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Energie- CO2- Schadstoffe Flachen- Externe

verbrauch Emissionen verbrauch Kosten Innovationen

Vorwort Einleitung

eutschland hat sich zum Ziel gesetzt, seine Treibhausgasemissionen bis

zum Jahre 2020 um 40 Prozent gegentiber 1990 zu reduzieren. Der

Verkehrssektor muss einen signifikanten Beitrag hierzu leisten, denn
knapp 20 Prozent der klimaschadigenden, direkten CO,-Emissionen gehen in
Deutschland auf das Konto des Verkehrs.

Dieses Klimaschutzziel kann Deutschland aber nur erreichen, wenn es gelingt,
das gesamte Verkehrssystem ressourcenschonend und nachhaltig zu gestalten.
Deshalb ist unser Ziel: Die gesellschaftlich notwendige Mobilitat auch kunftig
bezahlbar zu ermoglichen, aber auf nachhaltigere und umweltvertraglichere
Weise. Das bedeutet, den spezifischen SchadstoffausstoB zu reduzieren, unno-
tige Wege und Transporte zu vermeiden, Verkehr auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel zu verlagern und den Verkehr durch neue Technologien effizienter
zu machen.

Dafur sind bei dem zu erwartenden Anstieg der Glterverkehrsmengen auch zu-
kinftig umfangreiche, zielgerichtete Investitionen in die Schieneninfrastruktur
notwendig. AuBerdem mussen die Verkehrsmittel starker miteinander vernetzt
werden, um gréBere Synergieeffekte zu erzielen. Umweltvertragliche Verkehre
kénnen aber nur dann im Wettbewerb der Verkehrstrager einen Vorteil erzielen,
wenn die externen Kosten, die der Verkehr unter anderem durch Umwelt- und
Gesundheitsbelastungen verursacht, vollstandig in die Preise des Verkehrstra-
gers einbezogen werden. Die Bundesregierung setzt sich deshalb fiir ein euro-
paweit harmonisiertes Konzept ein, das alle Verkehrstrager einbezieht und nach
gleichen Kriterien behandelt.

Zukunftsfahige Mobilitat ist sicher, sauber, klimafreundlich und effizient, au-
Berdem leise und bezahlbar. Der Umweltvergleich der Verkehrstrager auf den
folgenden Seiten ist eine sehr gelungene Darstellung der Allianz pro Schiene,
die auf der Basis von Zahlen des Umweltbundesamtes Transparenz zwischen
den Verkehrstragern schafft. Dies ermoglicht jedem Verkehrsteilnehmer, seine
eigene Umweltbilanz zu ziehen und — dank der freien Wahl der Verkehrsmittel
— einen Beitrag zu nachhaltiger Mobilitat zu leisten. Doch auch fur die umwelt-
freundlichen Bahnen gilt: Der Umweltvorteil ist nicht statisch, die Bahnen ms-
sen ihren 6kologischen Vorteil sichern und stetig ausbauen. Ich freue mich, dass
die Publikation des Schienenbindnisses auch dieser Sichtweise Rechnung tragt,
indem sie neue Technologien und Innovationen der Branche vorstellt.

lhnen allen, liebe Leserinnen und Leser, winsche ich eine anregende und auf-
schlussreiche Lekture.

\{M ENV\M

Dr. Norbert Rottgen
Bundesumweltminister
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Quo vadis
Mobilitat?

obilitat treibt uns an: Sie vernetzt Menschen und

Markte, ermdglicht gesellschaftliche Teilhabe und

wirtschaftlichen Erfolg, bewegt Personen und G-
ter rund um den Globus. Mobilitat steht auch fir Bewegungs-
freiheit des Einzelnen, fur Reiselust und flexible Arbeitswelten.
Ohne Frage: Fur den modernen Menschen ist sie ein Gewinn.
lhre Gestaltung fordert uns allerdings mehr und mehr her-
aus, denn der Verkehr st6Bt an seine Grenzen. Langst hat sich
Reiselust in Anfahrtsfrust gewandelt.

Doch der Verkehr kostet mehr als Nerven im Stau: Unfélle, ge-
sundheitliche Probleme durch Larm und Luftverschmutzung,
asphaltierte Landschaften, klimaschadliche Treibhausgase und
der Verbrauch natirlicher Ressourcen verursachen Schaden,
deren Kosten alleine in Deutschland auf mehr als 80 Milliarden
Euro jahrlich geschatzt werden.’

Steigt der Verkehr — wie haufig prognostiziert — weiter an, dro-
hen auch verscharfte Probleme fir Mensch und Natur, obwohl
wir schon jetzt massiv unter den Folgen des Verkehrs leiden:
Fast jeder zweite Deutsche nennt in einer Umfrage der EU-
Kommission ,,zu viel Autoverkehr” als die groBte Umweltbe-
lastung in seiner unmittelbaren Wohnungsumgebung, knapp
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jeder Dritte fuhlt sich dartber hinaus durch Larm und Land-
schaftszerstérung beeintrachtigt (beides ebenfalls maBgeblich
durch Verkehr verursacht).

Mobilitit in Zukunft gestalten

Die Mobilitat des 21. Jahrhunderts muss nachhaltiger werden,
genauer: energieeffizienter, klimaschonender, schadstoffarmer,
larmreduziert und ressourcenschonender. Jetzt ist die Politik
gefordert, die entsprechenden Weichen zu stellen, indem sie
die umweltschonendsten Verkehrsmittel aktiv férdert und fai-
re Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern
schafft.

Fakt ist: In Sachen Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch
unterscheiden sich die einzelnen Verkehrstrager betrachtlich -
und die Differenzen sind trotz aller Fortschritte nicht kleiner
geworden.

