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Uber das grosse Energiesparpotential beim Verkehr

Nicht “zu mobil”’ sondern “zu schnell”

Die Energiesparbemithungen haben sich bislang auf den Wirme- und
Strombereich konzentriert. Die Verkehrspolitik nimmt zwar in der
Schweiz einen hohen Stellenwert ein, selten bis nie jedoch im
Zusammenhang mit Energie. Dieses Ausblenden des Verkehrs aus der
Energiediskussion ldsst sich nicht mit dessen Bedeutung am
Gesamtverbrauch begriinden: Sein Anteil betrdgt mittlerweile ein Drit-
tel. Entsprechend gross ist das Sparpotential. Beherrscht wird das Feld
aber von der Angst, die personliche Mobilitit einschrinken zu mussen.

Ein neuer Ansatz zeigt einen Weg aus dieser Blockade.

Von Erich Willi*

Der Energieverbrauch im Verkehr hat
in den letzten Jahrzehnten, gemessen
an der Bevolkerungszahl wie auch am
tibrigen Energieverbrauch, weit tiber-
durchschnittlich zugenommen.

Glaubt man den offiziellen Prognosen
(Buwal 1995, Prognos 1994), wird
sich diese Entwicklung in der Zukunft
ungebremst fortsetzen (Abbildung 1).
Von einem Energieverbrauchsanteil
von knapp 25 Prozent (1960) bewegt
sich der Verkehr Richtung 40 Prozent
im Jahr 2020. Er wird damit neu zum
absolut dominierenden Faktor.

Verantwortlich dafiir sind in erster
Linie der Flugverkehr (seit 1950 jéhr-
lich 8 Prozent Zuwachs), der motori-

* Erich Willi ist diplomierter Geograf und
arbeitet bei der Metron Verkehrsplanung
und Ingenieurbiiro AG in Brugg.

sierte Individualverkehr (seit 1950
jahrlich 5,8 Prozent Zuwachs) und der

Strassengtiterverkehr (bisher 5,8 Pro-
zent/Jahr, steigende Zuwachsraten).
Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs
ist mit weniger als 5% marginal. 1994
hat sich der Energieverbrauch im
Verkehr wie folgt verteilt:

Zur Veranschaulichung: Der Energie-

. verbrauch des motorisierten Verkehrs

in der Schweiz entspricht der Menge
Benzin, die 85’300 grosse, vierachsi-
ge Bahnzisternenwagen zu fassen ver-
mogen. Dieser Zug hitte eine Lange
von 1280 km Lange!

Im Gegensatz zu den z.T. massiven
Schadstoffreduktionen durch techno-
logische Fortschritte haben sich die
spezifischen Energieverbrauche in
den letzten Jahren nicht (PW) bzw.
wenig (Lastwagen, Flugzeug) redu-
ziert. Verkehrsleistungen, Energie-
verbrauch und damit CO,-Ausstoss
nahmen und nehmen immer noch im
Gleichschritt zu.

Angesichts dieser Sachlage muss und
wird der Verkehr einen weit hoheren
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Abbildung 1: Entwicklung des Energieverbrauchs im Verkehr
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Abbildung 2: Energieverbrauch im
Verkehr 1994 nach Verkehrsmitteln
und Energietrdgern.

Total Verkehr: 255'700 TJ

(Gesamtenergiestatistik 1994)

Stellenwert in der Energiepolitik be-
kommen. Es lohnt sich also, den
Ursachen der Entwicklung der letzten
Jahrzehnte nachzugehen.

Mobilitét: Was ist das?

Uber Mobilitit wird gerne und aus-
filhrlich rdsonniert und reflektiert.
Dabei gilt praktisch immer: “Wir diir-
fen sie nicht einschrinken.” In der
Folge sind Beispiele gefragt, die bele-
gen sollen, dass es frither auch schon
so war und deshalb auch heute richtig
und wichtig ist: Mobilitdt entspricht
einem menschlichen Urbediirfnis,
mobil sein ist ein Menschenrecht! Ob
der vielfiltigen Kurzschliisse etwa
von der Vélkerwanderung auf die
Erklarung des Gotthard-, Baregg-
oder Luftraumstaus bleibt kaum Zeit
zur Uberlegung, woriiber wir eigent-
lich sprechen:

Lasst sich Mobilitit durch die
Hiufigkeit, die wir unterwegs sind,
ausdriicken? Geht es um die Zeit, die
wir im Verkehr verbringen? Oder ist
Mobilitdit der Einfachheit halber
gleichzusetzen mit Verkehrsleistung?
Spatestens an diesem Punkt wird klar,
dass ‘Mobilitdt’ im Zusammenhang
mit Verkehr ein undefinierter Begriff
ist (auch im Brockhaus). Zur An-
niherung an die Mobilitdt empfiehlt
sich das Arbeiten mit dem Konzept
der Mobilititskennziffern. Es liefert
niitzliche Hinweise fiir die Beant-
wortung der Frage: Warum nimmt der



