Einfach langsamer schippern!
Sind Wasserwege erst einmal gebaggert, sieht die Klimabilanz der Lastk&hne vergleichsweise rosig aus

Die Branche lobt am Binnenschiff den geringsten Verbrauch und die geringste CO2-Emission im
Vergleich der Verkehrstrager. Die "Allianz pro Schiene™, eine Lobby-Organisation der Bahn,
beansprucht denselben Rang fir ihre Glterziige. Was soll man nun glauben?

Das ifeu-Institut in Heidelberg, das im Auftrag des Umweltbundesamtes fast amtliche
Umweltbeurteilungen ausstellt, geht von 9,4 Gramm Diesel pro Tonne und gefahrenem Kilometer
(Tonnenkilometer, tkm) flr die Binnenschiffe aus. Das entspricht getankten 1,1 Liter Diesel pro 100
Tonnenkilometer. Die Datenlage ist allerdings etwas veraltet, sagt das ifeu-Institut. Der spezifische
Verbrauch kann deutlich geringer sein - bedingt durch die Verjingung der Flotte, besonders der starken
hollandischen auf deutschen Binnengewassern. Dies kann aber zum Teil oder auch vollstandig
kompensiert worden sein durch héhere und damit energiezehrendere Fahrgeschwindigkeiten.

Wenn man zum getankten Kraftstoff wie tblich die gesamte sogenannte VVorkette dazurechnet, werden
1,3 Liter Diesel "Primdrenergiedquivalent™ daraus. Das ist letztlich der malRgebende Wert fiir einen
Vergleich der Verkehrstréger untereinander. Ber(cksichtigt ist damit der Verbrauch fur die Forderung
des Rohdls, fur die Raffinerie und den Transport des Kraftstoffs bis zur Tankstelle. Der gleiche
Verbrauchswert von 1,3 Liter Diesel "Primaraquivalent™ ergibt sich fur den Guterverkehr der
Deutschen Bahn, so steht es in ihrem jahrlichen Nachhaltigkeitsbericht. Also kdnnte man zwei erste
Platze vergeben.

Beide Zahlen enthalten leider nicht die vollstdndige Wahrheit. Im entscheidenden Wettbewerb mit dem
Lkw sind vor allem Unterschiede im gefahrenen Weg zu berticksichtigen, also der Durchschnitt des
Umwegs gegeniber der kirzesten Entfernung auf BundesfernstraRen. Je nach Rechenart ware auch der
Verbrauch fir die Herstellung der Transportmittel dazuzurechnen, ebenso flir Bahnstrecken, Kanéle
und StralRen und deren Betrieb und Pflege, fir Rangieranlagen und Schiffshebewerke. Zu bedenken ist
auch der Verbrauch sogenannter Vor- und Nachldufe mit dem Lkw, die hdufig Massentransporte per
Binnenschiff oder Guterzug erst ermdglichen.

Der Lkw frisst laut Umweltbundesamt, verglichen mit Schiff und Bahn, mehr als das Dreifache an
Energie pro Tonnenkilometer. Dabei wird allerdings von jeher eine wichtige Differenzierung
unterlassen. Die Ermittlung der Durchschnittswerte bezieht alle Lkw von 3,5 bis 40 Tonnen
Gesamtgewicht Uber alle Fahrweiten ein, also auch Fahrzeuge, die im Stadtverkehr Pakete verteilen
oder mal eben den Betonmischer zur Baustelle bringen und die damit den spezifischen
Energieverbrauch nach oben treiben. Die Energieeffizienz hier mag steinerweichend schlecht sein, nur
gibt es bei diesen Transportarten ja keine Alternative. Binnenschiff und Giterbahn stehen im
Wettbewerb um Fracht fast nur mit den Fernlastern, die grof3e Distanzen auf Bundesautobahnen
fahren. Die aber verbrauchen erheblich weniger als das Dreifache an Energie.