Um es in den Worten der EU-Kommission zu sagen: , Der Ver-
kehr in Europa steht an einem Scheideweg.”? Hochste Eisen-
bahn also fur ein Signal in Richtung umweltschonende Mobi-
litat.



A Energie- CO2- Flachen- Externe .

Welche Umweltbelastungen gibt es in lhrer Wohnumgebung?
Angaben fir Deutschland in Prozent, Mehrfachnennungen maglich

\ \ \ \ \ \ \ \ \

zu viel Autoverkehr 44,6

Landschaftszerstérung

schlechte Qualitat der Badegewasser

Probleme bei der Miillentsorgung

mangelhafte Lebensqualitat

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

EU Kommission, Flash Eurobarometer 123, 2002

Zur Publikation

Diese Publikation betrachtet den Verkehr mit Bahn, Auto, Lkw, Flugzeug und Binnenschiff durch die Umweltbrille und zeigt
die Unterschiede in der Umweltbilanz auf. Ein solcher Vergleich muss die tatsachliche Nutzung der einzelnen Verkehrstréager
bericksichtigen. So verursacht der StraBenverkehr zwar mit Abstand die gréBten Umweltbelastungen, aber auf den StraBen
werden auch mit Abstand am meisten Menschen und Waren transportiert. Erst wenn die verschiedenen Umweltbilanzen
auf die gleiche Verkehrsleistung bezogen sind, also in spezifischen Werten dargestellt werden, ergibt sich ein faires Bild. Die
Verkehrsleistung wird in Personen- bzw. Tonnenkilometer gemessen.

Auch die Auslastung der Verkehrstrager hat Einfluss auf die Umweltbilanz. Basis ftr den Umweltvergleich in dieser Broschire
sind die durchschnittlichen Auslastungsgrade, sie spiegeln die tatsachliche Verkehrslage in Deutschland wider (s. Auswahl
der Verkehrsmittel, S. 19).

Berlicksichtigt ist auBerdem die gesamte Energieverbrauchskette (Well-to-Wheel): Der weitgehend elektrisch betriebene
Schienenverkehr erzeugt nur geringe Emissionen im Fahrzeugbetrieb. CO, und Schadstoffe fallen aber vorgelagert, bei der
Erzeugung des nicht griinen Stromanteils im Kraftwerk, an. Diese energetische Vorkette ist eingerechnet, um die Vergleich-
barkeit mit anderen Verkehrstragern zu gewahrleisten.

Dieser Vergleich zeigt anschaulich den Status Quo und die Entwicklung der letzten Jahre in den Umweltkategorien Ener-
gieverbrauch, CO,- und Schadstoffemissionen. Die Zahlen hierflr (Bezugsjahr 2010) liefert die verkehrstrageribergreifende
.Datenbank Umwelt & Verkehr” des Heidelberger Instituts fir Energie- und Umweltforschung (ifeu) mit 8.800 Datensatzen.
Methodik und Daten sind vom Umweltbundesamt (UBA) anerkannt. Das Rechenmodell TREMOD des Umweltbundesamtes
bildet die Grundlage. Weitere, fir die Umweltbilanz relevante Faktoren sind Larmbelastigung, Flachenverbrauch und die
Folgekosten des Verkehrs (externe Kosten). Auch sie werden im Rahmen dieser Publikation vorgestellt.
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ie Sicherung einer zuverlassigen, wirtschaftlichen und

umweltvertraglichen Energieversorgung ist eine der

groBten Herausforderungen fur unsere energiehung-
rige Gesellschaft. Denn bisher wird der Lowenanteil des welt-
weiten Energiebedarfs durch die Verbrennung von Kohle, Erdol
und Erdgas gedeckt, sei es in Kraftwerken zur Stromerzeugung
oder direkt in Motoren und Dampfmaschinen. Das setzt zum
einen massenhaft Luftschadstoffe und Treibhausgase frei, zum
anderen werden die fossilen Brennstoffe knapp — und damit
teuer.

Keine guten Nachrichten fur den Verkehrssektor, ist der Ver-
kehr doch einer der gréBten Verbraucher der knapper werden-
den fossilen Energieressourcen. Zum Beispiel Ol: 71 Prozent
des gesamten Erdolverbrauchs in der Europaischen Union ge-
hen auf das Konto des Verkehrssektors, der GroBteil entfallt
auf den StraBenverkehr.? Und ohne Ol steht der Verkehr still
— der Sektor ist zu 96 Prozent von Ol- oder Olerzeugnissen ab-
hangig.*

Energiesparen ist bereits in aller Munde, und auch im Verkehrs-
sektor gibt es durchaus Fortschritte bei der Energieeffizienz.
Allerdings ist der absolute Energieverbrauch des Verkehrs EU-
weit gestiegen — zwischen 1990 und 2009 um 31,8 Prozent.®

Allianz pro Schiene
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Ein Grund hierfur ist das Verkehrswachstum, besonders im
Guter- und Luftverkehr. AuBerdem wird ein Mehr an Effizienz
oft durch hohere Motorleistung, hoheres Fahrzeuggewicht
oder Zusatzeinrichtungen wie Klimaanlagen wieder aufge-
zehrt.

Die Schiene kann'’s:
Energieeffiziente Mobilitdt

Wie sparsam die Bahnen bezogen auf den spezifischen Ener-
gieverbrauch sind, zeigt die Grafik zum Status Quo: Im Per-
sonenverkehr ist die Zugfahrt rund dreimal energieeffizienter
als ein Flug. Verglichen mit dem Pkw verbraucht die Bahn bei
gleicher Leistung nur gut die Halfte der Energie. Noch groBer
ist der Vorsprung im Guterverkehr: Lkw bendtigen in Deutsch-
land fur dieselbe Verkehrsleistung knapp viermal mehr Energie
als die Bahnen.