Verkehr und mit ihm Lirm, Hektik
und Energieverbrauch unentwegt zu?
Gemiss einer Untersuchung der
Miinchner Socialdata haben sich die
Mobilitdtskennziffern in westdeut-
schen Ballungsgebieten wie folgt ent-
wickelt:

Gemittelt iiber alle Personen haben
sich die Mobilitdtskennziffern nur in
einem Punkt verdndert: Die tdglich
zuriickgelegte Distanz hat zwischen
1976 und 1990 um knapp 20 Prozent
zugenommen. Wir legen fiir die glei-
che Anzahl Aktivititen in der glei-
chen Zeit grossere Distanzen zuriick.
Wir sind also lediglich schneller und
folglich motorisierter geworden. Das
Verkehrsproblem wird damit zum
Geschwindigkeitsproblem. Und die
Mobilitdtsdiskussion ldsst sich prizi-
sieren: Wir ersetzen das philantropi-
sche Lamento “Wir sind zu mobil”
durch das klare “Wir sind zu
schnell!”. Damit lédsst sich etwas an-
fangen, wie zu zeigen sein wird. Und
die Frage, ob der Businessman im
Flugzeug nach New York mobiler ist
als die Hausfrau bei ihren verschiede-
nen Besorgungen mit dem Fahrrad,
kann offen bleiben.

Geschwindigkeit und
Energieverbrauch

In der Maxime “In der gleichen Zeit
immer grossere Distanzen iiberwin-
den” steckt die Erfahrung, dass unse-
re Zeit nicht vermehrbar und knapp
ist. Wir leisten uns pro Tag etwa eine
Stunde zum Unterwegssein, und fiir
die Reise in die Ferien opfern wir - je
nach Dauer - einen halben bis einen
ganzen Tag. Der Verkehrsenergie-
verbrauch wihrend dieser begrenzten,
der Mobilitdt zur Verfiigung stehen-
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Abbildung 3: Entwicklung der Mobili-
tatskennziffern: Trotz starker Zu-
wdchse bei der Pkw-Nutzung ist die
Mobilitdt nicht gestiegen. Zuwdchse

zeigen sich lediglich bei der tdglich

zuriickgelegten Entfernung.
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Originelle Werbung auf der Basis absurder Preisverhdltnisse.

den Zeit, variiert je nach verwende-
tem Verkehrsmittel extrem stark
(Abbildung 4).

Wihrend die spezifischen Energie-
verbriauche pro Kilometer relativ klei-
ne Unterschiede aufweisen (1:8), wer-
den diese, gemessen pro Zeiteinheit,
riesig (1:200). Eine durchschnittliche
Ferienreise per Bahn benétigt rund 80
mal weniger Energie als eine solche
per Flugzeug. Beide Reisen dauern
vier bis zehn Stunden, die eine ist 250
bis 700 km lang, die andere misst
3000 bis 8000 km. Die wéhrend die-
ser Zeit bendtigte Energie ist weitge-
hend bestimmt durch die erzielte Ge-
schwindigkeit, der spezifische Ver-
brauch pro Kilometer ist sekundar.

In den vergangenen Jahrzehnten ha-
ben sich die Reisegeschwindigkeiten
insgesamt erhoht. Die zurlickgelegten
Distanzen haben entsprechend zuge-
nommen. Bezogen auf die einzelnen
Verkehrsmittel sind aber grosse
Unterschiede festzustellen:

— das Zufussgehen (innerorts) ist um
rund 50 Prozent langsamer geworden
(Monheim 1991). Umwege, Warte-
zeiten etc. sind daran schuld.

— der motorisierte Individualverkehr
ist um rund 60 Prozent schneller ge-
worden (Buwal 1995).

— der oOffentliche Verkehr hat die
Geschwindigkeit nur auf einzelnen
Strecken steigern konnen, etwa zwi-
schen Bern und Ziirich. Wer aber bei-
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SPARPOTENTIAL

spielsweise mit dem Zug von Basel
nach Davos fahrt, wird auch im Jahr
2000 rund 2:25 Stunden unterwegs
sein — gleich lang wie 1970. Der
Autofahrer wird dannzumal die glei-
che Strecke in 1:45 Stunden bewilti-
gen: Seine Fahrzeit wird sich somit
innerhalb von 30 Jahren um 90
Minuten verringern — dank Umfah-
rungen und dem Ausbau der Auto-
bahnen.

Die Folgen dieser unterschiedlichen
Geschwindigkeitsentwicklungen:

— die beschleunigten (energieintensi-
ven) Verkehrsmittel haben ihren An-
teil gegeniiber den verlangsamten
bzw. stagnierenden (energieschonen-
den) erhdht.

— entsprechend der Beschleunigung
sind die Wege langer geworden, die
Verkehrsleistungen nehmen zu.

stark erhohten Verkehrssicherheit,
Léarm- und Luftschadstoffreduktionen:
— eine relative und absolute Be-
schleunigung des nichtmotorisierten
Verkehrs (z.B. bessere Uberquerbar-
keit von Hauptstrassen)

— vergrosserte Einzugsgebiete von
Léden etc. fiir Fussgénger.

— eine Reduktion der motorisierten
Verkehrsleistungen und eine Erho-
hung der nichtmotorisierten.

