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KLAUS BRENNER

VORSTANDSVORSITZENDER
DER VPV VERSICHERUNGEN

Wir begriBen Sie!

Fiir die VPV Versicherungen (VPV) ist das Thema Nachhaltig-

keit und soziale Verantwortung von groBer Bedeutung.

Als mittelsténdisches Unternehmen und Arbeitgeber von
iiber 1.000 Mitarbeiter*innen engagieren wir uns als VPV fiir
gesellschaftlich wichtige Themen. Sei es die Unterstiitzung
der Essensausgabe fiir Bediirftige durch die Initiative . Supp-
Optimal” der Biirgerstiftung Stuttgart oder die aktive Betei-
ligung unserer Mitarheiter*innen am Spendenmarathon fiir
die RTL-Stiftung ,Wir helfen Kindern”. Als umwelthewusst
agierendes Unternehmen leisten wir zudem einen konkreten
Beitrag zum Klimaschutz, indem wir nicht nur in die Energie-
effizienz unserer Gebdude investieren, sondern auch unse-
ren Fuhrpark nach und nach auf mit Okostrom betriebene

E-Fahrzeuge umstellen.

Auch bei unseren Produkten ist Nachhaltigkeit ein wichtiges
Thema. Deshalb flieBt ein immer graBerer Anteil der Ver-
sichertenbeitrage fiir Lebensversicherungen und Altersvor-
sorge in Kapitalanlagen, die den Kriterien sozialer und oko-
logischer Nachhaltigkeit und guter Unternehmensfiihrung
entsprechen. Im Jahr 2022 werden iiber 85 Prozent der VPV-
Kapitalanlagen ESG-konforme Investments sein. Im Bereich
der Sachversicherungen sind fiir uns bereits die negativen

Folgewirkungen des Klimawandels sowie von Extremwetter-

eignissen deutlich spiirbar. Die Schadensaufwendungen
infolge von Stiirmen, Starkregen und Uberschwemmungen
nehmen deutlich zu und sie werden nach einer Modell-
rechnung des Riickversicherungsunternehmens Swiss Re in

Deutschland bis 2040 um 90 Prozent ansteigen.

Das Thema Nachhaltigkeit hat bei der VPV nicht nur unter-
schiedliche Facetten. Es entspricht auch unserem Selbst-
verstandnis als traditionsreiches Versicherungsunterneh-
men, das vor 195 Jahren aus einer Selbsthilfeeinrichtung
fiir Postkutscher entstanden ist. Seither hat sich die VPV
zu einer modernen Versicherungsgruppe entwickelt und ist
kompetenter Ansprechpartner fiir alle Fragen der privaten
Vorsorge, fiir die Sicherung von Eigentum und Vermdgen und

fir einen kontinuierlichen Vermégensaufhau.

Ein groBer Teil unserer Kundinnen und Kunden arbeitet in
der Post- und Telekommunikationsbranche. Auch in diesen
Unternehmen stellt sich die Frage nach nachhaltigen Ge-
schaftsmodellen und nach den Verdnderungen, die mit dem
Umbau zu einer klimaneutralen Wirtschaft verbunden sind.
Wir wollen uns dber die wichtigen Zukunftsfragen und die
damit einhergehenden Herausforderungen in den Branchen,
in denen viele unserer Versicherten beschaftigt sind, infor-

mieren und haben nach 2021 bereits zum zweiten Mal zu
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einem VPV-Forum zum Thema Nachhaltigkeit eingeladen.
Beim , VPV Forum Mobilitat” am 16.08.2022 in Wolfsburg stand
die Frage nach den technischen Voraussetzungen und den
notwendigen Veranderungen einer klimaneutralen Logistik
im Zentrum der Vortrage namhafter Referentinnen und Re-
ferenten aus Wissenschaft, Unternehmen und Politik. Die in
dieser Broschiire zusammengestellten Tagungsheitrage ge-
ben einen fundierten Uberblick iiber die Herausforderungen
und Losungsansatze auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mo-

bilitét und Logistik.
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Wir freuen uns tber Ihr Interesse an einem der wichtigsten

Themen unserer Zeit!

Mit besten GriiBen

fe

Klaus Brenner

Vorstandsvorsitzender der VPV Versicherungen




OLAF LIES, MDL (SPD)

Niedersachsischer Minister fiir Umwelt, Energie,
Bauen und Klimaschutz, seit 09.11.2022 Minister
fir Wirtschaft, Verkehr, Bauen und Digitalisierung

Seit 2008 Mitglied des niedersachsischen Landtags, von 2013
bis 2017 Minister fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, von 2017
bis zum 8. November 2022 Minister fiir Umwelt, Energie, Bauen
und Klimaschutz, seit dem 9. November Minister fiir Wirtschaft,

Verkehr, Bauen und Digitalisierung.

