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Schwerlastverkehr in der EU:
keine Versorgungssicherheit
ohne CO,-neutrale Kraftstoffe




Der Lkw mit Verbrennungsmotor ist das Riickgrat der Versorgungssicherheit in Europa

Der Lkw-Giiterverkehr im Nah- und Fernbereich spielt eine zentrale Rolle in unserer eng vernetzten
Wirtschaft und ist fiir das Funktionieren zahlreicher Branchen unverzichtbar. Lastkraftwagen kon-
nen kosteneffizient eine Vielzahl von Giitern transportieren, darunter Lebensmittel, Baumaterialien,
Maschinen und vieles mehr. Sie nutzen ein engmaschiges StraBennetz, das 5,5 Millionen Kilometer
in Europa umfasst. Dadurch sind sie das Riickgrat der Versorgung von Unternehmen und Endver-
brauchern mit Waren und Giitern.

Gerade der Lkw-Schwerlastverkehr ab 3,5 Tonnen ermoglicht den kostengiinstigen und flexiblen
Transport von Waren und Giitern iiber groBe Distanzen und tragt somit zur reibungslosen Vernet-
zung von Produktionsstdtten mit dem Handel bis hin zu den Endverbrauchern in ganz Europa bei.

Die Leistungsfahigkeit und Bedeutsamkeit schwerer Lkw wird sowohl durch deren Anteile bei den
Warenmengen (Transportgewicht in Tonnen, siehe Grafik 1) als auch bei der Transportleistung
(Transportgewicht x Strecke in Tonnenkilometer, siehe Grafiken 2 und 4) durch die folgenden
Grafiken verdeutlicht. Grafik 3 zeigt, dass diese Leistungsfdhigkeit malRgeblich von der Nutzung von
fliissigen Kraftstoffen (Diesel) abhangt.
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Grafik 1

Uber 13 Mrd. Tonnen an Waren und Rohstoffen wurden im Jahr 2022 mit
Lkw {iber die StraBen Europas transportiert. Der Schienenverkehr kam im
gleichen Zeitraum nur auf knapp 1,5 Mrd. Tonnen!

Quelle: eurostat

Grafik: TMvectorart, Ivan Burchak, Bokica, kazy, Seite23, picoStudio - stock.adobe.com
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Grafik 2

Lkw in Europa werden nahezu ausschlieBlich mit fliissigen
Kraftstoffen angetrieben:

96,4 % 95,8 %
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Neuzulassungen

Lkw-Bestand

* Sonstige Kraftstoffe, darunter
Wasserstoff, CNG, LNG, LPG, PHEV,
BEV (Elektroanteil 1,5 Prozent)

Quelle: KBA 2023, ACEA, Europdische Kommission, Fuels Europe Grafik 3
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Effizienz trifft Kapazitdt und Vielseitigkeit

Schwerlast-Lkw ermdglichen europaweit den direkten sowie flexiblen und damit kostengiinstigen
Transport von Giitern an nahezu jeden Ort, seien es stadtische Ballungsrdume oder ldndliche Regio-
nen. Sie bieten eine hohe Flexibilitat in der Routenwahl und kénnen auf kurzfristig geanderte Anforde-
rungen reagieren, was insbesondere bei zeitkritischen Lieferungen von groBer Bedeutung ist.

Alternativen fiir verbrennerangetriebene schwere Nutzfahrzeuge zu teuer

Eine technisch und wirtschaftlich sinnvolle Alternative, die den Diesel-Lkw in Europa ersetzen kann,
gibt es derzeit nicht. Die vollstandige Elektrifizierung des StralRengiiterverkehrs per Batterie gilt als
ausgeschlossen. Ungeldst sind etwa Fragen der Energie- und Leistungsdichte des Batterie-Antriebs
und der Herkunft des Griinstroms (vgl. ndchste Seite). Um die Reichweite eines Diesel-Lkw auch nur
ansatzweise zu erreichen, miisste das Fahrzeuggewicht eines E-Lkw aufgrund der BatteriegroRe
deutlich ansteigen. Dieses erhohte Fahrzeuggewicht wiirde StraBen und Briicken zusatzlich belasten.
Derzeit verringern die BatteriegroBen bereits die Nutzlastkapazitdt, was die Nutzungskosten erhoht.
Eine flachendeckende (Schnell-)Ladeinfrastruktur fiir Elektro-Lkw fehlt noch. Es gibt weder genug
offentliche Stellplatze, noch Ladepunkte und die dafiir bendtigte Netzinfrastruktur, noch die erforder-
liche EE-Strommenge, um Elektro-Lkw wirtschaftlich betreiben zu kénnen.

Erneuerbare Kraftstoffe als Losungsoption

Diesel-Lkw stellen in der Bestandsflotte und absehbar fiir viele weitere Jahre bei den Neuzulassungen
den Hauptanteil. Mit der Verwendung von erneuerbaren biogenen (HVO 100) sowie strombasierten
synthetischen Fliissigkraftstoffen (E-Diesel) ist ein klimaschonende Nutzung der kosteneffizienten
und technologisch ausgereiften Diesel-Lkw-Technologie moglich.

Vorteile des Diesel-Lkw gegeniiber batteriebetriebenen
Elektro-Lkw und Lkw mit Brennstoffzellen-Lkw:

Lade-und Tank- Tank-/ Lade-

Anschaffungskosten Reichweite infrastruktur in Europa geschwindigkeit
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- V, Vergleichsdaten: Mercedes Actros (Diesel); Mercedes eActros 600 (Elektro), Hyundai Xcient Fuel Cell bzw. Mercedes
GenH2 Truck (H,)

Der Verbrenner-Lkw ist in der Anschaffung giinstiger, leistungsfahiger
(Nutzlast) und die notwendige Infrastruktur ist bereits vorhanden
sowie auch fiir den Einsatz erneuerbarer Kraftstoffe geeignet.

