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Vorwort: Klimaschutz in Logistik

und StraBenglterverkehr

Das Ziel ist ambitioniert: Von 1990 bis 2030
sollen die CO_ -Emissionen im Verkehrssektor um
48% gesenkt werden. Welche Mdoglichkeiten und
Mafinahmen gibt es fiir Unternehmen des deutschen
StraBBengiiterverkehrsgewerbes, dieses Ziel zu erreichen,
und wie erfolgversprechend sind diese Mafsnahmen?

Im Folgenden werden einige Entwicklungen und
Herausforderungen beim Klimaschutz im Straflengiter-
verkehr aufgezeigt, die Politik und Branche in den
kommenden Monaten und Jahren gemeinsam zu
bewidltigen haben, um die ambitionierten Klimaziele zu
erreichen.

Fest steht: Klimaschutzmanahmen im Straflengiiter-
verkehr bediirfen internationaler Losungen. Sie diirfen

keine nationalen Alleingdange sein, sondern miissen im-
mer wettbewerbsneutral und auch umsetzbar sein. Die
Branche ist geprdgt von zahlreichen traditionsreichen
kleinen und mittelstandischen Familienunternehmen,
die in den letzten Jahren enorm unter Druck stehen durch
existenzbedrohenden Wettbewerb mit osteuropdischen
Billiganbietern.

Ein weiteres Problem beim Klimaschutz im Strafien-
giiterverkehr ist, dass batteriebetriebene Lkw fiir den
Fernverkehr voraussichtlich nicht vor 2025 und wasser-
stoffbetriebene Lkw generell nicht vor 2027 serienreif
sein dlrften. D.h. der Straflengiiterverkehr kann
erst nach 2027 groere Beitrage zur CO_ -Reduktion
leisten. Hierbei ist eine CO -freie Stromproduktion
Voraussetzung.
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Klimaschutzziele 2030

2021 hat die Bundesregierung verscharfte Klimaziele beschlossen.

Das neue Klimaschutzgesetz — Jahresemissionsmengen nach Bereichen bis 2030
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e Fiir 2031 bis 2040 legt das Klimaschutzgesetz jéhrliche Gesamtminderungsziele fest. Datenpunkte wurden zur Veranschaulichung interpoliert

* Bis 2040 missen mindestens 88 % weniger Treibhausgasemissionen ausgestofien werden.
e Ab 2045 schreibt das Klimaschutzgesetz Treibhausgasneutralitit vor, nach 2050 negative Emissionen (wir entnehmen der Atmosphdre netto Treibhausgase).

Quelle: Umweltbundesamt, Dessau-RofSlau und Berechnungen des BGL



Klimaschutz ist eine globale Aufgabe

Die menschengemachten CO,-Emissionen sind ein
globales Problem. Deutschland verursacht 3,2% der
globalen menschengemachten CO,-Emissionen. Von den
CO_-Emissionen in Deutschland stammt ein Fiinftel (18,6 %)
aus dem Verkehrssektor.

Ein Viertel dieser CO,-Emissionen aus dem Verkehrssektor
werden durch den Straflengiiterverkehrverursacht. Willman

Anteil Deutschlands an den
menschengemachten CO_-Emissionen

tibrige Lander
96,8 %

Deutschland*
3,2%

die CO_ -Emissionen im StraBengiterverkehr reduzieren,
braucht es internationale Ziele und gemeinsame
Loésungen. Nationale Alleingdnge sollten vermieden
werden, da sie durch eine Besserstellung auslandischer
Lkw kontraproduktive Wirkungen entfalten kénnen.

Anteil des Lkw-Verkehrs
bzw. des Verkehrs insgesamt

tibrige Emittenten
81,4 %

Verkehr ohne
Lkw
13,8 %

Lkw
4,8%

* Verkehr in Deutschland insgesamt: 0,6 % Anteil an den menschengemachten CO,-Emissionen.
Lkw in Deutschland: 0,15 % Anteil an den menschengemachten Emissionen.