Wer Bahn fahrt, ist also energieeffizient unterwegs. Dabei pro-
fitiert die Schiene von einem geringen Rollwiderstand (Stahl
auf Stahl statt Gummireifen auf Asphalt). Auch die Moglich-
keit zur Rickgewinnung von Bremsenergie, die seit Jahren bei
neuen Elektro-Schienenfahrzeugen Standard ist, wirkt sich po-
sitiv auf den Energieverbrauch aus.



Energie- CO2- Flachen- Externe :

Status Quo: Primarenergieverbrauch Entwicklung: Primarenergieverbrauch
im Personenverkehr im Personenverkehr
Spezifischer Energieverbrauch in kwh/Pkm; Bahn, Pkw, Flugzeug (Inland); Spezifischer Energieverbrauch seit 2000, in Prozent; Bahn, Pkw, Flugzeug (Inland)
Bezugsjahr 2010
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ifeu 2011, Datenbank Umwelt & Verkehr ifeu 2011, Datenbank Umwelt & Verkehr
Status Quo: Primarenergieverbrauch Entwicklung: Primdrenergieverbrauch
im Giiterverkehr im Giiterverkehr
Spezifischer Energieverbrauch in kWh/tkm; Bahn, Lkw, Schiff; Spezifischer Energieverbrauch seit 2000; in Prozent; Bahn, Lkw, Schiff
Bezugsjahr 2010
0,4
' 100 \%'q
Oz 90 \8?,".
86,
82,6
0,2 80
2,9 g :
0,1 70
0,0 60
2000 2005 2010
ifeu 2011, Datenbank Umwelt & Verkehr ifeu 2011, Datenbank Umwelt & Verkehr

Griiner Bahnstrom hat Zukunft

Mit der verstarkten Nutzung elektrisch betriebener Fahrzeuge zum Transport von Menschen und Gutern, kurz: Elektro-
mobilitat, ist die Hoffnung verbunden, unabhéngiger vom begrenzten Rohstoff Ol zu werden. Im Schienenverkehr nichts
Neues, knapp 90 Prozent der Verkehrsleistung werden in Deutschland inzwischen elektrisch erbracht.® Zudem bietet die
Elektromobilitat auf der Schiene schon heute die Moglichkeit, erneuerbare und damit CO,-freie Energien einzusetzen. So
bleibt Gelegenheit, die eigene Zukunftsversion voranzutreiben: Die Schienenbranche will den Anteil erneuerbarer Energi-
en am Strommix steigern. Aktuell werden 19,8 Prozent des Fahrstrombedarfs durch erneuerbare Energien gedeckt (Stand
2010), Tendenz steigend.” Bis 2020 sollen mindestens 35 Prozent der Bahnstromversorgung aus regenerativen Quellen
beigesteuert werden und langfristig setzt die Schienenbranche auf 100 Prozent griinen Bahnstrom, wie es beispielsweise
in Saarlands Schienenpersonennahverkehr oder bei der S-Bahn in Hamburg schon jetzt Realitat ist.®

Allianz pro Schiene 7
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CO,-Emissionen

er Klimawandel ist eines der bedrohlichsten Probleme,

mit denen die Menschheit konfrontiert ist. Schon seit

einigen Jahrzehnten verzeichnen Experten einen An-
stieg der globalen Durchschnittstemperatur — ausgelést durch
menschliches Handeln seit Beginn der Industrialisierung. Immer
mehr Treibhausgase gelangen seither in die Atmosphare. Allei-
ne die Konzentration von Kohlendioxid (CO,), freigesetzt durch
die massenhafte Verbrennung fossiler Energietrager, hat sich
seit Mitte des 18. Jahrhunderts um 39 Prozent erhoht.®

Einer der zentralen CO,-Verursacher ist der Verkehrssektor — in
Europa ist er (einschlieBlich des internationalen Luft- und See-
verkehrs) fur rund ein Viertel der gesamten Treibhausgas-Emis-
sionen verantwortlich. Doch wahrend europaische Haushalte,
Energie-Erzeuger und Industrie seit 1990 deutliche Riickgange
der Treibhausgasemissionen verbuchen konnten, erhéhte sich
der AusstoB im Verkehrssektor um 29 Prozent.™®

Der Verkehr bleibt also ein Klimasorgenkind.

Klima schonen — Bahn fahren

Das klimafreundlichste unter den motorisierten Verkehrsmit-
teln ist mit einem Blick auf die Status Quo-Grafiken schnell aus-

Allianz pro Schiene

gemacht. Im Personen- wie im Guterverkehr sind die Bahnen
bei gleicher Leistung um ein Vielfaches CO,-drmer als die Kon-
kurrenz auf der StraBBe und in der Luft. So emittieren Guterzu-
ge in Deutschland pro transportierter Tonne und Kilometer nur
ein Finftel so viel CO, wie der Lkw. Im Personenverkehr sind
die Bahnen Uber zweimal besser als der Pkw und Uber drei-
mal besser als das Flugzeug. Bei Fltigen in groBer Hohe kommt
noch ein weiteres Problem hinzu: Das Klima wird nach Anga-
ben des Weltklimarates (IPCC) zusatzlich um den Faktor zwei
bis vier geschadigt, weil die Férderung der Wolkenbildung und
der AusstoB3 von RuBpartikeln und Wasserdampf in der Strato-
sphare den Treibhauseffekt nochmals verstarken.

