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Tabuthema Cyberattacken: Im
speditionellen Mittelstand ist
noch nicht jeder ausreichend

gewappnet, mahnt Kravag-Chef
Klaus Endres.
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EU idndert Beihilferegeln
fiir den Landverkehr

SUBVENTIONEN Aus den aktuellen
Beihilfeleitlinien fiir die Eisenbahn
soll nach dem Willen der EU-Kom-
mission ein Regelwerk werden, das
viel mehr Akteure der Transport-
wirtschaft betrifft. SEITEN 2/5

Der

Kombiverkehr sucht nach
Alternativen zu DB Cargo

SCHIENE Auf seiner Gesellschafter-
versammlung hat Kombiverkehr
beschlossen, DB Cargo deutlich
weniger als Traktiondr einzusetzen.
Entsprechender Ersatz ist aber
nicht leicht zu finden. SEITE2/1

Lkw ka
chaffe

Obwohl der Stralsenguterverkehr
noch nicht genug zum
beitragt, ist das Ziel der Klimaneutralitat
bis 2045 immer noch erreichbar,
sagen Umweltexperten

Der Underdog der
alternativen Antriebe

ELEKTROMOBILITAT Auf dem Weg
zu einem nachhaltigen StrafSengii-
tertransport wurden viele Losungen
ausprobiert. Eine davon ist der
Oberleitungs-Lkw und es lohnt sich,
genauer hinzuschauen. SEITE 2/13

Bundesland mit Potenzial
in schwerer Zeit

BREMEN Politik und Hafenunter-
nehmen in der Hansetadt sorgen
sich, weil Milliarden fiir den Ausbau
und Erhalt der Infrastruktur fehlen
oder Genehmigungsverfahren
stocken. Gleichzeitig sehen Firmen,
Start-ups und Nachwuchskrifte aus
anderen Bereichen der Logistik
viele Potenziale in dem Zwei-Stidte-

Von Tobias Loew und Wenn es nach ei-

Frederic Witt ner Studie von Oko- Land. THEMENHEFT
institut und Infras fiir
ie CO,-Emissionen das Umweltbundes-
D im Verkehrssektor amt geht, sollen zudem DVZ Logistikstandort
miissen schnell ab dem kommenden :

Bremen
Jahr auch alle Straflen

mautpflichtig  werden,
damit sich emissionsfreie
Elektro-Lkw so schnell wie
moglich im Markt durchset-
zen. Dann kann die Strafle an-
deren Verkehrstragern den Weg
dazu weisen, mit erneuerbaren
Energien rechtzeitig CO,-neutral zu
werden. Energieexperten fordern zu-
" dem, den Weg dahin mit alternativen Kraft-
. stoffen zu verkiirzen. Trotz unterschiedlicher
Bedenken herrscht Einigkeit in der Branche:
Wenn alle an einem Strang ziehen, kann der Lkw

seine Klimaziele erfiillen.

und deutlich sinken, wenn
Deutschland bis zum Jahr
2045 Kklimaneutral werden
will. Ausgerechnet die in der
Transportbranche wenig belieb-

te Maut soll sich zum Schliisselin-
strument entwickeln, das den Lkw
vom Sorgenkind zum Hoffnungstriger
verwandelt.

Am kommenden Montag folgt nach
der Einfiihrung der CO,-Komponente im
Dezember der zweite Schritt dazu: die Aus-
weitung auf Fahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen
technisch zulédssiger Gesamtmasse. Gemessen an ih-
rem CO,-Ausstof3 ist diese Mafdnahme {iberfillig, denn sie
emittieren je Tonnenkilometer mehr als dreimal so viel kli-
maschidliche Gase wie schwere Lkw.

e —
Perspektiven
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Bund in der Pflicht

Bremer Senatorin will mehr Geld fur Hafen

San-Bernadino-Route unterbrochen

Unterspulte Autobahn bleibt voraussichtlich bis Juli unpassierbar

ALPENTRANSIT Die Schweizer spur pro Richtung wieder freigeben. Rund 350 Lkw seien tdglich von INFRASTRUKTUR ,Der Bund die Bremen allein nicht aufbringen

Autobahn A13 ist im Kanton Grau-
biinden nach Erdrutschen infolge
starker Regenfille am Wochenende
auf einer Linge von rund 10 Kilome-
tern komplett gesperrt. Auf einem
Abschnitt von 200 Metern hat der
liberschwemmte Fluss Moesa die
Fahrbahn zwischen den Ortschaften
Mesocco und Lostallo im Misox siid-
lich des San Bernadino unterspiilt.
Das Bundesamt fiir Strafden (Astra)
will die Strecke im Juli mit einer Fahr-

