Autos
(1,5 Personen) beriicksichtigen, die
Vorkette vom Bohrloch bis zur
Tankstelle und die ,sonstigen Ener-
gien* wie Instandhaltung und Anla-
genbetrieb mitrechnen, so erzielen
die deutschen Autos einen Wert
von 155 Gramm COz pro Personen-
kilometer. Im Fernverkehr - Ver-
brauch niedriger, Besetzung hoher
- sind es 122 Gramm.

Die Deutsche Bahn hat 2004 fiur
ihren Fernverkehr einen Ausstoff
von 52 Gramm CO2 pro Personen-

Das Paradox des leeren Zugs

Das ist das Kreuz mit der Bahn:
Die meisten Menschen, die zwi-
schen Verkehrsmitteln wihlen kon-
nen, wollen Zug fahren, wenn die
Straflen dicht sind. Bei Fernreisen
ist das Montag frith, Freitag- und
Sonntagnachmittag und zu Ferien-
beginn und Ferienende.

Zum Wesen von Verkehrsspit-
zen gehort es auch, dass sie die
Wahmehmung der Bahn durch
die Passagiere verzerren. Fragt
man Bahnfahrer nach der Auslas-
tung des ICE, berichtet die Mehr-
heit, wie voll diese Zige seien.
Die meisten Leute erleben die
Bahn eben zu Spitzenzeiten. Von
jenen Fillen aber, in denen eine
Handvoll Reisender sich einen
Waggon oder gar cinen ganzen
Zug teilt, kann nachher nur dieses
verlorene Hiuflein berichten. Das
ist das Paradox des leeren Zugs:
Im Durchschnitt sind die Zige
schlecht ausgelastet, aber die
Mehrheit der Reisenden hat - sub-
jektiv vollig korrekr - den gegen-
teiligen Eindruck.

An der Misere lasst sich nicht viel
indern. Ein frither Zug aus Ham-
burg mag bis Miinster leer sein,
wird dann aber rappelvoll, weil er
die beste Tagesrandverbindung ab
Miinster nach Siden darstellt und
bis Koln und Bonn zusitzlich Be-
rufspendler befordert und es zur
Uberlagerung einer Fernverkehrs-
mit einer Regionalverkehrsspitze
kommt. Wollte die Bahn sich auf
solch nachfragestarke Teilstiicke be-
schrinken, wiirde sie den Bahnver-
kehr als Ganzes unattraktiv machen.

Eine nachfragegerechte Star-
kung und Schwichung von Zigen
unterwegs - also die An- und Ab-
kopplung von Waggons - ist auch

nicht realistisch: Die grofiten Bahn- |

hofe in City-Lage bieten so viel
Rangierplatz gar nicht an, die Reise-

zeiten wiirden linger, und die kom- |

plizierte Logistik wirde die An- |
schaffung zusitzlicher Waggons er- |

fordern. Mit Triebziigen ist ein sol- |

ches Vorgehen ohnehin nur einge-
schrinkt moglich, beim ICE 1 so-
gar ausgeschlossen.

kilometer  wverof-
hier wieder Emis-
sionen aus Umwegen ge-
geniber dem Phkw und aus an-
teiliger stationarer Energie einge-
rechnet werden missen, werden

fenticht. Da auch |

daraus 75 Gramm. Damit schligt |

die Bahn den Pkw deudich. Leider
schafft sie es nur im Rohergebnis,
das der Erginzung bedarf.

Denn wo Verkehrssysteme be-
reits etabliert sind - und das gilt je-
denfalls fir Bahn oder Auto -,
muss immer die sogenannte Grenz-
betrachtung den Ausschlag geben.
Thre Prinzipien sollten wir auch an-
wenden, wenn wir fur eine Reise
unser Verkehrsmittel wihlen (siche

»Der Individualist als Sinder*)..

Die Grenzbetrachtung fiir den Kli-
ma-Test lautet: Was geschieht real,
wenn ein Verkehrssystem mehr
oder weniger Energie benotgt?
Die Deutsche Bahn fihrt im
Fernverkehr zu ¢8 Prozent elek-
trisch. Der Strom dafir kommt
uberwiegend aus bahneigenen

| Kraftwerken, der Rest aus der of-
| fendichen Elektrizititsversorgung.