Auch die Entwicklung zeigt: Die Bahnen sind CO,-Sparer Num-
mer 1. In der Dekade von 2000 bis 2010 sind die CO,-Emis-
sionen pro Bahnreisendem und Kilometer um gut 25 Prozent
gesunken, auch der Schienenguterverkehr reduzierte den CO,-
AusstoB um ein Viertel. Damit haben sich die Bahnen schneller
verbessert als die anderen Verkehrstrager. Aus gutem Grund
zahlt der Weltklimarat die ,Verlagerung vom StraBenverkehr
auf die Schiene und &ffentliche Verkehrssysteme” zu den wich-
tigsten aktuell verfiigbaren , Schlisseltechnologien und -prak-
tiken zur Emissionsminderung”."



Energie- CO2- Flachen- Externe .

Status Quo: CO,-Emissionen im Personenverkehr Entwicklung: CO,-Emissionen im Personenverkehr
Spezifische CO,-Emissionen in g/Pkm; Bahn, Pkw, Flugzeug (Inland); Spezifische CO,-Emissionen seit 2000; in Prozent; Bahn, Pkw, Flugzeug (Inland)
Bezugsjahr 2010
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Status Quo: CO_-Emissionen im Gliterverkehr Entwicklung: CO,-Emissionen im Giiterverkehr
Spezifische CO,-Emissionen in g/tkm; Bahn, Lkw, Schiff; Bezugsjahr 2010 Spezifische CO,-Emissionen seit 2000; in Prozent; Bahn, Lkw, Schiff
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Erstmals Minderungsziele fiir den Verkehr

Die Staatengemeinschaft hat sich das Ziel gesetzt, den weltweiten Temperaturanstieg soweit zu begrenzen, dass die Folgen
beherrschbar bleiben. Das Ziel eines maximalen Temperaturanstieges um zwei Grad wurde bei der 16. UNO-Klimakonferenz
in Cancin im November 2010 anerkannt und anlasslich des 17. Weltklimagipfels im stdafrikanischen Durban bestdtigt.
Erreicht werden kann dieses Ziel allerdings nur mit einer zligigen und drastischen Reduktion der Treibhausgasemissionen.

Mit ihrem WeiBbuch Verkehr stellt die EU-Kommission die Weichen fur ein nachhaltigeres Verkehrssystem, indem sie erstmals
CO,-Minderungsziele fur den Verkehrsbereich festschreibt. Als Emissionsminderungsziele sind minus 20 Prozent bis 2030
(Basisjahr 2008) und minus 60 Prozent bis 2050 (Basisjahr 1990) definiert. Um diese Ziele zu erreichen, ist eine Verkehrsver-
lagerung auf die klimafreundliche Schiene unabdingbar. Die EU strebt an, bis 2050 die Halfte des StraBengUterverkehrs Uber
300 km auf Bahn oder Schiff zu verlagern. Zudem soll die Eisenbahn bis dahin den GroBteil der Personenbeférderung tber
mittlere Entfernungen tbernehmen und auch der Anteil des 6ffentlichen Nahverkehrs soll wachsen.'?

Allianz pro Schiene 9




erschmutzte Luft ist ein Umweltproblem, das die Of-
fentlichkeit schon seit Jahrzehnten begleitet. SchlieB-
lich sind die Wirkungen vieler Luftschadstoffe am eige-
nen Leib spurbar: Schadstoffe wie Stickoxide (NO)), Staub- und
RuBpartikel, Ozonvorldufersubstanzen oder Schwefeldioxid
(SO,) erhéhen das Risiko fur Atemwegserkrankungen und
verstarken Allergien, RuBpartikel wirken sogar krebserregend.

Aber nicht nur der Mensch leidet: Versauerte Béden und Wald-
sterben oder die Korrosion an Gebauden versinnbildlichen ge-
radezu die Umweltzerstérung.

Luftschadstoffe entstehen bei der Verbrennung fossiler Energie-
trager, der Verkehrssektor spielt also auch bei der Schadstoff-
Emission eine entscheidende Rolle. Allerdings hat sich vieles in
den letzten Jahren zum Besseren verandert: EU-weit konnten
die Luftschadstoffe des Verkehrs in den Jahren 1990-2009
deutlich reduziert werden, alleine der Aussto3 von Stickoxiden
(NO)) und Staub- und RuBpartikeln (PM 2,5) ging um Gber 20
Prozent zurlck.'* Beim Hauptverursacher StraBenverkehr ha-
ben gesetzliche Abgasgrenzwerte, die steuerliche Forderung
des Katalysators und Veranderungen der Kraftstoffe zur Min-
derung beigetragen. Bei den Bahnen machen neue Fahrzeuge
bzw. neue Motoren in alteren Fahrzeugen den Dieselbetrieb
deutlich sauberer, neue Grenzwerte fir den dieselbetriebenen
Schienenverkehr werden eine weitere Reduktion unterstitzen.
Im weitgehend elektrisch abgewickelten Schienenverkehr ha-
ben Verbesserungen in der Kraftwerkstechnik jene Emissionen
reduziert, die indirekt bei der Stromproduktion anfallen.

Allianz pro Schiene

Dennoch gibt es keinen Grund zur Entwarnung: Noch immer
fuhrt Luftverschmutzung zu verkirzter Lebenserwartung, so
das Ergebnis des EU-Forschungsprojektes CAFE aus dem Jahr
2005." Gerade den Bewohnern von Stadten stinkt es, geben
Pkw und Lkw ihre Schadstoffe doch in unmittelbarer Nahe der
Menschen ab. An verkehrsreichen StraBBen werden die Grenz-
werte flr Feinstaub oder Stickstoffdioxid somit regelmaBig und
zum Teil deutlich Uberschritten.