Bauarbeiten laufen bereits, fiir kom-
mende Woche ist die Aufschiittung
vorgesehen. Vorerst muss der Stra-
Rengiiterverkehr auf die Gotthard-
Route iiber die Autobahn A2 aus-
weichen. Dort werden urspriinglich
geplante nichtliche Sperrungen des
Gotthard-Tunnels in dieser und der
kommenden Woche ausgesetzt. Wei-
tere Streckenalternativen sind laut As-
tra der Simplon-Pass sowie der Stra-
Rentunnel des Grofden St. Bernhard.

der Sperrung betroffen, gibt der
Schweizer Nutzfahrzeugverband
Astag an; iiber die Strecke fiihren
14 Prozent des gesamten alpenque-
renden Gliterverkehrs. Deutsche
Transportunternehmen sind laut
Verband des Verkehrsgewerbes Ba-
den von der Streckenunterbrechung
kaum betroffen: Auch Frachtfiihrer
aus der Bodenseeregion nutzten fiir
ihre Italien-Verkehre die Gotthard-
Route, teilte ein Sprecher mit. (loe)

muss mehr betonen, dass alle Linder
von funktionierenden Seehifen ab-
hédngen“, sagt die Bremer Senatorin
fiir Wirtschaft, Hifen und Transfor-
mation, Kristina Vogt, im Gesprich
mit der DVZ. Sie fordert deshalb mehr
Geld und gemeinsame Finanzierung
der Nordhifen. In Bremerhaven ste-
hen laut Vogt grofRe Investitionen an,
unter anderem in eine Drehbriicke
und die Sanierung von Kajen. Das zu-
sammen koste fast 1 Milliarde Euro,

konne, so die Linke-Politikerin.

Ein zentrales Projekt fiir die Lo-
gistik ist der Bau der Autobahn 281,
die das Giiterverkehrszentrum mit
Gewerbegebieten verbinden soll.
Die Planungen dauerten lange, das
Projekt wurde beklagt, nun aber
haben die Bauarbeiten laut Vogt be-
gonnen. Das bringe eine Entlastung
fiir die Innenstadt und Planungssi-
cherheit fiir die Logistik. (s)
THEMENHEFT SEITE 2/3
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Von Tobias Loew und Frederic Witt

ie Bundesrepublik Deutschland wird

es wohl nicht schaffen, bis zum Jahr

2045 klimaneutral zu werden. Vor-

aussichtlich verfehlt sie die Ziele des

Klimaschutzgesetzes, das die Grofde

Koalition in der vergangenen Legislatur-
periode beschlossen hat, um den deutschen
Verpflichtungen aus dem Pariser Abkommen
nachzukommen, das die Erderwirmung auf
1,5 Grad gegeniiber der vorindustriellen Zeit
begrenzen will.

Warum dieses Scheitern wahrschein-
lich ist, betrachtet eine aktuelle Studie des
Berliner Oko-Instituts und des her
Forschungsinstituts Infras, die dg
bundesamt (UBA) als Auft

ni vorgesighiiabat Dig

befasst sich mit den Ziel fiir den Verkehrs-
sektor als einem der landesweit grofiten
COx-Emittenten. Der Sektor umfasst den ge-
samten Strafdenverkehr, die Schiene und die
Binnenschifffahrt sowie den innerdeutschen
Flugverkehr. Die Studie zeigt, dass die mit-
telfristigen Klimaschutzvorgaben fiir den
Verkehrssektor bis zum Jahr 2030 nicht zu
erreichen sind, und entwickelt Mafdnahmen-
szenarien, mit denen das langfristige Ziel der
Klimaneutralitit nach Ansicht der Forscher
noch realistisch erscheint.

Dabei steht der Verkehrssektor vor einer
gewaltigen Herausforderung, denn bislang
sind seine Treibhausgasemissionen im Ver-
gleich zum Referenzjahr 1990 nur gering-
fiigig gesunken. Bis 2045 bleiben ihm nur

noch knapp mehr als 20 Jahre, die Kli-
maneutralitit doch noch zu errei-
chen. Mehr als ein Viertel der
deutschen  Treibhausga-

semissionen (2021

waren es 29 Pro-
1x

zent), die durch
den Verkehr
entstehen,
s mt
i)

schweren Nutzfahrzeugen. Deshalb zdhlt
die Verlagerung von Strafengiitertranspor-
ten auf emissionsirmere Verkehrstriger wie
Bahn und Binnenschiff zu den wichtigsten
Klimaschutzmafnahmen.