Insgesamt rund 40 Prozent stam-
men aus Kernenergie und Wasser-

| kraft - sind also fast klimaneutral

erzeugt, CO2-frei.

Doch ist das ein Argument pro
Bahn? Ins Extrem getrieben: Wire
die Bahn klimafreundlicher, wenn

[ sie ausschliefilich Atomstrom oder

/indstrom bezoge? Nein. Die ein- |

;ch Folge wire, dass Sie zu Hause
Fohn, Herd und FEierkocher mit
Strom betrieben, der zu einem gro-
feren Anteil aus fossilen Kraftwer-
ken stammt - wir alle also mehr
COz auf unsere Kappe nahmen, da-
mit die Bahn sauber erscheint.
Stom aus Kemkraftwerken
oder Wasserkraft ist in Deutsch-

| land eine feste Grofie - kein Aus-
| bau moglich und geplant. Umwelt-

Womit sollen wir nun fahren?

freundlicher Strom aus Windkraft |
und Biomasse wird auf viele Jahre |

hin eine begrenzte Ressource sein,
die wir nur sehr langsam und teuer
mit Einspeisevergiitung und Investi-
donshilfen  ausweiten konnen.
Wenn also die Bahn mehr Strom
braucht, kdnnen ihn beinahe nur
fossile Kraftwerke liefern. Spart die
Bahn hingegen Strom, dann kon-
nen solche Kraftwerke herunterge-
fahren werden. So sieht die Grenz-
betrachtung aus. Das Umweltbun-
desamt wendet sie auch an und
nennt sie ,Zuwachsbetrachtung®.
Sie unterscheidet sich von der
»Durchschnitsbetrachtung®,  die
man naiverweise verwendet - als
konnte die Bahn ihren Stromver-
brauch entlang ihrer vorhandenen
Energiemischung  andern. Das
kann sie eben nicht.

Die Emission der Bahn im Fern-
verkehr betrigt in der Durch-
schnittsbetrachtung 75  Gramm

COz pro Personenkilometer, aber |

da sie zusatzlichen Strom nur aus
fossilen Kraftwerken bezieht, lie-
fert die Grenzbetrachtung den kor-
rekten Vergleichswert, und der lau-
tet mo Gramm. Die Grafik
#COz2-Emission von Pkw
Bahn* zeigt die Werte im Einzel-
nen. Das lisst den Umweltbonus
der Bahn beinahe verschwinden -
der Pkw liegt ja bei 122 Gramm -,
nur hat das der Offentlichkeit noch
niemand gesagt.

Statt dessen lobte kiirzlich im
Bahn-Magazin ,mobil* Andreas
Troge, Prisident des Umweltbun-

und |

desamtes: ,Ein ICE-Fahrgast verur- |

sacht im Schnitt etwa ein Drittel

der COz-Emissionen, die ein Auto- |

fahrer bewirkt.“ Wie man sieht,

stellt er da Zahlen gegeniiber, die
ohne methodische Bearbeitung fir

| einen Vergleich nicht taugen. Bes-

ser ware es, man wirde sich hier
nicht in die Tasche ligen, sondern

Der Individualist als Stinder

Die Gesamtbetrachtung des Ener- | den Fernzug mit hochster Ermafi-

gieverbrauchs ist die eine Sache.
Unsere alltaglichen Entscheidun-
gen, welche Verkehrsmittel wir be-
nutzen sollen, sind eine andere Sa-
che - zum Teil wenigstens.

Gerade fur den umweltbewuss-
ten Alleinfahrer ist die Sache klar,
wenn er.zwischen Auto und Bahn

| wihlen soll. Er fihrt Bahn. Denn

die Bahn fihrt sowieso. Ein Zug
setzt so viele Tonnen in Bewegung
- mit ein paar Passagieren mehr
verbraucht er kaum zusatzliche
Energie. Wer einsteigt, erhoht die
Auslastung und macht die Pro-
Kopf-Werte schéner, egal, ob in Li-
ter Benzin oder CO2 gerechnet.
Es gibt allerdings eine Alternati-
ve, die ebenso umweltfreundlich

ist: die Mitfahrt in einem unteraus- |

gelasteten Pkw durch Anruf bei ei-
ner Mitfahrzentrale. Der Anbieter
fahrt die Strecke sowieso - wie die
Bahn. Der ,Tarif* von Hamburg
nach Minster (250 km), einfache