Quelle: Umweltbundesamt, Dessau-RofSlau; Darstellung: BGL e.V.
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Entwicklung der Wettbewerbssituation im
StraBengiiterverkehr zwischen 2007 und 2020

nach Herkunftsregion der Lkw

Die Lkw aus den Mittel- und Osteuropdischen EU-
Staaten haben ihre Marktanteile in Deutschland binnen
13 Jahren von 18,4% auf 33,8% fast verdoppelt. Bei
Klimaschutzmanahmen bzw. CO, -ReduktionsmaBnahmen
ist zu beachten, dass der Lowenanteil der gebietsfremden
Lkw aufgrund von Reichweiten von bis zu 5000 km pro
Tankfiillung im Ausland betankt wird — auch wenn sie durch

2007
2,8%

12,9%

65,7%

Deutschland fahren. KlimaschutzmaBnahmen miissen
auf europdischer Ebene vereinbart werden. Nationale
Alleingdnge wie die aktuelle deutsche CO_-Bepreisung auf
Kraftstoffe, die nur an Tankstellen innerhalb der deutschen
Grenzen wirksam werden, schaden dem deutschen
Transportgewerbe, verhindern fairen Wettbewerb und
kosten so deutsche Arbeitsplatze.

2020 Deutschland
23% o B Nicht-EU
6,3% EU-15 ohne D

B EU-Lander mit Beitritt ab 2004

57,6%

Quelle: Bundesamt fiir Gliterverkehr,
Kéln und Berechnungen des BGL



StraBengiterverkehr kann Klimaschutz

Obwohl die Transportleistung des Straengiiterverkehrs von 1995-2018 um 36 % gestiegen ist, sind die CO_-Emissionen
im gleichen Zeitraum lediglich um 22% gestiegen. Das zeigt, dass der Straflengiiterverkehr durch Effizienzsteigerung
umweltfreundlicher geworden ist.

Transportleistung im CO,-Emissionen im
Straflengiiterverkehr Straflengiiterverkehr
in Mrd. tkm in Mio. t
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Quellen: Umweltbundesamt, Nationale Treibhausgas-Inventare 1990 bis 2018 (Stand 12/2019); Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg und Berechnungen des BGL /A
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EU-Emissionsgrenzwerte flir Lkw-Dieselmotoren

In der Vergangenheit gingen die Emissionsgrenzwerte fiir
die Schadgase NOx, CO, von Kohlenwasserstoffen und
Feinstaub bereits um 87,8 % bis 97,5% zuriick. Wir haben
heute die saubersten Dieselfahrzeuge, die es je gab. Das

100

StrafRengiiterverkehrsgewerbe will auch in Zukunft seinen
Beitrag zur Reduzierung der CO,-Emissionen leisten - die
MaBnahmen miissen nur machbar und wettbewerbsneutral
im Vergleich zu europdischen Marktteilnehmern sein.
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Quelle: Europdische Kommission, Briissel; Umweltbundesamt, Dessau-Roflau und Berechnungen des BGL



Entwicklung von Dieselpreis und Lkw-
Transportleistung in Deutschland 2010-2020

Die Gleichung »hoherer Dieselpreis = weniger Lkw-Verkehr«
geht nicht auf: Wie man anhand der Grafik sieht, entwickeln
sich diese beiden Grolen weitestgehend unabhdngig
voneinander. Warum ist das so? Weil die Transportnachfrage

=== |ndex Dieselpreis
125

im Giiterverkehr eine sog. abgeleitete Nachfrage ist.
D.h., transportiert wird nur das, was zuvor auch bestellt/
gehandelt/hergestellt wurde. Unser Konsumverhalten
beeinflusst direkt die Menge des Guterverkehrs.

Index Lkw-Transportleistung
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden; DIW, Berlin; ITP + Ralf Ratzenberger, Miinchen und Berechnungen des BGL
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Entwicklung der KEP-Sendungsvolumina

Prognostizierte Entwicklung der KEP-Sendungsvolumina bis 2025 in Deutschland
(in Mio. Sendungen)

Prognose m Trendfortschreibung

6000
Bis 2025 wird das Sendungs-

5500 | | volumen voraussichtlich auf
rund 5,7 Mrd. KEP-Sendungen
(KEP = Kurier, Express, Paket)
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Quelle: Bundesverband Paket und Expresslogistik e.V. (BIEK)