Europadischer Strommix sorgt fiir schlechte Klimabilanz von E-Lkw

Die Verfiigharkeit von Strom ausschlieBlich aus erneuerbaren Energien wie Sonne und Wind ist in
den EU-Mitgliedsstaaten stark begrenzt, wodurch batteriebasierte E-Lkw weitgehend mit Strom aus
fossilen Energiequellen und Kernenergie betrieben werden.

Aktueller Strommix in der EU:

Die spezifische CO,-Intensitdt im Stromsektor der EU27 lag im Jahr 2022 bei durchschnittlich 250 g
CO, je kWh. Deutschland liegt bei knapp 400 CO, je kWh, Polen gar bei 670 CO, je kWh. Mit solchen
Werten konnen E-Lkw keinen Beitrag zum Klimaschutz leisten.
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Quelle: ElectricityMap, Jahresdurchschnitt 2022 CO, je KWh

100 % EE-Strom in Deutschland und Europa kaum umsetzbar

Elektrizitdt macht heute weniger als ein Viertel am Endenergieverbrauch in der Europdischen Union
aus. Molekiile sind dagegen weiterhin die wichtigsten Energietrédger. Fliissige Energietrager (her-
kommliche und erneuerbare) sind dabei entscheidend und decken mit einem Anteil von 46,6 % fast
die Halfte des Endenergieverbrauchs ab. Sie bilden damit das Energie-Riickgrat der europdischen
Wirtschaft und sind Garanten fiir bezahlbare Mobilitat und Logistik.

Eine ganzjahrige zu jeder Tages- und Nachtzeit fiir den Verkehr nutzbare (zusatzliche) EE-Strommenge
ist derzeit nicht absehbar, da die dafiir notwendigen infrastrukturellen Grundlagen wie Netze, Speicher
und wasserstoffbasierte Gaskraftwerke fehlen und die Strombedarfsmenge des hochentwickelten
deutschen Industriestandortes nicht gefahrdet werden darf. Der EE-Ausbau an sich wird durch Flachen-
konflikte und teils mangelnde Akzeptanz in der Bevdlkerung gehemmt. Die Kosten eines vollstandig
elektrifizierten Schwerlastverkehrs sind derzeit noch véllig unklar.



Fazit: Diesel-Lkw konnten Dank erneuerbarer Kraftstoffe auch in Zukunft zum Einsatz

kommen und eine CO2-neutrale Versorgung sicherstellen.

Schwerlast-Lkw sind essenziell fiir die Giiter-Versorgungssicherheit, da sie eine einzigartige
Kombination von aus Flexibilitat, (Kosten-)Effizienz und Vielseitigkeit bieten. Die Kombination
verschiedener Transportmittel kann zwar die Effizienz des Giitertransports steigern, aber der
Schwerlastverkehr bleibt fiir eine reibungslose und zuverldssige Versorgung dennoch unver-
zichtbar. Einen Beitrag zum Klimaschutz konnen Diesel-Lkw mit der Nutzung von biogenen (z.B.
HV0100) oder griinstrombasierten Fliissigkraftstoffen (E-Fuels) leisten. Eine ausschlieBlich
Ladestrom-basierte Elektrifizierung des Schwerlast-Lkw wird die Versorgungssicherheit und
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit Europas gefahrden.

Politische Forderung von UNITI:

Um die EU-Mitgliedsstaaten sowie die Giiterverkehrsunternehmen wirtschaftlich nicht zu iiberfor-
dern und den reibungslosen Warentransport zu gefahrden, sollte die EU die EU-Flottenregulierung

fiir schwere Nutzfahrzeuge wie Lkw aber auch fiir Busse schnellstmdglich reformieren und mit
einem technologieoffenen und marktwirtschaftlichen Ansatz versehen. Dieser Ansatz sollte die
regulative Anrechenbarkeit des CO,-Minderungsbeitrag von E-Fuels und anderen regenerativen
Kraftstoffen auf die CO,-Flottengrenzwerte per Crediting System* beinhalten.

*https://www.renewable-fuels-for-trucks.eu/de/

Der UNITI Bundesverband EnergieMittelstand e.V. reprdsentiert in Deutschland rund 90 Prozent des
mittelstandischen Energiehandels und biindelt die Kompetenzen bei Kraftstoffen, Brennstoffen sowie
Schmierstoffen. Taglich frequentieren iiber 4,3 Millionen Kunden die ca. 8.600 Stralentankstellen der
UNITI-Mitgliedsunternehmen, welche ca. 62 Prozent des Straentankstellenmarktes ausmachen.

Mit etwa 3.700 freien Tankstellen sind bei UNITI zudem fast 70 Prozent der freien Tankstellen organisiert.
Uberdies versorgen die UNITI-Mitglieder etwa 20 Millionen Menschen mit Wirme. Die Verbandsmitglie-
der decken rund 80 Prozent des Gesamtmarktes fiir fliissige und feste Brennstoffe ab. Ebenso zdhlen mit
einem Marktanteil von {iber 50 Prozent die meisten unabhdngigen mittelstandischen Schmierstoffher-
steller und Schmierstoffhdndler in Deutschland zum Verband. Die rund 1.000 Mitgliedsfirmen von UNITI
erzielen einen jahrlichen Gesamtumsatz von etwa 95 Milliarden Euro und beschéftigen rund 100.000
Arbeitnehmer in Deutschland.
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