Die Schiene kann kaum helfen

Der Anteil der Schiene an der Giiterver-
kehrsleistung soll bis 2030 nach politischen
Vorgaben von heute rund 19 auf 25 Prozent
ansteigen. Doch dieses Ziel erscheint bereits
jetzt unrealistisch. Das macht den Strafiengii-
terverkehr zu einem entscheidenden Bereich
fiir die Senkung klimaschédlicher CO,-Emis-
sionen, seine Elektrifizierung sowie die Ein-
fiihrung effizienterer Nutzfahrzeuge scheint
unverzichtbar.

Nur ein einziges Mal seit Inkrafttreten des
Klimaschutzgesetzes reduzierten sich im Jahr
2020 die Treibhausgasemissionen des Ver-
kehrssektors in Deutschland erheblich auf
damals 145 Millionen Tonnen CO,-Aquivalen-
te; im Referenzjahr 2019 lagen sie noch bei
163,8 Millionen Tonnen CO,-Aquivalenten.
Die Riickgang war aber vor allem auf eine re-
duzierte Mobilitdt der Menschen infolge der
Corona-Pandemie zuriickfiihren. Seitdem la-

gen die Werte mit 147 Millionen Tonne
CO,-Aquivalenten 28

Zur Senkung der COz-Emis-
sionen im Giiterverkehr
gehort die Nutzung des
Kombinierten Verkehrs auf
Schiene und Wasserstrafie.

Simon Briick,
Leiter Umwelt, Klima- und Energiepolitik DSLV

148 Millionen 2022 {iber den im Gesetz festge-
legten Maximalwerten.

Die Uberarbeitung der Lkw-Maut - und
vor allem ihre CO,-Komponente - wirkt sich
laut den Autoren der Studie in erheblichem
Male auf die Gesamtnutzungskosten der
Fahrzeuge aus. Sie verschaffe emissionsfreien
Lkw einen Kostenvorteil gegeniiber konven-
tionellen Antriebstechnologien mit direkten
CO,-Emissionen. Zudem wirke sie, anders
als der CO,-Preis im Brennstoffemissionshan-
delsgesetz, auf alle in Deutschland fahrenden
Lkw, weil sie nicht durch Tanken im Ausland
umgangen werden kann. So schaffe sie einen
Anreiz, im Transitland Deutschland emissi-
onsfreie Lkw einzusetzen.

Die Autoren der UBA-Studie kommen zu
dem Schluss, dass der Markthochlauf und die
Verbreitung von Elektro-Lkw erst dann die
erforderliche Geschwindigkeit zur Einhaltung
der Emissionsziele erreichen, wenn die Lkw-
Maut auf alle Strafden ausgeweitet werde. Ei-
nen ersten Vorstof} in diese Richtung hat die
baden-wiirttembergische ~ Landesregierung
unternQia yinfrastruktur aus
de
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Der weite Weg zur

Der

lasst sich nur mit Elektro-Lkw vollstandig und wirtschaftlich
dekarbonisieren. Technologiekosten und die Verfugbarkeit von Infrastruktur verzogern
jedoch aktuell die Transformation. Energieexperten fordern deshalb, wahrend des

Markthochlaufs auch konseguent alternative Kraftstoffe zu verwenden.
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Wir haben eines

der sichersten und
zuverldissigsten
Stromnetze weltweit.

Martin Konermann,
Technischer Geschaftsfiihrer Netze BW

renden Gebiihr finanzieren will. Fiir die For-
scher des Oko-Instituts und von Infras steht
dagegen im Vordergrund, Elektrofahrzeugen
einen Kostenvorteil zu verschaffen, der nach
ihren Uberlegungen fiir eine schnellere Markt-
durchdringung sorgen soll. Das verstirke die
Wirkung der neuen CO»-Komponente in der
Lkw-Maut. Gemif3 den Studienergebnissen sei
sogar notwendig, die Straflennutzungsgebiihr
spitestens ab 2025 auf allen Strecken zu erhe-
ben, um die Sektorziele fiir den Verkehr zu-
mindest ab 2030 einzuhalten und Klimaneut-
ralitdt bis 2045 zu ermoglichen.