Sauber, die Bahnen

Der Zug ist im Personen- und Guiterverkehr, das zeigt die Grafik
zum Status Quo, um ein Vielfaches schadstoffarmer als die Ver-
kehrstrager auf der StraBe oder in der Luft. So hat der Schie-
nengUterverkehr bei den Stickoxiden und bei den Partikelemis-
sionen aus Verbrennung eine rund 10fach bessere Bilanz als
der Lkw. Die spezifischen Stickoxid-Emissionen des Verkehrs-
tragers Schiene reduzierten sich zwischen 2000 und 2010 um
53,1 Prozent im Personenverkehr und um 34,2 Prozent im
Guterverkehr. Bei den spezifischen Partikelemissionen aus Ver-
brennung (PM 2,5) konnten die Bahnen im gleichen Zeitraum
einen Ruckgang von 78,4 Prozent (Personenverkehr) bzw. 57,8
Prozent (Guterverkehr) verzeichnen. Damit verbesserte sich die
Schiene in beiden Schadstoffkategorien fast Gberall rasanter
als die Ubrigen Verkehrstrager. Einzig beim Stickoxid-AusstoB
im Guterverkehr verbesserte sich der Lkw schneller — allerdings
sind die spezifischen Stickoxid-Emissionen des Lkw immer
noch Uber 10mal héher als die der Guterbahn.



Energie- CO2- Flachen- Externe .
m verbrauch Emissionen Schadstoffe verbrauch Kosten Innovationen

Status Quo: Stickoxid-Emissionen Status Quo: Partikel-Emissionen im Personenverkehr

im Personenverkehr Spezifische Partikel-Emissionen (PM 2,5) aus Verbrennung in g/Pkm; Bahn, Pkw,
Flugzeug (Inland); Bezugsjahr 2010

Spezifische NO,-Emissionen in g/Pkm; Bahn, PKW, Flugzeug (Inland);
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Status Quo: Stickoxid-Emissionen Status Quo: Partikel-Emissionen im Guterverkehr
im Guterverkehr Spezifische Partikel-Emissionen (PM 2,5) aus Verbrennung in g/tkm; Bahn, Lkw,
Schiff; Bezugsjahr 2010

Spezifische NO -Emissionen in g/tkm; Bahn, Lkw, Schiff; Bezugsjahr 2010 Ay
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ifeu 2011, Datenbank Umwelt & Verkehr ifeu 2011, Datenbank Umwelt & Verkehr

Stoffe, die uns schaden

Stickoxide (NO) sind fir die Versauerung des Bodens und damit unter anderem fiir das Waldsterben verantwortlich. Sie
tragen zur einseitigen Uberdiingung von Béden und Gewassern bei. Auch bei der Entstehung von Ozon, das die Atemwege
angreift, wirken Stickoxide mit. In Form von Stickstoffdioxid (NO,) reizen sie die Schleimhdute in den Atemwegen und Augen,
kénnen das Immunsystem schadigen und vor allem bei Kindern Allergien auslésen.

Feinstaub-Partikel entstehen hauptsachlich bei der Verbrennung im Dieselmotor, aber auch anderen Motoren und in Flug-
zeugtriebwerken. Ebenso wie andere Feinstaub-Partikel dringen sie beim Einatmen tief in die Lunge ein und wirken krebs-
erzeugend.

Allianz pro Schiene 11
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arm ist lastig und macht krank: Der physikalische Schall-

pegel kann das Gehor schadigen und zu Schwerhdrigkeit

fahren. Das weitaus groBere Gesundheitsrisiko ist aller-
dings der larmbedingte psychische Stress. Epidemiologische
Studien zeigen beispielsweise ein erhdhtes Herz-Kreislaufrisiko
bei Personengruppen, die chronisch durch StraBenverkehrslarm
belastet werden. Es sei davon auszugehen, so teilt das Umwelt-
bundesamt mit, dass jahrlich ca. 4.000 Herzinfarkt-Falle durch
StraBenverkehrslarm verursacht werden.'

Besonders stérend empfinden die Deutschen den StraBen-
verkehrslarm. Auf Platz zwei des Larm-Rankings folgt die Be-
eintrachtigung durch startende und landende Flugzeuge, der
dritte Platz geht an die liebe Nachbarschaft. Das sind die Er-
gebnisse einer im April 2011 veréffentlichten Larmumfrage des
Umweltbundesamtes (UBA), rund 70.000 Menschen hatten
sich daran beteiligt. Auch der Schienenlarm wird von zahlrei-
chen Befragten genannt.

Der Verkehrssektor bleibt mit StraBen-, Flug- und Schienenlarm

somit unriihmlicher Spitzenreiter in Sachen Larm, noch vor In-
dustrie- und Gewerbelarm.'®

Allianz pro Schiene

Die Bahnen miissen leiser werden

Zeit fur eine kritische Nabelschau: Die Bahnen erreichen bei
rein technischer Messung der Gerauschemissionen und iden-
tischem Abstand zu ebenso schnell fahrenden Fahrzeugen ein
ahnliches Larm-Niveau wie ihre Konkurrenten auf der StraBe.
Vor allem altere Bremssysteme verursachen unangenehme
Rollgerdusche, indem sie die Waggonrader aufrauen. Fakt ist:
Auch die Bahnen mussen moglichst schnell leiser werden.