— als Folge davon Energieeinspa-
rungen.

Diese Auswirkungen lassen sich ver-
starken durch die Umgestaltung vor
allem der Hauptstrassen und die pla-
nerischer  Forderung  kompakter
Siedlungen.

Das Energiesparpotential im Inner-
ortsverkehr liegt in der Grdssen-
ordnung von 10 bis ladngerfristig 30

Personen-km?

zu Fuss! 0

Velo! 0

PW innerorts 2,6
PW ausserorts 1,2
OV innerorts 0,5
OV ausserorts 0.3
Flugzeug 1.8

nehmen als Motorisierte

Energieverbrauch (MJ) pro

1) Unter der Annahme, dass Fussgénger und Velofahrer/innen nicht mehr Kalorien zu sich

2) Die Verkehrsmittel weisen jeweils durchschnittliche Passagierzahlen auf.

Personen-Std.

0
0

65 (v=25km/h)
84 (v =70 km/h)
7,5 (v =15 km/h)
18 (v =60 km/h)

1'620 (v = 900km/h)

—der Verkehrsenergieverbrauch nimmt
stetig und liberproportional zu.

Mobilitdt mit Zukunft

Substantielle und nachhaltige Ener-
gieeinsparungen im Verkehr sind un-
ter Einbezug folgender Erkenntnisse
erreichbar: Eine gezielte Beeinflus-
sung der Geschwindigkeiten der ver-
schiedenen Verkehrsmittel wirkt sich
auf die Verkehrsmittelwahl, die Weg-
langen und damit auf den Ener-
gieverbrauch aus. Die entsprechenden
Massnahmen werden folgende Aus-
wirkungen haben:

@® Innerorts

Die Reduktion der Geschwindigkei-
ten des motorisierten Verkehrs um ei-
nen Drittel (von 30 bis 60 km/h auf 20
bis 40 km/h) bewirkt neben einer

1) Das Ziel bei der Fussgéinger-Modellstadt
Burgdorf ist eine Einsparung von 10% der
Verkehrsenergie bis ins Jahr 2000 (Metron
1995). ;
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Prozent!. Allerdings bestehen dazu
(noch) keine gesicherten Aussagen.

@® Ausserorts

Dem Reduzieren der Geschwindig-
keiten des Strassenverkehrs um einen
Drittel bis einen Viertel (von 80/120
km/h auf 60/80 km/h) stehen Ver-

_ kiirzungen der Reisezeiten (vor allem

durch haufigere und verbesserte
Anschliisse) im oOffentlichen (Schie-
nen-)Verkehr gegeniiber. Neben einer
markanten Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und deutlicher Reduk-
tion der Larm- und Luftschadstoff-
emissionen (vgl. W. “Hiisler et al.
1994) sind folgende Auswirkungen zu
erwarten:

— deutliche Reduktion - der Fahrt-
langen auf der Strasse.

— Veridnderung des Modal-Splits
Strasse/Schiene  zugunsten  der
Schiene (Personen und Giiter).
verbesserte Auslastung und erhohte
Eigenwirtschaftlichkeit des offentli-
chen Verkehrs.

— signifikante Reduktion des Treib-
stoffverbrauchs.

Mittel- und léngerfristig wird sich
eine Umlenkung der Hochbauinve-
stitionen auf Knoten des offentlichen
Verkehrs ergeben und den Umsteige-
effekt nachhaltig verstirken. Das
Beziffern des Energiespareffekts ist
nicht moglich, da keine entsprechen-
den Untersuchungen vorliegen.

® Flugverkehr
Grundsitzlich wiirden Geschwindig-
keitsreduktionen beim Fliegen dhnli-
che Effekte zeitigen wie beim
Landverkehr. Da eine Diskussion dar-
iiber nicht gefiihrt wird und anderseits
der Flugverkehr immer noch mit
Billigsttreibstoff (1 1 Kerosin kostet
ca. 30 Rappen!), verbilligten Krediten
und direkten Subventionen kiinstlich
hochgepappelt wird, sind ihm zuerst
einmal die direkten und die indirekten
Kosten in Rechnung zu stellen.
Wiirden vom Flugverkehr nur schon:
seine direkten Kosten und noch
Steuern bezahlt, wiren die Skiferien
in Flims bereits wieder giinstiger als
diejenigen auf den kanarischen
Inseln. Neben der Umwelt wiirde das
auch den Schweizer Tourismus sehr
freuen ...
Energiesparen im Verkehr tut not -
Die Statistiken zeigen es. Oft verstel-
len aber schwammige Mobilitits-
diskussionen die Sicht auf Ursachen
und Hintergrinde der Energie-
situation im Verkehr. Die Analyse der
Mobilitdtskennziffern zeigt, dass wir
nicht zu mobil, sondern zu schnell ge-
worden sind. Gezielte Geschwindig-
keitsbeeinflussungen fithren zu nach-
haltigen Energieeinsparungen. Ange-
sichts des grossen Forschungsdefizits
in diesem Bereich lassen sich die be-
deutenden Energiesparpotentiale lei-
der noch nicht quantifizieren.

a
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