l_ proportional mit der Ge-

sion anbelangt. Obwohl die Geset-
ze den Bahnbetrieb schiizen und
die deutschen Busunternehmer da-
her im Wesentlichen auf das Touris-
tikgeschaft beschranke sind, erbrin-
gen sie nur ein Funftel weniger Ver-
kehrsleistung (Passagiere mal Kilo-
meter) als der Fernverkehr der
Deutschen Bahn.

Ein Drittel dieser Fahrten findet
im Ausland statt. Die Reiseweite be-
gt im Schnitt 370 Kilometer, die
Auslastung nach Zahlen von 2004
uber 60 Prozent, der Verbrauch 1,4
Liter Benzin pro Person auf 100 Ki-
lometer, mit Umwegen und sonst-
gem Verbrauch gerechnet 1,6 Liter.
Das Umwelthundesamt misst dem
Reisebus eine COz2-Emission von
33 Gramm je Personenkilometer zu
- dem Fernverkehr auf der Schiene

Klar iiberlegen. Auch mit Zuschli- |

gen wird der Wert nicht mehr als
40 Gramm betragen.
wZero-Emission-Busse
nichts aufier COz2 und Wasser aus-
stofien, sind keine Utopie mehr,
sondern auf dem Markt erhaldich.

, die fast |
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kehrssparte der Deutschen Bahn
nicht bemerkt, dass ihr umweltpoli-
tsch mit dem Fernreisebus ein ge-
fahrlicher Konkurrent entstanden
ist. Bislang waren die Bundeslander
wbahnfreundlich* und haben keine
nennenswerten Konzessionen fiir
Fernlinienbusse erteilt. Es gibt

sie vornehmlich auf Verbindun-

gen nach Berlin, wo sie einst als

Konkurrenz zum Interzonenzug

der DDR-Reichsbahn geschatfen
wurden. Bei einer schirferen Be-
trachtung der CO:z-Emissionen
konnte sich diese Haltung iandern.
Da die durchschnitdichen Reisewei-
ten bei der Bahn im Vergleich eher
geringer sind - im IC rund 190 Ki-

| lometer, im ICE rund 310 Kilome-

ter —, wire der Fernreisebus nicht
einmal eine drastische Einschrin-
kung der Mobilitit.

Es wire der Abschied von einer
Bahn, die auf Hohe null halb so
schnell fihrt, wie ein Flugzeug

| fliegt, und die dem Auto dabei an

Moglicherweise hat die Fernver- |

COz-Emission von Pkw und Bahn

In Gramm CO; je Person und Kilometer

Klimaschadlichkeit nicht nachsteht,
wenn man einmal ehrlich rechnet.

Durchschnittsbetrachtung Grenzbetrachtung
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Wer frisst die Energie?

F.AL-Grafik Kaiser

Die Grenzbetrachtung (rechte
der beiden Grafiken) bemisst die
Kiimaschadlichkeit eines Ver-
kebrsmittels danach, wober es
Energie fur zusitzliche Fabrten
beziebt, und liefert daber den
realistischen Wert fur Verglei-
che. Dort schneidet die Babn viel
schlechter ab, als es die Durch-
schnittshetrachtung bei beuti-
gem Energiemix (links) zeigt.
Denn zusatzliche Energie kann
die Babn fast nur aus Koble-

kraftrwerken bezieben.

Ab Tempo 200 entscheidet der Luftwiderstand

LGut fiirs Klima - die Bahn* titel-
ten zuletzt die Anzeigen der Deut- |
schen Bahn. Ihre Bilder zeigten
den ICE 3, wie er durch eine von
blithendem Raps in Gelb getauch-
te Landschaft saust.

Beim Anfahren verbraucht der |
Zug 50 viel Strom wie ein Stadt-
chen mit 5000 Einwohnern an ei-
nem ganzen Tag®, sagte der Bahn-
chef Hartmut Mehdorn der Bild-
Zeitung dieses Fruhjahr in einem
Interview. Mehdorn ubertreibr da
grob um das Funffache - die Zahl
bleibt trotzdem eine plastische Il-
lustration, wie viel Energie extre- |

mer  Hochgeschwindigkeitsver-
kehr verzehrt.
Der Verbrauch steigt iiber-

schwindigkeit (siche das ne-
benstehende Diagramm).

