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Auf der LGV Méditerranée in Stidfrankreich verkehrender TGV

KLIMASCHUTZ MIT
HOCHGESCHWINDIGKEITS-

ZUGEN

Eine Alternative zu Kurz- und

Mittelstreckenfliigen

Wenn die Erderwarmung unter zwei Grad belassen werden soll, muss sich die
Menschheit von fossilen Energietrigern verabschieden. Das betrifft insbeson-
dere den Flugverkehr, fiir den bei Entfernungen bis etwa 1000 Kilometer Hoch-
geschwindigkeitsziige dem Fahrgast ein vergleichbares Angebot darstellen kén-
nen. Staaten, die ernsthaft verfolgen, dass es weltweit nicht mehr als zwei Grad
warmer wird und entsprechende geographische Voraussetzungen haben, sind

praktisch gezwungen, in Hochgeschwindigkeitsstrecken zu investieren.

AS BEKAMPFEN DES anthro-
D pogenen Klimawandels ist im 21.

Jahrhundert eine der groBten
Herausforderungen fir die Menschheit.
Wenn die globale Erwarmung auf weni-
ger als zwei Grad gegentiber vorindust-
riellem Niveau begrenzt werden soll, so
sind drastische und rasche Reduktionen

der Treibhausgasemissionen notwen-
dig - spatestens im Jahr 2070 muss der
Ausstieg aus der Nutzung der fossilen
Energietrager vollzogen sein. Ein sol-
cher gesellschaftlicher Umbau wird als
»Grole Transformation« bezeichnet.
Hierzu missen alle Sektoren einen
Beitrag leisten. Dies gilt auch und be-
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sonders fir den von flissigen fossilen
Brennstoffen abhangigen Verkehrssek-
tor, welcher fiir 22 Prozent der energie-
bedingten globalen CO,-Emissionen
verantwortlich ist. Innerhalb des Ver-
kehrssektors verursacht zwar noch der
StraBenverkehr den GrofB3teil der Emis-
sionen, jedoch wachst der besonders
klimaschadliche Flugverkehr weltweit
mit rasanter Geschwindigkeit. Flugzeu-
ge emittieren neben CO, noch weitere
Treibhausgase wie zum Beispiel Was-
serdampf in Form von Kondensstreifen
und Zirruswolken, welche in groBen Hs-
hen eine deutlich héhere Erwarmungs-
wirkung haben als am Boden. Fir Flug-
zeuge ist kein anderer Energietrager als
das fossile Kerosin in Sicht, selbst der
Einsatz von Wasserstoff fihrt zu treib-
hauswirksamen Kondensstreifen und
Zirruswolken.

Hochgeschwindigkeitsstrecken als
notwendige Komponente einer
Nachhaltigen Verkehrsinfrastruktur
So bleibt fur die Kurz- und Mittelstre-
cke im Personenverkehr nur noch der
mit Erneuerbaren Energien betriebene
Schienenverkehr als nachhaltige Alter-
native. Um eine vergleichbare Quali-
tat der Beforderungsleistung wie der
Flugverkehr bieten zu konnen, kommt
dafir der Hochgeschwindigkeitsver-
kehr (HGV) auf der Schiene in Frage.
Hierunter fallen Ziige, die im Normal-
betrieb mit einer Geschwindigkeit von
mindestens 200 km/h verkehren.

Fur Lander mit dem Selbstverstand-
nis, gegenwartig oder in Zukunft »ent-
wickelt« zu sein, sind damit verbundene
Hochgeschwindigkeitsstrecken (HGS)
eine der wenigen sichtbaren Alterna-
tiven zum Flugverkehr, mit denen sich
eine Nachhaltige Verkehrsinfrastruk-
tur schaffen lasst. Zahlreiche Untersu-
chungen haben gezeigt, dass bei der
Verkehrsmittelwahl fir die meisten
Zielgruppen die Gesamtreisezeit das
wichtigste Entscheidungskriterium dar-
stellt. Daneben spielen aber auch ande-
re Faktoren wie Komfort, Reisekosten,
Bedienungsfrequenz, Umsteigefreiheit,
Umweltvertraglichkeit und viele mehr
eine wichtige Rolle. Veranderungen
der Reisezeit fihren in der Regel auch
zu Veréanderungen im Modal-Split, das
heif3t im Marktanteil der verschiedenen
Verkehrstrager.

Liegt die Reisezeit bei etwa zwei
bis drei Stunden bzw. Giberschreitet sie
einen Schwellenwert von vier bis vier-



einhalb Stunden nicht, so fallt die Ent-
scheidung meist oder wenigstens noch
in nennenswerten Anteilen zugunsten
des HGV aus. Bei einem optimal ausge-
bauten HGV-System kénnen in dieser
Zeit Distanzen von 500 bis 800 Kilo-
meter zurickgelegt werden, wobei sich
die gréBten Reisezeitverkiirzungen ge-
genuber anderen Verkehrstragern da-
bei auf Strecken zwischen 300 bis 600
Kilometer ergeben. Der Vergleich von
35 HGS weltweit zeigt, dass bei einer
Reisezeit von bis zu zwei Stunden der
HGV einen durchschnittlichen Markt-
anteil von 92 Prozent gegentber dem
Flugzeug gewinnen kann. Bei bis zu drei
Stunden sind es im Schnitt 75 Prozent
und bei maximal vier Stunden noch 63
Prozent.