Die gute Nachricht: Es gibt inzwischen technische Losungen,
die den Larm direkt an der Quelle vermindern. Zum Beispiel
die Flusterbremse, eine Verbundstoff-Bremssohle, die die Wag-
gonrader nicht mehr aufraut und so den Guterzuglarm in der
menschlichen Wahrnehmung halbiert. Neue Waggons sind
schon seit einigen Jahren ab Werk mit der Flisterbremse aus-
gerUstet. Allerdings wird die lange Lebensdauer der Waggons —
eigentlich ein Vorteil des Schienenverkehrs — zum Problem. Um
namlich rasch eine La&rmminderung zu erreichen, missen auch
die vielen alteren Guterwagen kostspielig umgeristet werden,
eine Investition, die vom Markt nicht honoriert wird. Wichtig
ist hier eine wirksame Umristférderung durch die offentliche
Hand. Mit der Einfiihrung larmabhdngiger Trassenpreise geht
der Bund einen ersten Schritt in diese Richtung.



Energie- CO2- Flachen- Externe .

Empfundene Larmbeldstigung der Deutschen

. auBerst oder stark belastigt . mittelmaBig oder etwas belastigt . Uberhaupt nicht belastigt

Schienenverkehr Flugverkehr StraBenverkehr

Umweltbundesamt, 2011

Spezifische Gerauschemissionen Spezifische Gerauschemissionen
im Personenfernverkehr im Giiterverkehr

Mittelungspegel in dB(A) in 25 Meter Abstand Mittelungspegel in dB(A) in 25 Meter Abstand
bei 120 km/h pro 1.000 Personen/h; IC, ICE, Pkw bei 80 km/h pro 1000 t/h; Zug, Lkw
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60
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40

30

20

IC ICE Pkw Glterzug Lkw
Umweltbundesamt, 2003 Umweltbundesamt, 2003

Das Ziel: Schienenliirm halbieren

Neben der Starkung des Schienenverkehrs ist es Ziel der Bundesregierung, die Beldstigung durch Schienenldrm im Bundes-
gebiet zu reduzieren. Laut Nationalem Verkehrslarmschutzpaket Il soll die Schienenlarm-Belastung bis zum Jahr 2020 im
Vergleich zu 2008 um 50 Prozent gemindert werden. Dieser wahrgenommenen Halbierung des Larms entsprechen 10 dB (A)
Larmminderung.

Die Allianz pro Schiene unterstitzt dieses Ziel, das auch bei wachsendem Schienenverkehr gelten muss. Sie fordert den Bund
auf — zum Beispiel im Rahmen der europarechtlich vorgegebenen Larmkartierung — regelmaBig zu berichten, inwieweit das
Larmreduktionsziel an Bundesschienenwegen erreicht worden ist.

Das Nationale Verkehrslarmschutzpaket sieht ebenfalls Minderungsziele fur die Gbrigen Verkehrstrager vor: So soll die
Larmbelastigung im Flugverkehr um 20 Prozent reduziert werden. Fir den StraBenverkehr und die Binnenschifffahrt gelten
Reduktionsziele von je 30 Prozent bis zum Jahr 2020 (ausgehend von 2008)."

Allianz pro Schiene 13
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reiflichen haben ein ernstes Problem, denn Zersiedelung

und Flachenverbrauch werden in Deutschland bislang

kaum als Umweltproblem wahrgenommen. Flache gilt
eben noch nicht als knappe, schitzenswerte Ressource. Da-
bei werden jeden Tag hierzulande noch immer rund 87 Hektar
zersiedelt, zerschnitten oder asphaltiert.’® Die Lebensqualitat
leidet, Pflanzen und Tiere verlieren ihren naturlichen Lebens-
raum. Hinzu kommt, dass Verkehrsflachen in der Regel ver-
siegelt sind, das heiBt, Regenwasser kann nicht mehr in den
Boden eindringen und dort versickern.

ist der Verkehr. Pro Jahr
nimmt der Verkehrssektor eine Flache von der GréBe der Nord-
seeinsel Fohr in Beschlag. Aktuell macht die Gesamtverkehrs-
flache fast finf Prozent der Bodenflache in Deutschland aus.™

Einer der groBen ,Flachenfresser”

Platzsparend mobil auf der Schiene
Fur eine vergleichende, verkehrsleistungsbezogene Bewertung

des Flachenverbrauchs durch die verschiedenen Verkehrsmittel
gibt es noch keine allgemein anerkannte Methode. Einen Ein-

Allianz pro Schiene

auch

druck vermittelt aber die schematische Darstellung der A9 und
der Schnellfahrschienenstrecke von Nirnberg nach Ingolstadt
— beide Verkehrswege verlaufen weitgehend parallel, beide
sind fir den Verkehr von Personen und Gutern mit hoher Ge-
schwindigkeit angelegt. Die Regelquerschnitte bilden den ak-
tuellen Standard der Bauverordnungen ab, so dass sich der Fla-
chenverbrauch von StraBe und Schiene ausrechnen lasst. Pro
Kilometer Streckenldange ergibt sich fir die sechsspurige Auto-
bahn eine Verkehrsflache von rund 3,6 Hektar. Bei der Schie-
nenstrecke sind es bei einem Kilometer Lange rund 1,2 Hektar
Verkehrsflache, die aufgrund der neuen Bauart mit festen Fahr-
bahnen ohne ein Schotterbett auch als versiegelt anzusehen
ist. Der Schienenverkehr verbraucht hier also dreimal weniger
Flache als der StraBenverkehr. Der Vorsprung der Schiene wird
noch gréBer, wenn man fur den Vergleich Schiene — Autobahn
eine konventionelle Eisenbahnstrecke mit Schotteroberbau zu-
grunde legt, weil bei dieser weit verbreiteten Bauart die versie-
gelte Flache um die Halfte geringer ist.