Zuerst muss die Masse des

Zuges beschleunigt werden, beim
ICE 3 ist es rund eine Tonne pro
Sitzplatz. Entscheidend ist aber
der Energieaufwand, wihrend der
Fahrt permanent den Luftwider-
stand zu uberwinden. Der Rollwi-
derstand - bei dem die Bahn dank

| schwindigkeiten zum Randthema.

| entscheidend

| Hohe null* und zugleich als Ener-

Stahlrad auf Stahlschiene Vorteile |
hat - ist immer da, aber sein Anteil |
am Verbrauch wird bei hohen Ge- |

der Lufrwiderstand so
Ist, warum ver-
braucht dann der Airbus einer Bil-
ligfluglinie - eng bestuhlt und zu
85 Prozent besetzt - trotz einer Ge-
schwindigkeit von 850 Kilometer
pro Smunde nur 3,5 Liter Benzin
Primarenergie pro Person und 100 |
Kilometer? Pure Physik: Der Wi-

derstand sinkt mit abnehmender |
Luftdichte. Sie betrigt in elf Kilo-
meter Flughohe nur knapp 30 Pro-
zent des Wertes am Boden. Wenn
die Bahn den ICE mit ,Fliegen auf

Wenn

giesparer bewirbt, dann ist das lo-
gisch ziemlich verquer.

Hartmut Mehdorn aber lobr sei-
nen Superzug: ,Wenn der ICE
bremst, wird die Bremsenergie ge-
speichert und zurick ins Strom-
netz gespeist.” Das ist prima -
blofl lasst sich so nur aus der kineti-
schen Energie von goo Tonnen
Zugmasse etwas gewinnen. Der
viel groflere stindige Energiever-

brauch zur Uberwindung des Luft- f
widerstands bei Tempo 320 ist in je-
| dem Fall verloren und durch kei-

| nen noch so ausgekliigelten Mecha-

nismus  zuric Jzuholen. Dieser
Luftwiderstand ist auch hoher, als
er sein musste, weil der ICE an sei- |
ner Unterseite aerodynamisch mi-
serabel gestaltet ist - im Gegensatz |
zu seinem sonst recht windschnit-
tem Design.

Energieverbrauch
beim ICE

Liter Benzin {Energiedquivalent)
pro Person und 100 Kilometer
0 1 2 3

200 I 2,20

210 I 2,35
£ 220 AN 2,50
E

4 5
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Die Rechnung fiir den Nahverkehr

Bahn gefahren wird genau zur falschen Zeit

Das Miinchner ifo Instwut fir
Wirtschaftsforschung kratzte
schon im Jahr 1996 am Nimbus
der umweltfreundlichen Bahn. Im
Nahverkehr der alten Bundesbahn
1687 seien 7,2 Liter Benzin Primar-
energie pro Person auf 100 Kilome-
ter verbraucht worden, ermittelten
die Gutachter des Instituts.
wahre Wert lag sogar héher, weil
das ifo nur einen Teil der Vorkette,
nimlich erst ab dem Energieein-
satz im Kraftwerk, und nicht die
unvermeidlichen Umwege beriick-
sichtigt hatte, wie es auf diesen Sei-
ten geschieht. Die COz2-Emission
hatte damals im Energiemix - also
uber alle Kraftwerksarten - rund
200 Gramm betragen. In der kor-
rekten Grenzbetrachtung - sie be-
rucksichtigt, dass zusitzliche Ener-

| gie fast nur in Kohlekraftwerken er-

zeugt wird - waren es aber mehr
als 300 Gramm COz pro Person
und Kilometer.

Bei 320 Kilometer
pro Stunde Spitzen-
IQT_‘('E":I'”’M!HK.‘.'('}I

| bendtigt ein ICE fast

doppelt so viel Energie
wie bei 200 Kilometer
pro Stunde.

Der |

Im Nahverkehr verbraucht die
Deutsche Bahn heute 5,1 Liter Ben-
zin Primarenergie pro Person auf
100 Kilometer, so steht es in ihrem
Umweltbericht 2004. Rechnet man
die Umwegsfaktoren (grofer als
im Fernverkehr) und die stationiire
Energie (prozentual kleiner als im
Fernverkehr) hinzu, ergeben sich
aber 6,5 Liter und eine Emission
von 131 Gramm COz pro Personen-
kilometer. In der Grenzbetrach-
tung (siche Grafik links) werden
daraus 183 Gramm - fast gleichauf
mit den 194 Gramm, die im Durch-
schnitt ein deutscher Pkw im Nah-
verkehr ausstofit, wenn man alle
Aufschlige korrekt einbringt. Die
140-Gramm-Vorgaben der EU
rechnen diese Faktoren nicht mit.

Im Nahverkehr gilt dasselbe Ge-
setz wie im Fernverkehr: Wer au-
Berhalb der Stofizeiten die Bahn be-
nutzt, ist richtig umweltfreundlich,

| denn er lost kaum zusitzlichen

Die Rechnung fiir den Giiterverkehr

| Energieverbrauch und COz-Emis-
| sion aus. Am umweltschonendsten
| wiare es, wenn Pkw-Fahrer fiir den
Berufsverkehr Fahrgemeinschaften
bildeten und in der Normal- und
Nebenverkehrszeit Bahn fiihren.
So gesehen, ist es widersinnig, dass
den Berufspendlern, die vor allem
in der Verkehrsspitze die Bahn be-
nutzen, per Abo im Verkehrsver-
bund oder per Streckenzeitkarte
die groften Preisnachlisse ge-
wihrt werden.