Doch fiir den Strafengiiterverkehr
bedeutet es angesichts geringer Margen
eine besondere Herausforderung, solche
strukturellen Verinderungen umzusetzen.
»Welcher Transportunternehmer kann das
bezahlen und wer stellt sicher, dass die vie-
len Mautmilliarden auch wieder in einen
klimafreundlichen Strafdengiiterverkehr
reinvestiert werden?*, fragt BGL-Vorstands-
sprecher Dirk Engelhardt. ,,Wir befiirwor-
ten die klimafreundliche Transformation zu
elektrisch angetriebenen, emissionsfreien
Fahrzeugen ausdriicklich“, betont er, ,,aber
sowohl Deutschland als auch die EU miissen
fiir mehr Planungssicherheit sorgen, bei der
Maut sowie deren zweckgebundener Rein-
vestition in die erforderlichen Infrastruktu-
ren aber auch in Zuschiisse fiir den Kauf der
zwei- bis dreimal teureren E-Lkw.“

Das Management von Klima- und
Umweltrisiken sei auch fiir Kredit-
institute besonders wichtig,
sagt Lavinia Bauerochse,
die den Nachhaltig-
keitsbereich in der
Geschiftskun-
densparte der
Deutschen
Bank lei-
te und
im

me

Entwicklung
und Zielerreichung

Wasserstoff wird

aus wirtschaftlichen
Griinden eine weniger
wichtige Rolle spielen
als viele annehmen.

Patrick Schuster,
Leiter Strategie Landverkehr Kiihne + Nagel

Vorstand sitzt: ,,Es wird heute bereits in die
Kreditgenehmigungsverfahren fiir Firmen-
kunden, zum Beispiel auch Transportunter-
nehmen, einbezogen.”

Das Kreditinstitut wolle zunédchst ver-
stehen, wie sich die Nachhaltigkeits- und
Transitionsstrategie sowie die Dekarbonisie-
rungsziele seiner Kunden auf deren unterneh-
merisches Handeln auswirke. Dabei sei die
Bank von der Verpflichtung geleitet, bis 2050
selbst Netto-Null-Emissionen zu erreichen.
Sie unterstiitze ,,mit nachhaltigen Finanzie-
rungen die Dekarbonisierung des Transport-
sektors, etwa mit Projektfinanzierungen fiir
die Batteriebranche.” Konzepte fiir die Trans-
portbranche selbst liegen nach DVZ-Recher-
chen im Bankensektor aktuell nicht vor.

CO,-AusstoR zu 98 Prozent von Lkw

Der Blick auf die Zahlen unterstreicht, wel-
che Bedeutung Lkw dafiir haben, die Klima-
schutzziele im Verkehrssektor zu erreichen:
98 Prozent der CO,-Emissionen des Giiterver-
kehrs entfallen auf den Strafdengiiterverkehr,
hat der Sachverstidndigenrat zur Begutach-
tung der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung in seinem Friihjahrsgutachten festge-
stellt. Ein Schliissel zum spiirbaren Erfolg
der Klimaschutzmaffnahmen liege darin, den
Ausstof? klimaschidlicher Gase durch Lkw-
Transporte drastisch zu verringern.

Einen besonders groflen ordnungspoli-
tischen Hebel dazu machen die COxFlot-
tengrenzwerte fiir Lkw-Hersteller aus. Sie
begrenzen das Fahrzeugangebot mit Verbren-
nungsmotoren, indem sie in zwei Stufen eine
Reduktion der durchschnittlichen CO»-Emis-
sionen aller am Markt verfiigbaren Lkw eines
Anbieters vorschreiben: bis 2025 um 15 Pro-
zent und bis 2030 schlielich um 30 Prozent
gegeniiber dem Ausgangsjahr 2019. Verfehlt
ein Hersteller dieses Ziel, wird er 2025 mit ei-
ner Buf’e von 4.250 Euro fiir jedes zuséatzlich
emittierte Gramm CO; je Kilometer belegt, ab
2026 erhoht sich der Wert auf 6.800 Euro pro
Gramm CO, je Kilometer. Zudem ist das Aus
fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor in der
EU ab 2035 bereits beschlossen. Erst vor we-
nigen Wochen hat allerdings die CDU/CSU

einen erneuten Vorstoff unternommen,
dies wieder zuriickzudrehen. Sie for-
derte die Bundesregierung dazu auf,
die Zukunft des klimafreundlichen
Verbrennungsmotors dauerhaft zu
sichern, sofern Fahrzeuge mit E-
Fuels und Biokraftstoffen CO,-
neutral betrieben wiirden.
Die politischen Vor-
gaben zeigen, dass die
Transformation  des
Strafdengiiterver-
kehrs zu einem
wesentlichen Teil
iiber das Fahr-
zeugangebot
erreicht
werden
soll. Hin-

der Treibhausgasemissionen

in Deutschland

in Mio. t COz2-Aquivalente

Emissionen im Verkehr 1990-2023*

Il Sektorziele nach Klimaschutzgesetz (KSG), die bis zum 17. Juni verbindlich
galten. Nach Anderung des KSG gibt es keine Sektorziele mehr.

