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Fakten, Trends und
Perspektiven im StraBenguterverkehr
*In Deutschland

Shell Deutschland hat erstmals eine Lkw-Studie zu Fakten, Trends und Perspektiven
im Stralleng(iterverkehr in Deutschland bis 2030 vom Deutschen Zentrum fur Luft-
und Raumfahrt (DLR) erstellen lassen. In der Studie wird von einer weiterhin
dynamischen Entwicklung des StraRengterverkehrs aufgrund seiner Qualitats-
eigenschaften ausgegangen. Einen Schwerpunkt legt die Studie auf die Entwicklung
der CO2-Emissionen. Diese werden in einem von einer kontinuierlichen Fortsetzung
von Technologietrends ausgehenden Trendszenario und einem von einer schnelleren
Innovationsgeschwindigkeit bei neuen Antriebs-, Kraftstoff-

und Fahrzeugtechnologien ausgehenden

Alternativszenario
berechnet.




Fir den Guterverkehr in Deutsch-
land wird in Fortschreibung der
von BVU und ITP erstellten Ver-
kehrsprognose 2025 der Bundes-
regierung von einer Entwicklung
der Transportleistung von 670
Mrd. tkm im Jahr 2008 auf 1000
Mrd. tkm im Jahr 2030 aus-
gegangen. Fur den StraRengditer-
verkehr wird ein leichter Ausbau
seines Anteils am Modal Split auf
gut 70 Prozent angenommen. In
der Studie wird festgestellt, dass
bei der von den jeweiligen Stér-
ken und Schwachen der einzel-
nen Verkehrstrager beeinflussten
Transportmittelwahl der ver-
ladenden Wirtschaft der StraRen-

guterverkehr aufgrund seiner
Qualitatseigenschaften die
steigenden Marktanforderungen
in Summe am besten treffe. Der
Guterverkehr sei nicht nur die
Voraussetzung flr wirtschaftliche
Entwicklung, sondern selbst auch
ein wichtiger und aufRerordent-
lich dynamischer Wirtschaftsfak-
tor. Mit einem jahrlichen Umsatz
von etwa 200 Mrd. Euro und rund
2,6 Mio. Beschaftigten gehore
Deutschland zu den weltweit
flihrenden Logistikstandorten.

In der Studie wird ausgefihrt,
dass Deutschland mit 2,5 Mio.
Nutzfahrzeugen fur den Guter-
transport eine der groiten Fahr-
gugflotten in Europa besitze und
mit zeitweise ber 300000
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Sattelzugmaschinen ber 3,5
Tonnen sei Deutschland sogar
mit Abstand der groRte Fahrzeug-
markt der EU. Bei der Fahrzeug-
flotte Uber 3,5 Tonnen nehme
Deutschland mit 738000 Fahr-
zeugen Platz zwei hinter Italien
ein. Fir das Jahr 2030 wird
ein Lkw-Bestand von drei Millio-
nen Fahrzeugen bei durchschnitt-
lich Gber 300000 Neuzulas-
sungen pro Jahr in Deutschland
erwartet.

Zum Thema StralRengtterverkehr
und Umwelt wird in der Shell-
Studie ausgefhrt, dass die Luft-
reinhaltepolitik wie kaum ein
anderes Thema die im StraRRen-
glterverkehr eingesetzten An-
triebstechnologien und Kraft-
stoffe in den letzten zwei Jahr-
zehnten verandert habe. So seien
zum Schutz von Mensch und
Umwelt immer striktere Anfor-
derungen festgelegt worden. Seit
Einflhrung der Normgrenzwerte
fir Abgasemissionen (Euro-
Normen) seien die Grenzwerte
-flr-die dort regulierten Schad-
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stoffe um etwa zwei Drittel bis
zu fast 90 Prozent gesenkt
worden. In der Studie wird auch
auf technische Zielkonflikte bei
gleichzeitiger Minimierung von
Partikel- und Stickoxidemissionen
eingegangen, wodurch der Ein-
satz umfangreicher Abgas-Reini-
gungstechniken erforderlich wer-
de. Damit gingen auch hoéhere
Fahrzeugkosten und teilweise ein
Anstieg des Kraftstoffverbrauchs
einher.