Die Bahn wird im Berufsver-
kehr am stirksten nachgefragt,
weil dann der Stau auf den Straflen
und die Knappheit an Parkplitzen
in der Stadt thre Nutzung vorteil-
haft machen. Die zeitliche Flexibi-
lisierung individueller Arbeitszeit
hat es schwieriger gemacht, Hin-
und Rickfahrt im Auto gemein-
schafdich zu organisieren. In

Schwachlastzeiten ist der Pkw dage-
gen erste Wahl, weil die Gesamtrei-

Fracht auf die Schiene!

Beim Guterverkehr liegt die Eisen-
bahn im Umweltvergleich vorn.
Das Verbrauchsaquivalent eines
Giterzugs sind 1,8 Liter Diesel-
kraftstoft pro Tonne Giter und
100 Kilometer Transportweg - pro
100 ,lonnenkilometer, wie man
auch sagt. Verbrauch durch Umwe-
ge und in Anlagen (,statonire
Ene rgie”) sind darin enthalten.

Damit verbraucht die Bahn
nicht einmal 40 Prozent dessen,
was der Lkw benodgt: Bei ihm
sind es 4,8 Liter Diesel nach den
Zahlen des Heidelberger Instituts
fir Energie- und Umweltfor-
schung (ifeu).

Der Vergleich hinkt allerdings:
Der Verbrauchswert der Lastwa-
gen wird uber alle Grofien (3,5 bis
40 Tonnen) und uber alle Fahrtwei-
ten gemittelt. Mit der Nah- und
Regionalzustellung konkurriert die
Giterbahn aber nicht, nur mit
dem Lkw-Fernverkehr.

Der Funftonner, der eine Tonne
lufige Packchen transportert,
steckt in der Rechnung leider drin
- er verbraucht gut zehn Liter Pri-
marenergie pro 100 Tonnenkilome-
ter, ohne Ruckfracht sogar 20 Li-

ter. Enthalten ist aber genauso der |

Vierzigtonner, der bis zur héchs-
tens erlaubten Nutzlast mit 28 Ton- |
nen Bandstahl beladen wurde und
der eine gleich ergiebige Ruck-
fracht einwirbt - er braucht weni-

Energieverbrauch eines
Containerzuges
Verbrauch in Prozent
I8 Massenbeschieunigung
W Luftwiderstand
I rurventahrt
250 'm Steigung
I Rollwiderstand

60 80
Regelgeschwindigkeit in km/h
FAZ Grafih Katser
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sezeit im Vergleich zur Bahn sehr
wellwmcrut.WamdsAmu:

meter”. Dcrtypi:hepﬁmhm-
fahrer rechnet sie innerlich weiter
herunter, namlich auf die reinen
Tankkosten, und damit erscheint
ihm die Autofahrt sogar noch gins-
tiger als die Einzelfahrscheine fiir
den Nahverkehr.
!.uder'ﬁt.&:hwhadﬂlime
zu zweit wird der Idealismus, im
Nahverkehr mit der Bahn zu fah-
ren, teuer. Die Rechnung sieht nur
dann anders aus, wenn jemand sein
Auwahcha.f&.mn.nnr&lm'

erzinsung,

und kann sich Gfter mal ein Taxi
leisten. Aber diesen grofien Schritt
von Bewusstseins- und Verhaltens-
inderung vollzichen nur wenige.

ger als 1,5 Liter Diesel pro 100 Ton-
| nenkilometer.

Die Bahn wire unschlagbar,
wenn der Guterverkehr auf der
Schiene anders betricben wiirde.
Der Transport auf der Schiene ist
namlich hoch effizient, wo er lang-
sam - etwa bis 8o Kilometer pro
Stunde - und ohne Halt rolit
Wenn er jedoch so schnell Ghrt
wie manche Nachtguterziige heu-
te, zum Beispiel 160 Kilometer pro
Stunde auf der ICE-Strecke Han-
nover-Wiirzburg, dann benotigt
er das Zweieinhalbfache an Ener-
gie, weil der Luftwiderstand so zu-
nimmt (siche das nebenstchende
Diagramm). Im schlechten Fall

| folgt nach jedem Container auf

Bei Tempo 160 entnimmt ein Contam- |

erzug den zweietnbalbfachen Antrieks- |
strom wie bei Tempo 100.

dem Zug stets ein leerer Contai-
ner-Platz - die ausgeloste Luftver-
wirbelung ist ein Energiefresser
ersten Ranges. Wenn Gaterzige ir-
gendwo halten miissen, um schnel-
leren Verkehr vorbeizulassen, h‘.l-
tet das neuerliche
threr enormen Masse aber auch
viel Energie.

Fazit: Wirklich umweltfreundli-
| che Guterzige brauchen Prioritic

| auf thren Schienen.



