Herzlich Willkommen

VDV Die Verkehrs-
© VDV 2020 unternehmen




Klimapakt 2021

Deutschland soll friiher klimaneutral werden

o " e
* Treibhausgasemissionen
- Bis 2030: 65 % weniger CO2 (bislang 55 %)
- Bis 2040: 88 % weniger CO2
- 2045: Klimaneutralitat (bislang 2050)

 Zulassige jahrliche CO2-Emissionsmengen
fur einzelne Sektoren wie Energiewirtschaft,
Industrie, Verkehr oder Gebaudebereich
werden abgesenkt.
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(Guter) Verkehr ist eine Achillesferse des Klimaschutzes

1 Der Verkehrssektor muss seine Emissionen bis 2030 im
Vergleich zu 1990 nun um weitere 10 Mio. t auf 85 Mio.
t CO2Aquivalent mindern.

T Zum Vergleich:

1990: 164 Mio. t

0 2017: 168 Mio. t

0 2030: 85 Mio. t (KSG 21)

1 Der Verkehr hat bislang noch keinen nennenswerten
Beitrag zu den Klimazielen geleistet.

1 Das gilt auch fur den Gluterverkehr: Die absoluten
KohlendioxidEmissionen im Betrieb des
Stral3enguterverkehrs erhdhten sich sogar zwischen
1995 und 2017 trotz technischer Verbesserungen von
34,2 auf 41,0 Mio. t, also um 20 %.

o
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Verkehrswende heildt kontinuierlich wachsender Modal Split der Glterbahnen

1 Der Lkw tragt derzeit etwa drei Viertel der
Gesamtverkehrsleistung des Guterverkehrs i
Deutschland.

1 Vor allem auf der langen Strecke sitid den
StralRenguterverkehr keine 6konomisch und
klimapolitisch tragfahigen Alternativen zum
aktuell dominanten dieselgetriebenen Lkw
erkennbar.

1 Dies gilt auch fir den Gkkw.

1 Die derzeit einzige praktikable Alternativeum
dieselbetriebenen Ferhkw ist die schon heute
weitgehend elektrische Giterbahn
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Mit den Klimazielen vereinbarer Guterfernverkehr auf der Stral3e nicht in Sicht

T An Losungen fur den batterieelektrischen Lkw wird gearbeitet, konnten aber bislang wegen der hohen Massen und K
fur die Batterien nicht angeboten werden.

1 Auch Brennstoffzellehkw sind bislang auf3er Reichweite, Eine Stawarer Fraunhofergesellschaftekommt zu
folgendem Ergebnisi [ { 4 N0 S NaG@Gfahres deytlicrtnyehr als Lkw unter 12 Tona&G Daher miissen die Tanks
fr schwere Lkw Uberproportional grof3er dimensioniert sein. Mit wachsender Tankgréi3e steigen die-Nutzlast
/Nutzvolumenverluste, daher scheint der Einsatz von BZ in schweren Lkw basierend auf dem derzeitigen Forschungs:
GSYAIASN) g KNEOKSAYf AOKda

T Flussiggaskw haben laut Umweltbundesamt kaum einen KlimavorteeWS y I OK 3ISydzil GSY +SNbD
die Emissionen der LNGw nach den Ergebnissen der Studie zwischen 969 und 1.051 Gramm Kohl&agivsignten
pro gefahrenem Kilometer (gG@q./km). Ein Diesélkw verursacht mit 1.056 Gramm pro Kilometer nur geringfiigig
KI KSNB 9YAdaArzySyoda

T Auch der OberleitungeKW ist aus VDBSicht nach wie vor keine realistische Losung fur den Klimaschutz:
1 Enorme Kosten fir die Stromversorgung, die aus physikalischen Grinden weit aufwendiger ist als bei Eisenbahne
1 Die notwendigen Hybridfahrzeuge sind teuer, schwer und ineffizient.

1 Der Guterfernverkehr findet grenziberschreitenden europaweit statt. Eine europaisehghivaylnfrastruktur ist
noch nicht einmal konzeptionell erkennbar.
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Fakten zum Oberleitungekw (1)

1 Ein Gleichstromnetz fur LKW auf Autobahnen bendtigt wegen der Leistungsanforderungen der LKW auf gleicher Lan
T 6FyT A3YFE YSKNI o! YGSNBSN] Sa olfaz2 9AyalLlSiasaiasSttsSy
Umspannstationen fir die Anbindung an das Hochspannungsnetz erforderlich. Fur die Elektrifizierung der Autobahne
mussten mehr als 6.000 Unterwerke gebaut werden. Jedes Unterwerk kostet allein als Anlage, ohne Baukosten,
Anbindung an das Energienetz und Umweltausgleichskosten ca. 500.000 Euro. Daneben waren tber 1.000
Umspannstationen, ca. alle 10 km eine, technisch notwendig. Wechselstrom ist keine Alternative, da der dann nétige
auf dem LKW zu schwer ware.

1 Fur die Anbindung der Unterwerke an die Umspannwerke und der Umspannstationen an das Hochspannungsnetz we
tausende von Kilometern an Stromleitungen bendétigt. Es durfte nach den Erfahrungen der letzten Zeit sehr langwieric
teuer werden, einen massiven Zubau bei diesen Leitungen durchzusetzen.