In der Shell-Studie wird ausge-
fuhrt, dass heute 85 Prozent aller
Nutzfahrzeuge mit Motoren der
Schadstoff-klassen Euro 0-3 aus-
gerlstet seien. Es sei ein deut-
licher Unterschied zwischen
leichten und schweren Nutzfahr-
zeugen festzustellen. Wahrend
leichte Nutzfahrzeuge gut zur
Hélfte auf die Schadstoffklassen
Euro 0-2 entfielen, seien bei den
Lkw im StraBenguterfernverkehr
in Deutschland Gberwiegend die

Schadstoffklassen Euro 3 und 5
anzutreffen. In der Studie wird
davon ausgegangen, dass zusatz-
lich zu den Emissionsauflagen
fiskalische Anreize und Forder-
malnahmen durch die Politik
sauberer Fahrzeugtechnologie
zu einem moglichst raschen
Durchbruch verhelfen konnten.
Als durchaus wirkungsvolles Bei-
spiel hierfir wird die Einflhrung
der emissionsabhangigen Maut
far Lkw und Sattelzugmaschinen
ab zw0lf Tonnen auf Bundesauto-
bahnen genannt.

In der Shell-Lkw-Studie wird her-
ausgestellt, dass im Stralen-
guterverkehr neben der klassi-
schen Umweltproblematik dem
Kraftstoff- und Energieverbrauch
sowie dem Klimaschutz eine
immer groRere Bedeutung zu-
kdmen. Im Hinblick auf die
konsequente Thematisierung der
CO:-Problematik werde auch im
StraBenguterverkehr versucht,

Modalsplit im Giiterverkehr 2008

Auslandische Rohrfern- .
Lkw leitung -
2,5 %

Luftverkehr Binnenschiff

0,2 %

die Energieeffizienz zu erhéhen
und damit den Energieverbrauch
und die COz-Emissionen zu sen-
ken. Zur Verbesserung der Ener-
gie- und Klimaperformance des
Guterkraftverkehrs werden fol-
gende wesentliche Ansatzpunkte
genannt:

CJAntriebssysteme

CKraftstoff- bzw. Energie-
optionen

[IOptimierung von Fahrzeug
technik

OFahrverhalten

[(Werkehrsmanagement.

Bestand von Lkw und Sattelzugmaschinen in Deutschland (ab 2007 veranderte Berechnungsgrundlage)




Prognose der Verkehrsleistung zwischen 2010 und 2030 in Deutschland
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Bei Nutzfahrzeugen herrsche der
Dieselantrieb mit einem Anteil
von rund 93 Prozent vor, bei
schweren Nutzfahrzeugen seien
es sogar 99 Prozent und mehr. In
der Studie wird davon aus-
gegangen, dass die Dieseltech-
nologie auch heute lange noch
nicht ausgereizt sei; mittelfristig
sei ein Einsparpotential von etwa
zehn Prozent allein bei Motor
und Antriebsstrang zu erwarten.
Zusétzlich konnten in fast allen
Dieselfahrzeugen schon heute
Biokraftstoffe eingesetzt werden.
Ein Anstieg des Biokraftstoff-
anteils im Guterkraftverkehr auf
20 Prozent bis 2030 wird flr
moglich gehalten. Nachhaltige
Biokraftstoffe seien ein wichtiges
Element jeder Nachhaltigkeits-
strategie fur den traBengtterver-
kehr.

Flr den Einsatz von komprimier-
tem Erdgas (CNG) und Fliissiggas
(LPG) wird in der Studie eine
Anwendung in Marktnischen —
dem stadtischen Verkehr mit
leichten  Nutzfahrzeugen -
gesehen. Von Fahrzeugen mit
Hybrid-, Elektro-, und Wasser-
stoffantrieb werden groRe tech-
nologische Impulse fur die
zukunftige Fahrzeugentwicklung
erwartet. Da diese Antriebe erst
am Anfang ihrer Entwicklung
stlinden, ddrften ihr bevorzugtes
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Einsatzgebiet vorerst stadtische
Liefer- und Verteilerverkehre sein.
Die Nachhaltigkeit von Elektro-
mobilitat und Wasserstofftechno-
logie hange jedoch entscheidend
von der Treibhausbilanz des Fahr-
stroms bzw. Wasserstoffs ab.