Modal Split im Giiterverkehr 2020

Anteile der Verkehrstrager am Giiterverkehrin Deutschland 2020

Der Modal Split, also die Marktanteile im Giiterverkehr,
wird nach sog. Tonnenkilometern, kurz tkm berechnet. Bei
den tkm wird die transportierte Tonnage mit der jeweiligen
Transportentfernung  multipliziert, was zu signikant
aussagekraftigeren Ergebnissen fiihrt als die blofe
Betrachtung der Tonnage allein. Bei der Grafik fdllt auf, dass

Binnenschifffahrt

Eisenbahnverkehr 6,9%

18,0%

Kombinierter Verkehr: 8,2%
Sonstiger
Schienengiiterverkehr: 9,8%

p 1

die Strafle dievierfache Giiterverkehrsbelastung derSchiene
verkraften muss, wahrend die Luftfracht fast tberhaupt
nicht ins Gewicht fallt. Amtliche Verkehrsprognosen gehen
davon aus, dass die Transportleistung insgesamt weiter
steigen und der Anteil des StraBengiiterverkehrs weiterhin
dominierend bleiben wird.

Rohrfernleitungen
2,5% Luftfracht

ﬁ 0,2%
y

Transportleistung

2020

671,8 Mrd. tkm

Straflengiiterverkehr
72140/0

Deutsche Fahrzeuge: 42,4%
Auslandische Fahrzeuge: 30,0%

Quelle: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden; DIW, Berlin; ITP + Ralf Ratzenberger, Miinchen und Berechnungen des BGL /‘
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Entwicklung des Modal Split StraBe/Schiene
im Gliterverkehr 1950-2020

Anteile von Bahn und Lkw an der gesamten Verkehrsleistung in Tonnenkilometern im
Bundesgebiet unter Beriicksichtigung verkehrspolitischer Lenkungsmafinahmen

Seit 70 Jahren versucht die Politik, den Modal Split
im Giterverkehr durch umfangreiche monetdre und
nichtmonetdre verkehrspolitische Lenkungsmafnahmen
(in der Grafik ist nur eine Auswahl davon dargestellt)

zulasten des Lkw und zugunsten der Bahn zu beeinflussen
— mit bescheidenem Erfolg. Dabei ist jedoch zu beachten:
Seit der Bahnreform 1993 hat die Bahn (genauso wie der
Lkw) ihre Transportleistung verdoppelt.
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Klimaschutz — Relevante Einflussfaktoren

Welche Voraussetzungen miissen alternative Antriebe erfiillen?

Ein Lkw fdahrt nicht, wie mancher Pkw, zum Vergniigen,
sondern weil er den Auftrag bekommen hat, Waren
vom Lieferanten zum  Empfanger zu  bringen.
Transportunternehmen miissen wirtschaftlich arbeiten,
um ihren Geschaftsbetrieb aufrecht zu erhalten und
ihre Mitarbeiter bezahlen zu kdnnen. Deshalb miissen

UMWELTASPEKTE

- Reduktion CO,-Emissionen

— Reduktion Schadstoffe

- Nachhaltigkeit (des gesamten Systems
iiber den Lebensdauerzyklus)

Fahrzeuge mit alternativen Antrieben nicht nur odkolo-
gische, sondern auch &konomische Voraussetzungen
erflillen. Hier sind von der Politik Anreize willkommen,
um den Umstieg auf alternative Antriebe — ggf. auch
mit Férderung von Briickentechnologie wie (Bio-)LNG —
zusdtzlich zu fordern.

LOKALE EINFLUSSFAKTOREN

- Gesetzliche Rahmenbedingungen

— Lokale Marktverfiigbarkeit

- Lokale Einsatzbedingungen
(Fahrverbote/Maut etc.)

- Besteuerung (Kraftstoff/Fz)

— Kundenanforderungen

Zu beriicksichtigende

BETRIEBLICHE EINSATZFAHIGKEIT

— Reichweite

- Nutzlast/Laderaum

— Bauraum (Zusatz-/Nebenaggregate)
- Routenflexibilitat

- Betriebsfestigkeit/Dauerhaltbarkeit
- Kraftstoff-/Serviceinfrastruktur

— Fahrerakzeptanz

Einflussfaktoren

KOSTEN

- Invest

— Operative Einsparungen oder Zusatzaufwand
(Service/Reparatur/Kraftstoff/zusétzl.
Handlingsaufwand, Maut)

— Restwert

— Absatzmarkt fiir Gebrauchtfahrzeuge vorhanden?