Bei der Frage, welches Verkehrsmittel am wenigsten CO2 in die Atmosphaére blést, wird der Streit um
Umweltfreundlichkeit noch harter. Die Guterbahn in Deutschland fahrt ganz tiberwiegend elektrisch
und bezieht den Strom zu etwa 40 Prozent aus Stauwasserkraft und Atomstrom, also fast CO2-frei.
Diesen Vorteil rechnet sie sich zu. Zu Recht? Wohl kaum - nur so wie jemand, der sich ausgiebig mit
warmem Wasser aus einem Durchlauferhitzer duscht, den er mit Okostrom betreibt. Der Oko-
Warmduscher bertcksichtigt nicht, dass sein Nachbar als logische Folge mit Warmwasser duscht,
dessen Erzeugung vermehrt aus Strom fossiler Kraftwerke stammt. Denn der CO2-frei erzeugte Strom
ist in der Summe eine fixe Grolze - wenig Ausbau moéglich oder geplant. Auch Strom aus Windkraft
und Biomasse wird auf viele Jahre hin eine begrenzte Ressource sein, die nur langsam und teuer mit



Einspeisevergitung und Investitionshilfen ausgeweitet werden kann.

Wenn also die Bahn zusétzlichen Strom braucht, so kommt er aus fossilen Kraftwerken, Giberwiegend
solchen, die mit Kohle befeuert werden. Die aber erzeugt pro Primérenergie erheblich mehr CO2 als
Dieseltreibstoff. Wenn die Gliterbahn hingegen Strom spart, dann kann der Anteil von
Kohlekraftwerken heruntergefahren werden. Diese Betrachtungsweise nennt man in der Wissenschaft
dynamische Betrachtung, Zuwachs- oder auch Grenzbetrachtung. Sie wird auch vom
Umweltbundesamt gefordert. Blof3 fiir die geliebte Bahn I&sst man sie schon mal unter den Tisch fallen.
Rechnet man sie ein, schrumpft der Abstand in der CO2-Emission zwischen Bahn und Lkw bei
derselben Transportleistung so herbe, dass die Bahn um ihr Umwelt-Image furchten muss. Bei der
maligeblichen dynamischen Betrachtung der CO2-Emission féllt sie deutlich hinter die Binnenschiffe
zurlck.

Diese konnten im Wettbewerb gegentiber anderen Giitertransportmitteln schon bald einen Trumpf
ausspielen. Energieverbrauch kann in Zukunft sehr teuer werden, hervorgerufen durch politisch
gesetzte CO2-Ziele oder spontan durch weltweite Verknappung. Die Weltmarktpreise fiir Kohle etwa
sind in den vergangenen beiden Jahren noch stérker gestiegen als die Rohdlpreise, weitgehend
unbemerkt von der Offentlichkeit, schreiben die Energie-Experten der Ludwig-Bolkow-Systemtechnik
in Ottobrunn. Die Binnenschifffahrt kdnnte den Crash-Test spontaner Verknappung leichter
Uberstehen. Denn der Fahrtwiderstand und damit der Energieverbrauch hangt fast ausschlieBlich von
der gefahrenen Geschwindigkeit ab, und zwar in drei- bis funffacher Potenz: Féhrt ein Schiff doppelt
so schnell, verbraucht es 23 bis 25 mal mehr Energie. Der genaue Wert hangt von vielen Parametern
ab: der Form des Schiffes, der Eintauchtiefe (also der Beladung) und insbesondere der Geometrie des
Querschnitts der Wasserstral3e. Die Potenz 3,5 wird gemeinhin als gewichteter Mittelwert genommen
fur alle Schiffe, die auf deutschen Wasserstral3en unterwegs sind.

Die Formel besagt am Ende nur, dass hohere Geschwindigkeit beim Schiff enorm viel Energie kostet.
Das heil3t aber auch: Im Energie-Crash-Szenario miissten die Binnenschiffe nur um 18 Prozent
langsamer fahren, um ihren Energieverbrauch und ihre CO2-Emission zu halbieren! Mit einer derart
simplen MalRinahme kodnnte die sonst so wenig beachtete Branche ihre Attraktivitdt dann drastisch
steigern.
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