Olaf Lies ist Diplom-Ingenieur (FH) der Fachrichtung Elektro-
technik und war bis zu seiner Wahl in den Landtag wissen-
schaftlicher Mitarbeiter und Personalratsvorsitzender der

Fachhochschule Oldenburg/Ostfriesland/Wilhelmshaven.




NACHHALTIGKEIT
IN DER MOBILITAT

Friher wurden Mobilitdt und Logistik hauptsachlich unter
okonomischen Gesichtspunkten diskutiert, inshesondere
vor dem Hintergrund der Frage, wie die Logistik weiter
optimiert werden kann. Heute riicken mehr und mehr dko-
logische Aspekte wie die Emissionsreduktion in den Vor-
dergrund. Mehr Nachhaltigkeit ist mehr als Klimaschutz.
Und es wird eine zentrale Herausforderung, bei allen an-
stehenden Anderungen auch die soziale Perspektive mit im
Blick zu halten. Hinter dem zugegeben mittlerweile etwas
abgegriffenen Begriff der Nachhaltigkeit verbirgt sich ein
modernes Konzept, das dkologische Aspekte wie Klima-
und Ressourcenschutz, aber auch die 6konomische und die

soziale Nachhaltigkeit umfasst.

Der drohende und schon spiirbare Klimawandel wird zur
elementaren Herausforderung. Den Folgen der Erderwar-
mung begegnen wir bereits: Sturm- und Hochwasserereig-
nisse nehmen zu. Allen sind noch die schrecklichen Bilder
des Ahrtals in Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen
prasent. Klimafolgen kosten! Die finanziellen Auswirkun-
gen des Klimawandels werden immer dramatischer - und
dies spiiren nicht nur die Versicherungen. Das zeigt, warum
die Herausforderung, sich dem Klimaschutz zu widmen, so
entscheidend ist - sowohl dkonomisch und 6kologisch als

auch sozial.

WOLFSBURG IST DIE NIEDERSACHSISCHE HAUPTSTADT

DER MOBILITAT

Der Wandel der Mobilitét spielt hier eine groBe Rolle. Frii-
her wurde in Wolfsburg tber Volkswagen und Autos ge-
sprochen, heute spricht man iiber Volkswagen und Mobili-
tat. Im Bereich der Logistik als Teil des Mabilitatssystems
haben sich Geschaftsmodelle entwickelt, die derzeit weder
die dkologische noch die soziale und dkonomische Nach-
haltigkeit ausreichend beriicksichtigen. Aber gerade dies
ist entscheidend: diese drei Attribute der Nachhaltigkeit
gemeinsam zu betrachten und Lésungen zu finden, die alle
drei Dimensionen vereinen. Dabei kann diese Lésung nicht
dem Markt tberlassen werden, dafiir sind ordnungspoli-
tische Leitplanken nétig. Ein Beispiel ist die soziale und
dkologische Nachhaltigkeit im Post- und Paketmarkt, die
auch regulatorisch neu gestaltet werden muss. Hinzu kom-
men gesetzliche Vorgaben zur Reduzierung der Flotten-
emissionen der Fahrzeughersteller. Sie waren die Voraus-
setzung, dass Elektromobilitat vorangetrieben wurde und

eine Mobilitdtswende in Gang gekommen ist.

Noch vor wenigen Jahren haben viele gedacht, dass die
Automobilindustrie in Deutschland die Zeichen der Zeit
nicht frih genug erkannt hat, ihr wurde die Transforma-
tionsfahigkeit abgesprochen. Davon spricht heute ange-
sichts der Modellvielfalt und technischer Innovationen

bei emissionsfreien Fahrzeugen aus Deutschland niemand
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mehr. Die Herausforderungen liegen jetzt nicht mehr bei
den Antrieben, sondern bei Batterien, Elektronik, Software
und vor allem bei der Ladeinfrastruktur und der Versor-
gung mit klimaneutraler Energie. Heute stehen wir bislang
in dieser Form nicht bekannten Herausforderungen bei der
Energieversorgung und rapiden Preissteigerung gegeniiber.
Wir beobachten angesichts des aktuellen Rahmens einen
wenig intelligenten Strommarkt, in dem das teuerste Kraft-
werk den Preis hestimmt. Deshalb muss uns schnell neben
der Mobilitdtswende auch die Energiewende gelingen, um
uns von der Abh@ngigkeit von russischem Gas zu lésen. Der
Bau der Green-Gas-Ready-LNG-Terminals, unter anderem
in Wilhelmshaven, ist ein erster und wichtiger Schritt dazu,
um unser Land mit Gas und spater auch mit griinem Was-

serstoff versorgen zu kannen.