Projektionsbericht des Umweltbundesamtes mit allen angenommenen
und umgesetzten KlimaschutzmaRnahmen

* 2023: vorlaufig; Quelle: Umweltbundesamt, Oko-Institut / Grafik: DVZ

2030

Es wiire fahrliissig und

fiir das Klima fatal, auf
Elektro-Lkw zu warten und
auf Soforteffekte in der Be-
standsflotte zu verzichten.

Dirk Engelhardt,
Vorstandssprecher BGL

Verkehr auf Platz zwei

Verteilung der COz-Emissionen 2023 in
Deutschland nach Sektoren in Prozent

Sonstiges Energie-
0,3 wirtschaft
333

Landwirtschaft
17 \

Gebdude
16,9

Industrie
24,0

Quelle: Umweltbundesamt via Statista / Grafik: DVZ

Die wichtigsten Fakten l

zu CO2-Emissionen im
StraRenguterverkehr:

B 98 Prozent der COz2-Emissionen des Gliter-
verkehrs entstehen durch Lkw

B Grenzwerte flir neue Nutzfahrzeuge und
Gebiihren wie die Lkw-Maut sollen mehr
emissionsfreie Fahrzeuge auf die StralRe
bringen

B Batterieelektrische Lkw und Fahrzeuge
mit Wasserstoff-Brennstoffzelle emittieren
kein CO2

®m  E-Lkw fahren nur mit Strom aus erneuer-
baren Energien COz-neutral

® Der Aufbau von Ladeinfrastruktur kommt
nur schleppend voran

B Alternative Kraftstoffe kdnnen den
COz-AusstoRR wahrend der Antriebstrans-
formation sofort senken

B Book-and-Claim-Konzepte und Energie-
accounting erleichtern die Vermarktung
COz-armer Transporte

Ganz wichtig ist, dass
Speditionen und Fracht-
fiihrer eine valide und
transparente Energie-
buchhaltung betreiben.

Tobias Bohnhoff,
Mitgriinder und CEO Shipzero

zu kommt, dass der Einsatz von Dieselfahr-
zeugen nach der Mauterh6hung ab 2027 auch
iiber den Emissionsrechtehandel wesentlich
teurer werden soll. Durch die zusitzlichen
Abgaben entsteht ein Kostennachteil von Ver-
brennern gegeniiber Elektro-Lkw, der sich
schrittweise immer weiter vergrofiert.

Das begriifst auch der Bundesverband
Spedition und Logistik (DSLV). ,,Zur Senkung
der CO»-Emissionen im Giiterverkehr gehort
auch die effiziente Nutzung des Kombinierten
Verkehrs auf Schiene und Wasserstrafie“, be-
tont Simon Briick, Leiter Umwelt, Klima- und
Energiepolitik des Verbands. Elektro-Lkw sei-
en inzwischen tiber den Prototypenstatus hi-
naus und beispielsweise in Werksverkehren
bereits wirtschaftlich einsetzbar. Das Fehlen
einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur
sorge aber dafiir, dass die Fahrzeuge fiir lan-
ge Distanzen kaum zu gebrauchen seien.

Herausforderung Ladeinfrastruktur

»Das Depotladen ist die Achillesferse fiir den
Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge“, for-
muliert Briick seine Skepsis. ,,Aktuell stehen
wir vor der Herausforderung, Logistikimmo-
bilien zu elektrifizieren, und stof3en dabei auf
diverse Probleme mit Netzanschliissen, Pla-
nungszeiten und Genehmigungen.“ Die Netz-
betreiber seien gefragt, schneller fiir die be-
notigte Leistung zu sorgen und den Ausbau
ihrer Kapazititen voranzutreiben. Off-Grid-
Systeme halt er fiir keine praktikable Alterna-
tive: ,,Die Systeme liefern oftmals noch keine
ausreichenden Strommengen, und wenn
doch, dann werden dafiir riesige und teure
Batteriespeicher benotigt.“

Diese Einschdtzung unterstiitzt auch Pa-
trick Schuster, Leiter Strategie Landverkehr
bei Kiihne + Nagel (KN): ,,Wenn die Verant-
wortung fiir die Ladeinfrastruktur allein bei
den Logistikdienstleistern ldge, wdire ich
sicher, dass wir sie schaffen konnen.“ Logis-
tikdienstleistern wiirde es helfen, wenn die
Netzbetreiber beim Ausbau von Ladeinfra-
struktur schneller agierten: ,,An einem unse-
rer Standorte, an dem wir mehrere Fahrzeu-
ge umrtlisten wollen, hat sich seit tiber einem
Jahr nicht viel getan.”