1 Die Fahrleitungsanlage weist im Gegensatz zur Eisenbahnen zwei Fahrdrahte mit groRem Querschnitt auf. Die Maste
mussten diese Last Uber den Standstreifen hinweg stabil stlitzen. Das bedeutet eine massive Bauweise und hohe Ko

1 Um die zusatzliche Stromnachfrage zu bedienen, missen mehr spitzenlastfahige Kraftwerke her. Nach einer Studie d
FraunhoferInstituts fir Systemund InnovationsforschundlSl) lage der Gesamtenergieverbrauch bei einer
Elektrifizierung aller Autobahnen allein in Deutschland bel"3f) das entspricht einer Steigerung von 6,5 Prozent der
fur 2030 prognostizierten Gesamtstromerzeugung Deutschlands. Der Bau von mindestens zehn grol3en Gaskraftwerk
mit einer Leistung von #Whoder alternativ 6.000 Windkraftanlagen vom Typ Enercdri & mit einer Bauhthe von 150
m ¢ die allerdings nicht spitzenlastfahig sindare notig.
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Fakten zum Oberleitungekw (1)

Allein auf der Infrastrukturseite kbnnte eine Vollelektrifizierung des Autobahnnetzes leicht einen dreistelligen
Milliardenbetrag kosten. Technische Entwicklungen, die zu einer nennenswerten Preissenkung flihren kdnnten, sind r

ersichtlich. Bei einer bloRen Teilelektrifizierung liel3en sich aber Oberleftlgsnicht frei einsetzen und kaum
verkaufen.

OberleitungsLKW mussten mit einem zweiten Antrieb ausgestattet sein, um auf3erhalb der elektrifizierten Autobahner
fahren zu kdnnen; ferner mussten alle elektrischen Komponenten anders als bei Batteriefahrzeugen aufwendig isolier
werden. Das macht die Fahrzeuge teuer, um Tonnen schwerer, reduziert die Nutzlast und verschlechtert die Okobilan

Im Guterverkehr gibt es keine nationalen Markte mehr. In den Nachbarstaaten Deutschlands gibt es bislang keinerlei
erkennbaren politischen Willen, die dortigen Fernstral3en zu elektrifizieren. Das gilt auch fur Schweden, das schon
Erfahrungen mit einer Teststrecke gesammelt hat. Ein allein auf Deutschland beschranktes System elektrifizierter
Autobahnen macht aber keinen Sinn. AuRerdem kann niemand die vielen auslandischen LKW auf deutschen Stral3er
Nutzung der Oberleitung zwingen.
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Technologiepfad
strombasierte Kraftstoffe

ENTWUREF als Diskussionsgrundlage / nicht mit der AG abgestimmt

Fahrplan strombasierte Kraftstoffe

| = maglicher Start Aufbau von GroRanlagen (vorausgehend: Erkenntnissynthese

F&E
Einzeltechnologie wi':;;"PcJ;_(;f&séwh und Entscheidung zu Anlagenaufbau)
. . zusétzlicher EE I
{Politik-} Analyse Beirieb Anlagen Strom benitigt W = Meilenstein Inbetriebnahme = Zeitfenster fur Inbetriebnahme
2020 2021 2022 2023 2024 2026 2028 2030 langfristig
|
- F&E Industrialisierung Elektrolyseurproduktion |
o g .
= % F&E Elektrolyseure (insb. Hochtemperatur, CO-Elektrolyse, PEM Iridium, etc.)
]
z F&EH2 T| port und Bet: gsinfrastruktur, Kopplung Nfz-Falhrplan Einzeltech nologie
=
Ptx 'E F&E CO2-Luft-Abscheidung
@
g E F&E MeOH (MeOH Transportinfrastruktur, direkter MeOH Einsatz in Motoren, MeOH to Gasoline/Jet, Zulassung MeOH-Route fiir Luftfahrt)
T T T Ny
& FBE RWGS v
@
-? F&E PtL System: EE Stromerzeugung, H2- tK Anlagen PtL 10.000 t Klasse
5 Speicher, Systemintegration, Wasserentsalzung | Je Anlage: 0,4 PJ PtL / 26 kt CO2 / 224 GWh EE Strom
i |
Langfristige Rahmenbedingungen PtX I X tK
= | PtL Markthochlauf
: n -
5 (H2IP1X) Roadmap: Partnerschaften & intern. Kooperation
£ (]
ﬁ F&E Wasserstofftransport (Pipeline, LOHC, kryogen) Syste maufbau
F & E und Demonstration >
Markteinflihrung >
uellenangaben: NPM AG1 HTH H H ™
Q g zeitliche Umsetzung nur bei baldiger Investition
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Technologiepfad
Elektrifizierter Lkw

. €2020/a
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Mautkosten — mit

Ableitungen aus der TCO
BEV und OH-LKW mit geringsten

Wettbewerbsfahigkeit vom H2-Lkw von
abhangig

ist ein wichtiger Kostenhebel

Diesel-LKW 2030

retan

mit Fahrerkosten und ohne Fahrerkosten auf Grund von Reduzierung der Vorteile von alternativen Antrieben

TCOSZM
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o

ENTWURF als Diskussionsgrundlage / nicht mit der AG abgestimmt

Quellenangaben: NPM AG1 (nicht abgestimmt) Stark abhanglg von den EnerginOSten
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Batterieelektrische Fahrzeuge
Entwicklung der Energiedichte von Batterien

2019 2021 2030

Quelle: VDV in Anlehnung an Fraunhofer Institut
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