Einige Beispiele: Fur die 776 Kilome-
ter lange Strecke Miinchen-Hamburg
benotigt der schnellste ICE derzeit fiinf
Stunden 43 Minuten. Die vergleichbare
Strecke Paris - Marseille (740 Kilome-
ter) legt der TGV hingegen in nur drei
Stunden zurlick. Fir diese Verbindung
halt der TGV gegentiiber dem Flugzeug
einen Anteil von 83 Prozent des Markt-
anteils. Uber viele Jahre hinweg war die
621 Kilometer lange Strecke von Mad-
rid nach Barcelona die verkehrsreichste
Flugroute in Europa. Seit der Eroffnung
der HGS in 2008, die es ermoglicht,
die Strecke in zwei Stunden und 38
Minuten zurlckzulegen, hat sich dies
nachhaltig geandert. So halbierte sich
der Anteil des Flugverkehrs zwischen
2008 und 201 von 88 Prozent auf 44
Prozent. 201 hatte der HGV schon ei-
nen Marktanteil von 55 Prozent. 2012
meldete Eurostat einen weiteren Riick-
gang gegenuber dem Vorjahr um knapp
20 Prozent. Auch die Fertigstellung des
letzten HGV-Teilstickes zwischen Rom
und Mailand fihrte zu deutlichen Ver-
anderungen im Modal-Split. Da die 548
Kilometer lange Strecke heute in drei
Stunden zu bewaltigen ist, stieg der
Marktanteil des HGV von 32 Prozent
auf 55 Prozent, wohingegen der Flug-
verkehr von 52 Prozent auf 32 Prozent
zurlckging. Auch zwischen Osaka und
Fukuoka spielt der Flugverkehr kaum
noch eine Rolle: 89 Prozent aller Fahr-
gaste entschieden sich im Jahr 2012 fir
den Shinkansen. Dieser verbindet die
beiden 552 Kilometer voneinander ent-
fernten Metropolen in nun mehr zwei
Stunden 25 Minuten miteinander. Fast
exakt zwei Stunden mehr, namlich vier
Stunden 19 Minuten, benétigt hingegen

der schnellste ICE fur die 554 Kilometer
zwischen Kéln und Berlin.

Dank des HGV und Fahrzeiten von
unter zwei Stunden wurde der Anteil
des Flugverkehrs auf Stadteverbindun-
gen wie Brissel - Paris oder Paris - Lyon
auf unter fiinf Prozent zuriickgedrangt.
Auf einigen Strecken, wie zum Beispiel
Nanjing - Wuhan, Tokyo - Sendai, To-
kyo - Niigata, Hamburg - Berlin oder
Koéln - Frankfurt fihrte der HGV sogar
ganz zur Einstellung des Flugverkehrs.

Die Situation in Deutschland

Fiur den ehemaligen Bahn-Manager
Andersen besitzt Deutschland noch
kein zusammenhangendes Hochge-
schwindigkeitsnetz, sondern nur ein-
zelne, isolierte Streckenabschnitte,
auf denen schneller gefahren werden
kann. Deshalb seien die erzielbaren
Reisegeschwindigkeiten trotz der Neu-
baustrecken (NBS) gering.! Diese Hoch-
geschwindigkeitsstrecken wurden ohne
umfassenden Plan - wie ihn etwa die
Schweiz mit »Bahn 2000« hat - konzi-
piert. Der Streckenneubau in Deutsch-
land ist dagegen seit Jahrzehnten stets
kapazitiv initiiert. nDer Gedanke folgt
prazise der alten Staatsbahn-Logik: Erst
wenn das schlechte Produkt sich unge-
wahnlich groBer Nachfrage erfreut, be-
lohnt die Bahn den Kunden mit einem
besseren.«? Theoretisch hatte ein opti-
mal ausgebautes Netz an durchgehen-
den HGS entlang der Hauptverkehrs-
achsen in Deutschland das Potenzial,
einen Grolteil des inlandischen Flug-
verkehrs Gberflissig zu machen. Hierfur
waren jedoch erhebliche Investitionen
in das Schienennetz notwendig, die die
aktuell im Bundeshaushalt fir Aus- und
Neubau vorgesehenen Mittel um ein
Vielfaches tibersteigen wiirden.

Hinzu kommt noch, dass gerade bei
Neubaustrecken des Schienenperso-
nenfernverkehrs nicht der erwartete
betriebliche Nutzen entscheidend fiir
ihre Errichtung ist, sondern politische
Abwagungen eine erhebliche Rolle
spielen. Beispiele hierfir sind Projekte
wie Stuttgart 21, der Bau der Bahnhafe
Montabaur und Limburg-Sid oder die
Trassierung der NBS Hannover - Wiirz-
burg Uber Géttingen. In letzterem Fall
gaben Bahn und Bundesregierung den
Forderungen des Landes Niedersach-
sen nach und entschieden sich gegen
eine direktere Trassenfihrung. Lange-
re Fahrzeiten und bedeutend héhere
Baukosten wurden in Kauf genommen.

Im Ergebnis entstand eine Linienfih-
rung die »man guten Gewissens nicht
mehr als Hochgeschwindigkeitsstrecke
bezeichnen kanng, in der Folge ist die
Fahrzeit zwischen Hamburg und Mun-
chen deutlich zu lange, um Fluggaste
zum Umstieg auf die Bahn zu bewegen.?
Auch bei Stuttgart 21 ist der betriebli-
che Nutzen héchst umstritten. Tatsache
ist jedoch, dass dieses Projekt wichtige
Investitionsmittel bindet, die an ande-
rer Stelle weitaus sinnvoller eingesetzt
werden kdnnten.

Die gegenwartigen politischen Ent-
scheidungen in Deutschland fihren
demnach nicht zu einer verstarkten
Emissionsminderung im Flugverkehr
durch Verkehrstragerwechsel auf
Hochgeschwindigkeitsziige. Dazu ist
ein Politikwechsel notwendig.
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Die gesamte Studie kann unter folgendem
Link kostenlos heruntergeladen werden:
https://germanwatch.org/de/7155
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