Auch dezentrale Infrastruktur mit autono-
men Ladesdulen entstehe sowohl aus Materi-
almangel als auch aufgrund der hohen Kosten
viel zu langsam. ,,Die Kosten fiir eine Kilowatt-
stunde Batteriespeicherkapazitit liegen aktu-
ell noch bei rund 130 Euro“, berichtet DSLV-
Energiefachmann Briick. Ein Fuhrpark mit 50
Lkw, die tiber 600 Kilowattstunden Akkuka-
pazitit verfiigen, wiirde also allein Batterie-
speicher fiir fast 4 Millionen Euro benétigen,
die Ladeinfrastruktur noch nicht eingerech-
net. Als dhnlich iiberteuert bewertet KN-Mann
Schuster Lkw mit Wasserstoff-Brennstoffzelle:
~Wasserstoff wird aus wirtschaftlichen Griin-
den eine geringere Rolle spielen als viele an-
nehmen®, verwirft er die langstreckentaugli-
che Fahrzeugalternative.

Dass das Stromnetz selbst zum Hindernis
der Elektrifizierung im Strafdengiiterverkehr
werden konnte, schlief3en Energieversorger
aber aus. Martin Konermann, Technischer
Geschiftsfiihrer von Netze BW, dem grofiten
Verteilnetzbetreiber im EnBW-Konzern, stellt
klar: ,,Wir haben eines der sichersten und zu-
verldssigsten Stromnetze weltweit.“ Da aber
auch das sicherste Netz irgendwann an sei-
ne Grenzen stofdt, trieben Unternehmen wie
Netze BW oder E.On den Ausbau voran. ,,Wir
entwickeln basierend auf Parametern wie
Anschlusszahlen und politischen Zielen Pro-
gnosen fiir die Zukunft, planen Manahmen
und bauen dann das Netz bedarfsorientiert
und zielgerichtet aus“, erkldart Konermann.

Auch Benjamin Ruf3, der bei E.On Drive
Ladel6sungen fiir Busse und Nutzfahrzeu-
ge entwickelt, erwartet keine Probleme.
Der Teamleiter E-Transport im Tochterun-

» Fortsetzung auf Seite 10
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Fortsetzung von Seite 9 »

ternehmen des Energieversorgers setzt auf
Erfahrung: ,,Im Pkw-Bereich gab es dhnliche
Sorgen, da haben wir schon mehr als eine
Million Fahrzeuge auf den Strafien, und es
funktioniert. Die Herausforderungen wer-
den wir auch im Truck-Bereich meistern,
wenn wir die Netze vorausschauend ausbau-
en.“ Und tatsichlich sind beim Mautbetrei-
ber Toll Collect derzeit rund 1,2 Millionen
mautpflichtige Nutzfahrzeuge registriert.
Bedenklich stimmt allerdings der geringe
Anteil der mautbefreiten emissionsfreien
Fahrzeuge, mit denen die Klimawende ge-
lingen soll: Mit nur rund 900 Registrierun-
gen liegt er zum Ende des ersten Quartals
2024 bei 0,0008 Prozent.

Konermann und Ruf} sind sich einig da-
rin, dass alle Beteiligten schnellstmoglich
vom Reden zum Handeln kommen miissen.
Schliefdlich kénnten die Prozesse rund um
die Netzintegration der Ladeinfrastruktur
von E-Lkw bis zu zehn Jahre dauern. ,Ein
Grofdteil der Ladevorginge wird im Depot
stattfinden,“ meint RufR. Die 150 Millionen
Euro fiir das Forderprogramm Gewerbli-
ches Schnellladen hélt er deshalb fiir deut-
lich zu gering: ,, Kaum jemand wird auf Basis
dieser Forderung eine neue Investitionsent-
scheidung treffen.“

Emissionsminderung vermarkten
Diese Herausforderung unterstreicht auch
KN-Manager Schuster; sie sei einer der Aus-
I6ser fiir die Einfiihrung eines Book-and-
Claim-Angebots bei dem Logistikkonzern
gewesen. Der Dienstleister erwirbt dafiir
eine bestimmte Menge klimafreundlicher
Energie, die er fiir seine Kunden verwendet.
»,Wir wollen die Dekarbonisierung des Stra-
Rengiiterverkehrs beschleunigen, indem wir
Nachfrage und Angebot zusammenbringen®,
formuliert er den Anspruch hinter dem Kon-
zept und fiigt hinzu: ,,Damit {iberwinden wir
Limitierungen zum Beispiel bei der Reichwei-
te der Fahrzeuge, der Verfiigbarkeit von Lad-
einfrastruktur und Wartungskapazititen.”