Gleichzeitig missen die Preissteigerungen ahgefedert wer-
den, um Unternehmen sowie Biirgerinnen und Birger zu
entlasten und soziale Verwerfungen zu vermeiden. Doch
alle MaBnahmen, die wir dazu ergreifen, miissen langfristig
auch dazu beitragen, klimaneutral zu werden. Wir miissen
eine Infrastruktur schaffen, die den Flissiggasimport iiber
LNG-Terminals ermdglicht und iiber die spater auch griiner
Wasserstoff und klimaneutrale Gase eingespeist werden
kénnen. Und wir miissen die Geschwindigkeit beim Ausbau

der erneuerbaren Energien in Deutschland vorantreiben.
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ESCHLEUNIGUNG FUR ALLE TRANSFORMATIONS-
ND ENERGIEWENDEPROJEKTE

Warum dauert es sechs bis acht Jahre, ein Windrad zu
bauen, wenn wir ein komplettes Terminal mit 30 Kilometer
Rohrleitung und einem Schiffsanleger inklusive der not-
wendigen Verfahren in nur acht Monaten in Betrieh krie-
gen? Warum ist der Widerstand in unserer Gesellschaft
so groB? Warum blicken Leute auf das Windrad und sehen
es als ,Horizontverschmutzung“? Warum blicken wir nicht
auf das Windrad und sehen es als Symbol fiir Bezahlbar-
keit, Verlasslichkeit und Unabhéngigkeit? Und in diesen
schwierigen Zeiten, in denen wir sind, vielleicht sogar als
ein Symbol fiir Frieden und Freiheit. Warum sind wir nicht

optimistischer mit dem, was wir schaffen?

Wenn wir den Aushau der erneuerbaren Energien nicht
konsequent voranbringen, werden wir auch keine bezahl-

bare Energie haben. Denn jede Kilowattstunde, die wir

nachhaltig zu gestalten

in Deutschland aus Wind oder Sonne erzeugen, ist hoch
wirtschaftlich. Mit vier his sechs Cent Erzeugungskosten
pro Kilowattstunden bei regenerativen Energien kann kein
Kohlekraftwerk und auch kein Atomkraftwerk konkurrie-
ren. Nur die erneuerbaren Energien hieten die Grundla-
ge fiir eine verlassliche, unabhangige und klimaneutrale
Energieversorgung. Dabei miissen wir dafiir sorgen, dass
diese schwierige Zeit der Krise nicht dazu fiihrt, dass Er-
niichterung und Verzweiflung in der Gesellschaft einsetzen.
Deswegen diirfen wir die sozialen Folgen und drohenden
Verwerfungen durch diese Krise nicht aus den Augen ver-

loren werden.

Wir miissen in Deutschland noch mehr Dynamik bei der
Energiewende entwickeln, indem wir den dringend notwen-
digen Klimaschutz voranbringen und die Verlasslichkeit
und Unabhangigkeit der Energieversorgungen verbessern.
Das ist die Voraussetzung fiir eine nachhaltige Mobilitat.
Handlungshedarf besteht einerseits im offentlichen Per-
sonenverkehr, der flachendeckend, niedrigschwellig und
zu attraktiven Konditionen angeboten werden muss, damit
madglichst viele vom Pkw auf Bus und Bahn umsteigen und
somit zu einer nachhaltigen Reduzierung der Umwelt- und
Verkehrshelastung beitragen. GroBer Handlungsbedarf be-
steht andererseits beim Giiterverkehr. Hier miissen neue
Logistikkonzepte mit mehr vernetzten Verkehren etabliert
werden, die Leerfahrten und schlecht ausgelastete Ver-
kehre vermeiden. Eine Reduzierung der umweltschad-
lichen Emissionen im Giiterverkehr gelingt nur, wenn die

Verkehrsleistung insgesamt verringert und die Innenstadte

Wir sind in der Verantwortung, den Klimaschutz fiir
die nachfolgende Generation sozial und dkonomisch

von unndtigen Verkehren bspw. durch kluge digitale Losun-
gen entlastet werden. Eine effizientere Logistik reduziert
nicht nur die Emissionen und Verkehre, sondern vermeidet
auch den Ressourcenverbrauch in vielen anderen Berei-

chen - inklusive der Herstellung von Fahrzeugen.