Der Flachenbedarf fur den ruhenden Verkehr — Stichwort Park-
platzknappheit — ist dabei noch nicht bertcksichtigt.



Energie- CO2- = Flachen- Externe :
m verbrauch Emissionen Schadstoffe verbrauch Kosten Innovationen

Verkehrsflachen im Vergleich
Hochgeschwindigkeitsstrecke der Eisenbahn versus Autobahn

| | 3,6 ha |

ha je Kilometer Streckenldnge

eigene Darstellung auf Basis der Regelquerschnitte

Das Ziel: Fliichenverbrauch reduzieren

Noch Mitte der 70er Jahre betrug der Anteil unzerschnittener und verkehrsarmer Rdume in den alten Bundeslandern tber 22
Prozent, Mitte der 90er Jahre waren es nur noch 14 Prozent.

Um diesen FlachenfraB in den Griff zu kriegen, hat die Bundesregierung im April 2002 in ihrer Nachhaltigkeitsstrategie ,, Per-
spektiven fir Deutschland” zum ersten Mal die Bekampfung des weiteren Landschaftsverbrauchs beschlossen.

Definiertes Ziel: Bis 2020 soll der Landschaftsverbrauch fur Siedlungs- und Verkehrsflachen auf maximal 30 Hektar pro Tag
gesenkt werden.?® Immerhin hat sich das Tempo in den letzten Jahren etwas verlangsamt. Mit aktuell 87 Hektar Flachenver-
brauch ist der Zielwert aber noch immer weit entfernt.

Allianz pro Schiene 15
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Externe
Kosten

er Preis fur das hohe Verkehrsaufkommen ist immens:

Schlechte Luft erzeugt Atemwegserkrankungen,

Treibhausgas-Emissionen verandern das Klima, Larm
fihrt zu Schlafstérungen und ruft psychischen Stress hervor,
zerschnittene und asphaltierte Flachen beeintrachtigen unsere
Lebensqualitat und zerstéren die Artenvielfalt. Ein Milliarden-
schaden. Den Grofteil dieser Kosten tragen heute allerdings
nicht die Verursacher. Sie werden als versteckte Subventionen,
so genannte ,externe Kosten”, der Allgemeinheit aufgebur-
det, vor allem Uber Krankenversicherungsbeitrdge und Steu-
ern, oder auf kommende Generationen abgewalzt.

Das Schweizer Forschungsinstitut INFRAS hat in einer Studie
die externen Kosten des Verkehrs als jene Kosten berechnet,
die zwar von Mobilitdtsteilnehmenden verursacht, jedoch nicht
von ihnen selbst getragen werden. Dazu zahlen Umwelt- und
Gesundheitskosten infolge von Luftverschmutzung, Klimaver-
anderungen, Flachenverbrauch und Larm sowie die ungedeck-
ten Verkehrsunfallkosten und Kosten aus vor- und nachgela-
gerten Prozessen. In Deutschland belaufen sich die externen
Kosten des Verkehrs auf 80,3 Milliarden Euro jahrlich, wie
INFRAS ermittelte. GroBter Kostentreiber ist der StraBenver-

Allianz pro Schiene

kehr mit knapp 77 Milliarden Euro. In dieser Summe sind die
volkswirtschaftlichen Kosten von Staus allerdings noch nicht
beriicksichtigt. Schiene, Inlandsluftverkehr und Wasserstral3e
verursachen zusammen 3,4 Milliarden jahrlich (s. S. 17 oben).?'

Kosteneffiziente Bahn

Ein Vergleich der einzelnen Verkehrsmittel ist mdglich, weil
INFRAS auch die externen Durchschnittskosten der Verkehrstra-
ger ermittelt hat (ohne Staukosten). So wird der Unterschied in
den externen Kosten bei gleicher Verkehrsleistung anschaulich.
Pro tausend Personenkilometer verursacht der Pkw externe
Kosten in Héhe von 61,60 Euro, das Flugzeug im Inland 51,80
Euro und der Zug lediglich 21,20 Euro. Im Personenverkehr ist
der Zug fur die Gesellschaft und fir nachkommende Generati-
onen somit dreimal giinstiger als der Pkw. Im Guterverkehr ver-
ursachen die Bahnen ebenfalls nur ein Drittel der externen Kos-
ten des Lkw-Verkehrs. Pro tausend Tonnenkilometer entstehen
auf der StraBe 29,80 Euro gesellschaftliche Kosten, wahrend
beim Gutertransport auf der Schiene nur 9,50 Euro anfallen
(s. S. 17 unten).



Energie- CO2- Flachen- Externe :
m verbrauch Emissionen Schadstoffe verbrauch Kosten Innovationen

Gesamte Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland

Gesamtsumme 80,3 Milliarden Euro, Angaben pro Verkehrstrager in Mrd. Euro
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Schiene Luft (Inland) StraBe WasserstralB3e

INFRAS 2007 (Bezugsjahr 2005)

Externe Kosten des Personenverkehrs Externe Kosten des Giiterverkehrs
in Euro pro 1.000 Pkm (ohne Staukosten) in Euro pro 1.000 tkm (ohne Staukosten)
Bahn, Pkw, Flugzeug (Inland) Guterzug, Lkw, Schiff

INFRAS 2007 (Bezugsjahr 2005) INFRAS 2007 (Bezugsjahr 2005)
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Energie- CO2-
verbrauch Emissionen

m

Flachen- Externe

Innovationen

er Schienenverkehr steht schon jetzt fur nachhaltige

Mobilitat — durch den Vorsprung in puncto Energieeffi-

zienz und den verstarkten Einsatz erneuerbarer Energi-
en, dank geringerer Treibhausgas- und Schadstoffemissionen,
aufgrund der gréBeren Unabhangigkeit vom knappen Rohstoff
Ol, und weil Elektromobilitat die dominierende Antriebsform
im Schienenverkehr darstellt.