- Lebensdauer




Klimaschutz — Moglicher Fahrplan der »Nationalen
Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM)«

Verschiedene Technologieoptionen und notwendige Schritte zum Markthochlauf:
Ein moglicher Fahrplan zur Erreichung der Ziele des Klimaschutzprogramm 2030

Identifikation F&E und Test F&E und
pot. Nutzergruppen Energieversorgung Fahrzeugstest

_ Fahrzeughochlauf

"= moglicher Start Markthochlauf (vorausgehend: Erkenntnissynthese und Entscheidung zu zukiinftigem
“  Technologiemix im Fernverkehr), 2025 auch Bewertung der Interaktion mit CO,-Standards

= Meilenstein Pfadentscheidung = Zeitfenster fiir Pfadentscheidung

2020 2021 2022

2023 2024 2026 2028 2030 langfristig

BEV-Lkw  Aufbau betrebliche LIS plus niiales ff. Netz, 100-350 kW Raumliche Verdichtung und Kapazitatserweiterung

Regio Sukzessiver Markthochlauf bis 26 t zGG., beginnend im Verteil- und Regionalverkehr
&  F&Es500/750 kW-Lader '
BEV-Lkw o .
F g Demo-Projekte, Standardisierung  Skalierungsphase | [[AUBAUIadennetze Fefnsireckesukiaader ]
ern ©
£  F&E/Test Batteriegroen, Reichweite ~400 km, Demo-Projekte : Markthochlauf BEV im Fernverkehr
E Test verschiedener H,-Optionen (z.B. 350/500/700 bar, LOHC®, LH2)  Standardisierung _
) - -
Ho-Lk = Innovations-Korridor Tankstelle(n) & H,-Transport § Verdicht. Tankstellennetz :_
~LKW @ - -
2 2 F&E H2-Tanks, F&E H,-BZ fiir Lkw (z.B. Kiihlung) Standardisierung : Markthochlauf H,-BZ-Lkw im Fernverkehr
© -
& F&E Fahrzeugintegration, Hybridisierung® Test Kleinserien Skalierungsphase :
| ]
Aufbau in GréRenordnung 300 km Pendelstrecken*, Standardisierung g _
| ]
Test verschiedener Antriebskonfigurationen (z.B. 0-BEV) 1 _
OH-Lkw

Demo-Projekte Test Kleinserien

Analyse OH-Lkw

Test logistischer Abldufe (Anpassbarkeit) -

Test Roll-out E-U Markthochlauf OH-Lkw im Fernverkehr

(1) LOHC = Liquid Organic Hydrogen Carrier (2) H,-ICE »Internal Combustion Engine« werden auch getestet sind hier aber nicht aufgefiihrt, da kein elektrifizierter Antriebsstrang eingesetzt wird.
LIS = Ladeinfrastruktur; BEV-Lkw = Battery Electric Vehicle; H2-Lkw = Wasserstoff-Lkw; OH-Lkw = Oberleitungs-Hybrid-Lkw; H2-BZ-Lkw = Wasserstoff-Brennstoffzellen-Lkw

Quelle: Nationale Plattform Zukunft der Mobilitdt, Berlin

* Wird nicht von allen Mitgliedern der NPM-AG befiirwortet

Marktanteile in Abhédngigkeit der bedienbaren
Marktsegmente/Nutzergruppen (Technologiemix)



Klimaschutz — Verfligbare Fahrzeugtechnik

Wann sind welche alternativen Antriebe verfligbar und wofiir eignen sie sich?

Reichweite Nahverkehr Regionalverkehr Fernverkehr
Jahresfahrleistung 30000-50 000 km 50000—-80000 km »80000 km
Einsatzgebiet <50 km 50—150 km »150 km
Urbaner und landlicher regionale Verteilung, Fernstrecken, Punkt-zu-
Verkehr; Citylogistik Sammelgut Punkt-Verkehre
Tagesfahrleistung 150 km/Tag 300 km/Tag 480 km/Tag

(1-Mann-Besatzung
60 km/h 8 h Lenkzeit)

BEV ~150 km v Bedingte Eignung /.
(rein Batterieelektrisch)
Verfiigbarkeit ab 2021 ab 2021 ab 2025

