Status quo und Perspektiven

g ES elektrischer

Antriebstechnologien fur den

Strategie fiir die Elektrifizierung .
des StraBengiiterverkehr schweren Stral3enguterverkehr

Im Klimaschutzprogramm hat die Bundesregierung das Ziel gesetzt, ein Drittel der Fahrleistung im
schweren StraRengiterverkehr bis 2030 zu elektrifizieren. Bis 2050 soll der europdaische Transport-
markt beférdert durch den European Green Deal weitestgehende Klimaneutralitdt erreichen. In den
letzten 30 Jahren konnten durch eine steigende Nachfrage im StraRenguterverkehr trotz Effizienzfort-
schritten in Summe bisher keine THG-Einsparungen erzielt werden. In Anbetracht der nahezu vollstén-
dig durch Diesel-Verbrennungsmotoren angetriebenen Nutzfahrzeugflotten, ist der Handlungsdruck
far die kommenden Jahre enorm. Mit den EU-weiten CO,-Emissionsstandards fiir schwere Nutzfahr-
zeuge wurde ein zentraler Treiber fur Hersteller geschaffen, einen Wechsel zu alternativen Antriebs-
technologien umzusetzen. Im Rahmen des Forschungs- und Dialogvorhabens , StratES" wurde unter-
stitzt durch Expertengesprache mit namhaften Herstellern der Entwicklungsstand und die Perspekti-
ven der elektrischen Antriebsoptionen fiir schwere Lastkraftwagen und Sattelzugmaschinen auf Basis
von (1) Batteriesystemen, (2) Oberleitungen und (3) Wasserstoff-Brennstoffzellen diskutiert.

EU COz-Emissionsstandards als Treiber fir Der Uber ein hierfir entwickeltes Tool (VECTO) er-
Antriebstransformationen fasste CO2-Ausstol3 der Flotte wird gemaf der Re-
gulierung uber Gewichtungsfaktoren fiir verschie-
dene Fahrzeuggruppen, Einsatzprofile und Nutzlas-
ten bestimmt. Auf Basis vertffentlichter Werte der
ACEA (Européischer Automobilherstellerverband),
betragt dieser Referenzwert im EU-Durchschnitt vor-
laufig 52 Gramm CO:z pro Tonnenkilometer (Bild 1).
Eine gewisse Streuung um diesen Wert deutet da-
raufhin, dass einige Hersteller ihre Ziele zum Teil
Uber eine Ansammlung von Emissionsguthaben er-
fillen kénnen.

Wahrend sich die Bundesregierung bislang nicht auf
eine Dekarbonisierung des Stral3enguterverkehrs
mittels elektrischer Antriebe oder alternativer Kraft-
stoffe festlegt, zielen die EU-weiten CO2-Emissions-
standards in der aktuellen Fassung uber die Regu-
lierung des betriebsbedingten CO2-AusstolRes auf ei-
nen Wechsel des Antriebsstranges. Hersteller regu-
lierter Nutzfahrzeuge (Giber 16 Tonnen) werden ver-
pflichtet die CO2-Emissionen ihrer neuzugelassenen
Flotten ab dem Jahr 2025 um 15 % und ab dem Jahr
2030 auf 30 % zu senken. Der Referenzwert wird in Im EU-Durchschnitt ist eine Zielerfillung tber Ein-
den Jahren 2019/2020 im EU-Durchschnitt ermittelt. ~ SParungen beim Kraftstoffverbrauch maglich, Gber
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Neuzulassungen emissionsfreier und -armer An-
triebe (ZLEV) sowie bis zu 3 % Uber den sogenann-
ten ZLEV-Faktor, der tber Mehrfachanrechnungen
zusatzlich die Neuzulassung emissionsfreier und -
armer regulierter als auch einiger nicht-regulierter
Fahrzeuge anreizt.

Mdgliche Effizienzsteigerungen beim Diesel-Antrieb
beziffern die Hersteller in den Gesprachen mit etwa
5-8 % bis 2030. Wird der Ubrige Anteil iber Neuzu-
lassungen von Nullemissionsfahrzeugen in gleich-
mafiger Verteilung tber die regulierten Untergrup-
pen gedeckt, ergibt sich daraus rechnerisch im Mittel
ein Bedarf von 8 % Nullemissionsfahrzeugen fir
2025 und 22 % fir das Jahr 2030 (Bild 1). Ein Beitrag
von potenziell emissionsmindernden Technologien
(z.B. Plug-in Hybride) wéare mit einem entsprechend
héheren Zulassungsanteil verknipft. Durch die ho-
here Gewichtung von Einsatzprofilen im Fernverkehr
ergibt sich zudem eine Notwendigkeit langstrecken-
fahige Lkw mit elektrischem Antrieb zuzulassen.

Technologievorsprung fur Batterie-Lkw

Im regionalen Verteilerverkehr werden bereits ver-
mehrt elektrische schwere Nutzfahrzeuge in der Pra-
xis eingesetzt (Bild 2). Insbesondere fur den batte-
rieelektrischen Lkw existieren Vor-Serienmodelle di-
verser OEM-Marken mit einem zulassigen Gesamt-
gewicht von bis zu 26 t und einer Reichweite von ca.
200 km. Die Batteriesysteme weisen bei Kapazitaten
bis 300 kWh Gewichte unterhalb der zusatzlich zu-
lassigen 2 t fur elektrische Antriebe auf. Technische
Entwicklungen zielen auf eine weitere Steigerung
der Energiespeicherdichte zur Abdeckung héherer
Reichweitenanforderungen sowie auf eine langle-
bige Robustheit gegeniiber taglichen Ladeprofilen.

Herstelleribergreifend wird in den kommenden Jah-
ren ein Markthochlauf batterieelektrischer Lkw fir
den regionalen Verteilerverkehr verfolgt. Gleichzeitig

bestehen branchenweite Initiativen zur Entwicklung
und Standardisierung von Schnellladesystemen fir
Nutzfahrzeuge (z.B. Charln).

Die Problematik der limitierten elektrischen Reich-
weite und der Zeitverluste beim stationdren Laden
wird beim Oberleitungs-Lkw durch eine direkte
Stromversorgung aus einer elektrischen Oberleitung
gelost. Auf drei Teststrecken in Deutschland von je
4-5km Lange pro Fahrtrichtung (ELISA, FESH,
eWayBW) wird die Technologie mit Diesel-Hybrid-
fahrzeugen von Scania erprobt, die mit einem aus-
fahrbaren Stromabnehmer ausgeristet sind. Per-
spektivisch kénnten Oberleitungs-Lkw auf einem
4.000 km langen Autobahn-Kernnetz rund ein Drittel
der Gesamtfahrleistung schwerer Lkw in Deutsch-
land Gbernehmen. Die Entwicklung der Technologie
ist bislang auf wenige Akteure fokussiert.

Schwere Brennstoffzellen-Lkw erzielen bereits
Reichweiten von 400 km, darunter auch ein Vor-Se-
rienmodell von Hyundai. Bei einer nachhaltigen Pro-
duktion von Wasserstoff auf Basis erneuerbaren
Stroms wird der Gesamtwirkungsgrad gegeniber
den rein elektrischen Antrieben allerdings halbiert.
Bislang sind Praxiseinsatze von OEMs im européi-
schen Ausland angesiedelt (z.B. Norwegen,
Schweiz), Ankiindigungen von Daimler Trucks und
Iveco (Nikola) deuten auf zunehmende Aktivitaten in
den kommenden Jahren. Mit einem Markthochlauf
rechnen die Interviewpartner in der zweiten Halfte
dieses Jahrzehnts.
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