Anbieter von Konsum- und Verbrauchs-
glitern, Pharmaunternehmen und Hightech-
Produzenten konnten angesichts der eu-
ropdischen Nachhaltigkeitsrichtline CSRD
besonders davon profitieren, ihre im Trans-
portbereich entstehenden Scope-3-Emissi-
onen zu senken. Dafiir priife KN zunéchst
alle Moglichkeiten vor Ort; reichten diese
nicht aus, erhalte der Kunde die Mdoglich-
keit, von der CO,-Reduktion durch den Ein-
satz alternativer Kraftstoffe und Antriebe zu
profitieren. ,Noch in diesem Jahr beziehen
wir auch unsere Frachtfithrer mit Book and
Claim Third Party in das Konzept ein“, verrat
Schuster.

Doch wie funktioniert eigentlich Book
and Claim genau? Mit dem Energiemanage-
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mentsystem ist es nicht mehr entscheidend,
in welchem Fahrzeug oder an welchem Ort
beispielsweise Okosprit oder Elektroantrie-
be verwendet werden. ,Wichtig ist, dass
die Dienstleister entlang ihrer gesamten
Transportkette nachweisen konnen, dass
sie Energie verwenden, die den Ausstof}
klimaschédlicher Gase verringert®, erklart
Tobias Bohnhoff, Mitgriinder und CEO des
Start-ups Shipzero, das unter anderem die
CO,-Emissionen in komplexen Transport-
ketten tiberwacht.

Alternative Kraftstoffe helfen sofort

In diesem Kontext fordert Kim Dennis Back-
haus, Marketingleiter des GieRener Brenn-
stoffhdndlers Roth Energie, sich stirker mit
den Moglichkeiten der Bestandstechnologien
auseinanderzusetzen. Alternative Kraftstoffe
wie HVOI100 verfiigten iiber das Potenzial,
den CO»-Ausstof? der Lkw ohne Startinvest
bei Speditionen oder Transportunternehmen
zu verringern. ,,Jeder Diesel-Lkw kann sofort
und ohne Umriistungsmafinahmen HVO100
tanken, der Okosprit ist sogar so hochwertig,
dass er die Lebensdauer der Motoren verlin-
gert“, betont Backhaus. Fiir ihn ist deshalb
klar, dass synthetische Kraftstoffe wesent-
lich hohere Aufmerksamkeit verdienen, als
sie bisher erfahren. , Es wire fahrlissig und
fatal fiir das Klima, auf Elektro-Lkw und die
dazugehorige Ladeinfrastruktur zu warten
und auf Soforteffekte fiir die Bestandsflotte
zu verzichten®, unterstreicht auch BGL-Chef
Engelhardt den Wunsch des Verbands nach
mehr Technologieoffenheit.

Derzeit gebe es laut Backhaus kein Verfiig-
barkeitsproblem bei HVO100, beispielsweise
habe sein Unternehmen an drei Standorten
aktuell immer eine Menge von rund 5 Mil-
lionen Litern HVO100 vorrdtig. Die damit
mogliche CO,-Einsparung lasse sich tiber
Herstellungsnachweise und elektronisch sig-
nierte Verkaufsbelege auch dokumentieren.
Im deutschen Strommix sei der Anteil von
Kohlestrom zumindest aktuell noch so hoch,
dass E-Lkw nicht zwingend klimafreundli-
cher fahren.

Tatsdchlich ist der Einsatz von E-Lkw
nur dann klimaneutral, wenn der eingesetz-
te Strom ausschliefflich aus erneuerbaren
Energiequellen stammt. Ihr Anteil am deut-
schen Strommix wéchst von Jahr zu Jahr. Im
gesamten Jahr 2023 betrug er 51,8 Prozent
und geniigte damit erstmals fiir mehr als
die Hilfte des gesamten deutschen Strom-
verbrauchs. Bis zum Jahr 2030 soll Strom
gemdfy dem Erneuerbare-Energien-Gesetz
zu mindestens 80 Prozent aus regenerati-
ven Quellen stammen und in Deutschland
spitestens 2038 nach abgeschlossenem
Kohleausstieg  vollstindig
treibhausgasneutral
sein.