(Bio-)Gas-Lkw v v v
(LNG) ~1600 km

(CNG) 500-600 km

Verfiigbarkeit sofort sofort sofort

H2/BZ ~400 km v v v

Verfiigbarkeit ab 2027 ab 2027 ab 2027

BEV = Battery Electric Vehicle; LNG = Liquefied Natural Gas (verfliissigtes Methan);
CNG = Compressed Natural Gas (komprimiertes Methan); H2/BZ = Wasserstoff/Brennstoffzelle

©)
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Klimaschutz — Vorteile von LNG und Bio-LNG

im StraBengiterverkehr

LNG emittiert weniger CO, und weniger Stickoxide als in der
Euro-VI-Abgasnorm vorgeschrieben sowie nahezu keinen
Feinstaub. Die Larmbelastung wird um die Halfte gesenkt.

Vorteile von LNG gegeniiber Diesel
im Schwerlastverkehr (Tank-to-Wheel)

LB

Stickoxide Co,
bis zu bis zu
-90% -15%

vom Grenzwert Euro VI
Larm-Emission in % vom Schwerlast-Lkw mit Dieselmotor

LB

Feinstaub
bis zu

-99%

x

NO_ und Feinstaub-Emission vom Schwerlast-Lkw in %

Fossiles LNG ist zur Effizienzsteigerung im Klimaschutz
zunehmend durch biogenes LNG zu ersetzen, um langfristig
100 % CO -Ersparnis (Well-to-Wheel) zu erreichen.

100
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401
30
20 |
10

M Grenzwert Euro VI
M Realwert Euro VI
Realwert LNG

0,23 g/kwh

NO Feinstaub Larm

Quelle: energie | Wasser-Praxis 5/2017

Quelle: Zukunft ERDGAS e.V., Berlin



Benotigte Energie fiir die Elektrifizierung des
StraRengliterverkehrs

Wenn wir den StraBenverkehr in Deutschland (CO -neutral fiir den Straengiiterverkehr gigantische zusitzliche
versteht sich) elektrifizieren wollen, missen wir alleine  Strommengen produzieren.

Bendtigte Energie, um in Deutschland nur den StraBengiiterverkehr zu elektrifizieren:

Die Energiemenge, die fiir die Elektrifizierung nur + zusdtzlichen oder

des StraBBengiiterverkehrs nétig wédre, entspricht: 55000 18 Atomkraftwerken
Windkraftanlagen

A
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Fazit

Den Lkw-Verkehr einfach nur in Deutschland teurer zu
machen, wiirde dazu fiithren, dass weitere deutsche
Transportunternehmen den Markt zugunsten Anbietern
aus anderen Landern verlassen miissten. Eine Verteuerung
des Lkw-Verkehrs wird nicht zu einer stdrkeren
Verkehrsverlagerung auf die Schiene fiihren, denn
entsprechende Kapazitaten der Bahn sind nichtvorhanden
und missten zundchst iiber viele Jahre hinweg aufgebaut
werden. Unterstrichen wird dies von der Tatsache, dass
heute 72% der Giiter mit dem Lkw transportiert werden,
aber nur 18 % mit der Bahn.

Verkehrsvermeidung miisste bei den Endverbraucher/
innen anfangen, denn nur das, was diese bestellen und
kaufen, wird auch produziert und transportiert.

Und: auch die alternativen Antriebe sind mit hohen
CO,-Emissionen verbunden, z.B. fiir die Batterieproduk-
tion oder die Wasserstoffumwandlung — und sie sind
verbunden mit Umweltzerstorungen fiir die Rohstoff-
gewinnung. Deswegen sind fiir eine ganzheitliche
Beurteilung der Klimawirksamkeit nicht nur die Emis-
sionen am Ende des Auspuffs zu betrachten (Tank-to-
Wheel-Betrachtung), sondern ist auch die gesamte
Vorkette miteinzubeziehen (Well-to-Wheel-Betrachtung).
Anderenfalls kommt es zu Verzerrungen.

Das Straflengiiterverkehrsgewerbe will auch in Zukunft
seinen Beitrag zur Reduzierung der CO_ -Emissionen
leisten - genau so, wie es seit 1990 durch die Reduktion
der Schadgase NOx, CO, von Kohlenwasserstoffen und
Feinstaub um 87,8% bis 97,5% seinen Beitrag fiir eine
lebenswertere Umwelt geleistet hat!
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