Fahrt, betragt 10 bis 2 Euro. Das |
| ist kaum die Hilfte des Preises fur

gung (Bahncard 50). Wenn ein so
preissensibler Mitfahrer in der Ver-
kehrsspitze das Auto wahlt, ist er
womoglich noch umweltfreundli-
cher, denn die Bahn miisste am
Ende fiir alle Leute mit vergleich-
barem Bedarf einen zusitzlichen
Zug in den Fahrplan aufnehmen.
Das Auto steht rasch besser als
die Bahn da, sobald Passagiere an
Bord kommen. Im CO2Vergleich
braucht man nur statt des Durch-
schnittswagens einen modernen
Pkw einzusetzen, der den EU-
Wert von 140 Gramm auf 100 Kilo-
meter einhalt. Sobald zwei Leute
im Auto sitzen, stofic dieses Auto
pro Person nur mehr so viel CO2
aus, als fithren sie mit der Bahn.
Generell lasst sich beim Auto
schneller etwas verbessern. Die lan-
ge Lebensdauer des Bahnmateri-
als, die in einer Betrachtung aufge-

wendeter Produktonsenergie so er- |

freuliche Effekte hirte,

sich hier gegen den Schienenver-
Fortschritte energiesparsa-

kehr.

wendet |

die Bahn dort zur Erfolgsgeschich- |
te machen, wo sie Vorteile hat. Der
Guiterverkehr etwa verbraucht ver-
gleichsweise wenig Energie, wenn
man ihm buchstablich die richtgen |

Weichen stellt (siehe ,Fracht auf
dlt Schiene!*). Lange Zuge iber
grofie Distanzen, die kontinuierlich
24 Stunden mit bis zu 8o Kilometer
pro Stunde rollen, sind im Energie-
verzehr, im COz-Ausstofl und auch
betriebswirtschafdich dem Lkw
weit tiberlegen. Deutschland aber
investiert den Grofiteil der Mittel
fiir Bahn-Infrastruktur in universa-
le und daher teure Schnellfahrstre-
cken, auf denen Giiterziige sich spu-
ten oder auf Uberholvorgange war-

mer Bauweise setzen sich nur sehr

verzogert durch, wenn Fahrzeuge |

30 oder 40 Jahre im Einsatz sind.
Fir die funfkopfige Familie, die

| via Autobahn oder Fernzug zum

Besuch der Grofleltern fahrt, ist
die Entscheidung komplizierter.
Auf finf Personen bezogen, liegt |
der COz-Ausstoff eines durch- |
schnittlichen Pkw im Fernverkehr |
unter 30 Gramm COz pro Perso-
nenkilometer. Wenn die Familie ei-
nen Zug benutzt, der sonst nicht
ausgelastet ist, wird klarerweise
kaum zusizzliches CO:z erzeugt.
Wias aber, wenn die Familie zu Be- |
ginn der Sommerferien oder zu an-
deren Spitzenzeiten und auf sehr |
nachgefragten Routen reist? Da ist |
die Entscheidung fir den Pkw am
Ende wohl die am wenigsten um-
weltschadliche. Denn bei der Bahn-
reise, die Mama und Papa lange im i
voraus buchen, verdrangt die Fami-
lie im schlimmsten Fall fiinf Allein-
reisende, die dann moglicherweise
- jeder einzeln, versteht sich - mit
dem Pkw in den Urlaub fahren.

ten mussen.
Hochstgeschwindigkeit auf allen
Gleisen senkt die mittlere Reisedau-
er gar nicht so sehr, lastet aber dem
Schienenbau erhebliche Kosten auf
und schadet der Bahn, falls die Poli-
tik einmal den COz2-Crash ausruft
und alle Verbrauchswerte unter die-
sem Aspekt durchleuchten lasst.
Energiezehrender Hochgeschwin-

| digkeitsverkehr mit dirfuger Aus-

lastung wird dann kaum noch zum
Repertoire gehoren.
Umweltpolitiker und die preis-
empfindliche Mehrheit der Bevol-
kerung konnten spitestens dann
den Reisebus entdecken. Der ist un-
schlagbar, was Preis und COz2-Emis-
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