Emissionstreiber Lkw

TreibhausgasausstoR* im
innerdeutschen Giiterverkehr
in Gramm je Tonnenkilometer

[12019 M2021 M 2022

18 121

Lkw Binnenschiff Giliterzug

*COz, CHa (Methan) und N20 (Lachgas);
Quelle: Umweltbundesamt via Statista / Grafik: DVZ

Ladungsverkehr {

DVZ-Forum am
5. September

KOLN Strategien grofRer Unterneh-
men des europdischen Ladungsver-
kehrs und Moglichkeiten der Digita-
lisierung in diesem Marktsegement
sind zwei zentrale Themen auf dem
DVZ-Forum Ladungsverkehr am

5. September in Koln. Grofie Player
wie Girteka, Waberer’s oder
Sennder kommen ebenso zu Wort
wie Vertreter des Mittelstands

und von Start-ups. Das genaue
Programm und die Anmelde-
moglichkeit finden Sie unter:

www.dvz.de/ladungsverkehr24

Transparenz und Datenanalyse

Zur Bewertung der Energietriger fiir die CO,-
Bilanz kommt es auf die Daten an: ,,Um derzeit
nachweisen zu konnen, wie stark sich der Aus-
stof? von Klimagasen durch die Verwendung
eines alternativen Energietrigers tatsichlich
verringert, benotigen wir sehr grofie Mengen
exakter Informationen“, unterstreicht Daten-
analyst Bohnhoff. Dazu gehoren die Beimi-
schungsquote von Biokraftstoffen im Diesel
sowie die Zusammensetzung der Ausgangs-
rohstoffe  Okologischer Kraftstoffvarianten
wie HVO100. ,,Der Vergleich braucht sowohl
klare Referenzwerte als auch den messbaren
Nachweis eines anderen Energieverbrauchs®,
betont Bohnhoff. Erst dann seien Reduktions-
berechnungen moglich.

,Ganz wichtig ist auch, dass Speditionen
und Frachtfiihrer eine valide und trans-
parente Energiebuchhaltung betreiben®,
fordert Bohnhoff und erklirt: ,Nur wenn
Einkauf und Abgabe jedes einzelnen Liters
Biokraftstoff und jeder einzelnen Kilowatt-
stunde Okostrom exakt erfasst werden, ist
zu verhindern, dass dieselbe Emissions-
minderung mehrfach verkauft wird.“

Transparenz und prizise Dokumentation
sind fiir den Start-up-Griinder die entschei-
denden Voraussetzungen dazu, iiber Book-
and-Claim-Konzepte echte Verbesserungen
Zu erreichen. Ansonsten kénnten sie dhnlich
leicht durch Missbrauch diskreditiert werden
wie das CO,-Offsetting mit Kompensationszer-
tifikaten. Bohnhoff pladiert deshalb fiir ein
minutiéses Monitoring, wenn eine ernsthaf-
te Emissionsminderung gelingen solle. Der
Kraftstoffverbrauch miisse ausnahmeslos {iber
die Fahrzeugtelematik iiberwacht werden:
»Beim Tanken oder Nachladen sollten aufier-
dem der Nachhaltigkeitsnachweis des Kraft-
stoffs oder die Information zum Strommix in
einer gesicherten Transaktion an den Halter
der Tankkarte iibertragen werden.“

KN nutzt fiir das System laut Chefstrate-
ge Schuster eine zertifizierte Methodik. Der
Logistikdienstleister erfasse Strecken, Ener-
gieverbrauche und Energiequellen in seiner
Datenbank und kénne mit diesen Informati-
onen jeweils rohstoff- und strommixbasiert
die CO»-Einsparung errechnen. ,Frachtfiih-
rern, die dazu durch E-Lkw oder alternative
Kraftstoffe wie Bio-LNG oder HVO100 einen
Beitrag leisten, kompensieren wir die Mehr-
kosten in einem addquaten Rahmen*“, erklart
Schuster und fligt hinzu: ,,Sie erhalten zudem
sichere Ladung, die Planbarkeit ihrer Trans-
porte steigt.“ Diese Form der Zusammenar-
beit sei auch fiir Transportkunden und den
Logistikdienstleister selbst vorteilhaft.
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Zusammensetzung des deutschen Strommix* in Terawattstunden
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* Bruttostromerzeugung; Quelle: Umweltbundesamt / Grafik: DVZ
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