Dennoch ruht sich der Schienenverkehr nicht auf seinem Um-
weltvorteil aus. Im Gegenteil: Die Bahnindustrie arbeitet an
technischen Neuerungen, die den Umweltbonus der Schiene
sichern und weiter vergroBern sollen.

Diese Seite bietet einen kleinen Einblick in das breite Themen-
spektrum der Bahnbranche. Keine gedanklichen Experimente
aus dem Ideenlabor, sondern zwei ausgewahlte und in der
Markteintrittsphase befindliche Umweltinnovationen von Alli-
anz pro Schiene-Fordermitgliedern.

Multi-Engine-Lokomotive

Aus einem groBen Dieselmotor wurden vier kleinere, die elek-
tronisch je nach Bedarf angesteuert werden. Somit werden
Kraftstoffverbrauch, Verschlei3 und Larm optimiert.

Innovativ, weil die geforderte Leistung dartiber bestimmt, wie
viele Dieselmotoren genutzt werden. Diese flexible Handha-
bung setzt neue MaBstabe in der Umweltvertraglichkeit von
Dieselloks.

Einsparung: 13 Prozent weniger Energieverbrauch
und CO,-Emissionen im Personenverkehr,
17 Prozent weniger im Guterverkehr

Umweltkategorie:  Energieverbrauch, CO,-Emissionen

Schadstoffe, Larm

Allianz pro Schiene

Einsatzbereich: Regional- und Guterverkehr
(Diesellokomotive)
Bombardier Transportation GmbH

www.bombardier.com

Hersteller:

Leiseres Drehgestell

Gummifedern im Drehgestell vermindern die Ubertragung der
Radschwingung auf den Giterwagen. Reduziert Larm fur An-
wohner (Luftschall).

Innovativ, weil das schallmindernde Guterwagengestell Bau-
teile verwendet, die erstmals einen preiswerten Einsatz von
larmreduzierten Drehgestellen in GUterwagen Uber die Lebens-
dauer moglich machen. Die Drehgestelle kénnen verschleiBar-
mer gefahren werden. Durch den Einsatz von Gummifedern
kann der SpurkranzverschleiB gesenkt werden.

3-4 dB (A) leiser als konventionelle
Drehgestelle

Umweltkategorie:  Larm

Einsatzbereich: Guterverkehr

Hersteller: TransTec Vetschau GmbH
www.transtec-vetschau.de

Einsparung:

Innovationen



Auswahl der Verkehrsmittel im Umweltvergleich

Die einzelnen Verkehrsmittel spielen zum Teil sehr unterschied-
liche Rollen im Personen- und Guterverkehr. Aus Griinden der
Ubersichtlichkeit konzentriert sich der vorliegende Umweltver-
gleich auf die Verkehrsmittel Zug, Pkw, Lkw, Flugzeug und Bin-
nenschiff.

Zug: In diesem Umweltvergleich werden Personen- und GU-
terverkehr betrachtet. Der Eisenbahnpersonenverkehr umfasst
Fern- und Nahverkehr aller Bahnunternehmen einschlieBlich S-
Bahnen. Nicht einbezogen sind U- und StraBenbahnen, da sie
in Deutschland rein rechtlich gesehen nicht in die Kategorie
Eisenbahn fallen. Die gewichtete durchschnittliche Auslastung
im Schienenpersonenverkehr liegt bei 32 Prozent (Durchschnitt
von Nah- und Fernverkehr).

Pkw: Hierunter féllt der Personenverkehr mit Personen- und
Kombinationskraftwagen. In einem Pkw sitzen im Schnitt 1,5
Personen.

Lkw: Unter dem Begriff Lkw ist der StraBenguterverkehr mit
schweren Nutzfahrzeugen ab 3,5 t Gesamtgewicht zusam-
mengefasst.

Flugzeug: Wahrend das Flugzeug im Personenverkehr eine
nennenswerte Rolle spielt, ist der Anteil des Luftverkehrs am
gesamten innerdeutschen Guterverkehr nur marginal. Das
Flugzeug ist deshalb in den Umweltvergleich nur fir den Per-
sonenverkehr einbezogen. Um einen direkten Vergleich mit
Zug und Pkw zu erméglichen, wird nur der Inlandsluftverkehr
betrachtet. Auf 100 Sitze kommen bei Inlandsfliugen 68 Pas-
sagiere.

Binnenschiff: Das Binnenschiff spielt bei der Beférderung von
Personen praktisch keine Rolle und taucht daher in dieser Pub-
likation nur im Guterverkehr auf.

Alle hier genannten Auslastungsgrade sind der Datenbank Umwelt & Verkehr des
ifeu-Instituts entnommen.
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? Allianz
pro Schiene

ist ein Bundnis mit dem Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Die Allianz pro Schiene setzt sich fur eine zukunfts-
orientierte Verkehrspolitik ein, die die Eisenbahn als das sicherste und umweltfreundlichste motorisierte Verkehrsmittel starkt.

Die Allianz pro Schiene e.V.

Der Zusammenschluss von 18 Non-Profit-Organisationen, darunter Umweltverbande, Verkehrsclubs, Fahrgastorganisationen
und Berufsverbande, reprasentiert Uber 2 Millionen Einzelmitglieder. Unterstiitzt wird das Schienenbiindnis von mehr als
100 Unternehmen der bahnnahen Wirtschaft.

www.allianz-pro-schiene.de