Bei der Verbesserung der Fahr-
zeugtechnik zur Senkung des
Energieverbrauchs und der CO2-
Emissionen wird in der Lkw-
Studie als Hauptansatzpunkt die
Reduzierung des Fahrwider-
stands durch eine aerodyna-
mische Gestaltung der Nutzfahr-
zeuge genannt. So wiirden
immerhin fast 40 Prozent des
Gesamtenergieaufwandes zum
Bewegen eines 40-Tonners bei
85 km/h zur Uberwindung des
Luftwiderstandes bendtigt. Als
weitere Ansatzpunkte werden die
Reduzierung des Rollwider-
standes — z. B. durch Leichtlauf-
reifen oder Gewichtsreduzierung
durch Leichtbau — sowie ver-
‘bessertes Fahrverhalten und Ver-
kehrsmanagement aufgefthrt.

Die CO2-Emissionen des Strallen-
glterverkehrs liegen heute bei
finf Prozent der gesamten
CO2-Emissionen in Deutschland.
Aufgrund des prognostizierten
starken Anstiegs der Verkehrs-
leistung im StraBengtterverkehr
wird in der Studie auch von
einem groReren Anteil des
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Entwicklung ausgewahlter Emissionen des StraBenverkehrs
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Abschatzung der Entwicklung der CO2-Emissionen des Stralsengtiterverkehrs

Strallenguterverkehrs an den
gesamten CO2-Emissionen im
Jahre 2030 ausgegangen.

Zur Berechnung der CO2-Emissio-
nen des StralRenguterverkehrs
im Jahre 2030 wurden zwei
Szenarien gebildet: ein Trend-
und ein Alternativszenario. Fr
beide Szenarien wurden diesel-
ben aus der fortgeschriebenen
Verkehrsprognose 2025 der
Bundesregierung abgeleiteten
Annahmen beziliglich der prog-
nostizierten Fahrleistungen des
Strallengterverkehrs verwendet:

Alternativszenario

2005 2010 20135 2020 20235 2030

[lm Trendszenario wird eine Fort-

setzung der Technologietrends
Entwicklung der CO2-Emissionen bei Pkw und Nutzfahrzeugen der jingeren Vergangenheit

angenommen. Die Reduzierung

der durchschnittlichen Kraftstoff-

verbrduche wird durch eine
180 Mig. t immer starkere Hybridisierung,
aber auch durch technische
Neuerungen bei Motor und Ge-
triebe, mit 23 Prozent bei leichten
Nutzfahrzeugen bzw. 19 Prozent
bei den Ubrigen Lkw beziffert.
Der Biokraftstoffanteil liegt im
Trendszenario bei etwa zwolf
Prozent.

NEESTEETEN  [(Im Alternativszenario wird von
einem deutlich schnelleren Fort-
schritt bei Antriebs-, Kraftstoff-
und Fahrzeugtechnologien mit
2005 2030 2030 zusatzlichen MalRnahmen in den

Trendszenario Allermotivszenario Bereichen Hybridisierung, Aero-
dynamik und Fahrweise aus-
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gegangen. Fur leichte Nutzfahr-
zeuge wird ein um 36 Prozent, flir
Sattelzlige ein um 28 Prozent
reduzierter Kraftstoffverbrauch
gegenuber 2005 angenommen.
Die Biokraftstoffquote liegt in
diesem Szenario bei etwa 20
Prozent. Unter Ber(cksichtigung
gesunkener Flottenverbrauche
und stark gestiegener Fahrleis-
tungen wird im Trendszenario
eine Zunahme der gesamten
CO2-Emissionen des Gliterkraft-
verkehrs um 50 Prozent auf 70
Mio. Tonnen im Jahre 2030 ange-
nommen. Im Alternativszenario
bel&uft sich der Anstieg der CO2-
Emissionen des StraRenguterver-
kehrs auf 32 Prozent, womit im
Jahr 2030 61 Mio. Tonnen CO2
emittiert wirden. Bei der Be-
trachtung der CO2-Emissionen
wird in der Studie der Schluss
gezogen, dass aufgrund techno-
logischer Verbesserungen am
Lkw, vor allem aber dank deut-
licher Fortschritte im Bereich der

Pkw-Mobilitat, die CO2-Emissio-
nen des gesamten motorisierten
StraBenverkehrs im Zeitraum
2005 bis 2030 im Trendszenario
stabil blieben, im Alternativ-
szenario sogar um etwa 17 Pro-
zent sinken wirden.

Aerodynamische Potenziale von Sattelzligen
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