NERGIEWENDE UND TRANSFORMATION IST DAS GEWIN-

ERTHEMA DES KOMMENDEN JAHRZEHNTS
Deutschland muss diesen dkologischen Umbau zu einer
nachhaltigen Wirtschaft, Mobilitat und Logistik nutzen,
um auf diesem Gebiet Vorreiter zu werden. Das werden
wir mit aktiven Wirtschafts- und Industriepolitik begleiten.
Deutschland ist ein Automobil- und ein Mabilitatsland. Wir
brauchen innovative Lésungen fiir eine nachhaltige Mobili-
tat wie neue Konzepte fiir eine leistungsfahige Ladeinfra-
struktur fiir batterieelektrische Fahrzeuge und Fortschritte
bei der Entwicklung wasserstoffbasierter Antriebe, die
inshesondere im Giiterverkehr eine Alternative zu E-Fahr-
zeugen darstellen. Trotz aller aktuellen Probleme missen
wir die derzeitige Energiekrise als Sprungbrett nutzen, um
noch schneller klimaneutral zu werden. Politische Losun-
gen setzen gute Impulse voraus. Wir sollten mutig nach
vorne denken und die Zeit nutzen. Gemeinsam kdnnen und
missen wir das schaffen. Wir sind in der Verantwortung,
den Klimaschutz fiir die nachfolgende Generation sozial
und 6konomisch nachhaltig zu gestalten, ohne ihn auf dem
Riicken einzelner Kolleginnen und Kollegen auszutragen.
Dann werde Energiewende und Transformation von Wirt-
schaft und Verkehr zum Gewinnerthema des kommenden

Jahrzehnts.

pOoKU
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HINRICH HELMS

Wissenschaftlicher Mitarbeiter und Themenleiter
Alternative Antriebe am ifeu - Institut fiir
Energie- und Umweltforschung gGmbH, Heidelberg.

Studium der Geografie mit Schwerpunkt Umweltphysik an der

Universitat Heidelberg und Lousiana State University (USA).

Das ifeu forscht und berat weltweit zu wichtigen Umwelt- und
Nachhaltigkeitsthemen fiir zahlreiche internationale und natio-
nale Fordermittel- und Auftraggeber. Es zahlt mit iber 40-jah-
riger Erfahrung zu den bedeutenden dkologisch ausgerichte-
ten, unabhangigen und gemeinniitzigen Forschungsinstituten
in Deutschland. An den Standorten Heidelberg und Berlin sind
rund 80 Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler der Natur-,

Ingenieurs- und Gesellschaftswissenschaften beschaftigt.




EFFEKTIVER KLIMASCHUTZ
IM STRASSENGUTERVERKEHR -
FAHRZEUGE UND INFRASTRUKTUREN

Der StraBengiiterverkehr stellt als wesentliches Segment
der Logistik aktuell eine der zentralen Herausforderungen
fir einen effektiven Klimaschutz in der Branche dar. In an-
deren Bereichen, wie beispielsweise der Pkw-Mobilitat, hat
sich die Elektromobilitat inzwischen nachhaltig durchge-
setzt. Die Kostenvorteile sind hier bereits so groB, dass die
Etablierung alternativer Konzepte immer unwahrscheinli-
cher wird. Im StraBengiiterverkehr sieht es, ahgesehen von
den kleinen Lieferverkehren in den Stadten, noch anders
aus. Das Thema ,Klimaschutz im StraBengiiterverkehr” er-
reicht aus mehreren Griinden eine steigende Brisanz. Die
politische Befassung mit dem Klimawandel und seinen
Folgen nahm mit der Vereinbarung von Paris ihren Anfang.
Hier wurde die vollstandige Defossilisierung der industria-
lisierten Staaten bis 2050 beschlossen. Deutschland hat
die Entwicklung zusatzlich mit dem Klimaschutzgesetz, das
eine Treibhausgasneutralitat bis 2045 festlegt, forciert. Bis

dahin sind es nur noch 23 Jahre.

Die Dringlichkeit nimmt mit dem Blick auf die Zwischen-
ziele noch zu: Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs
sollen his 2030 gegeniiber dem 1990er Niveau um 48 Pro-
zent sinken. Im Personenverkehr sind die Treibhausgas-

emissionen zwar hislang stahil geblieben, doch vor dem

20

Hintergrund des starken Wachstums des StraBengiiterver-
kehrs wird deutlich, wie groB die kurzfristige Herausfor-
derung hier ist. Daraus folgt fiir den StraBengiiterverkehr,
dass die hisherigen klassischen Klimaschutzmafinahmen
wie die Vermeidung von Verkehren, die Verlagerung auf an-
dere Verkehrstrager, die Verbesserung der Fahrzeuge und
ihrer Effizienz wichtig bleiben, diese aber nicht mehr aus-
reichen. Es braucht letztendlich auch den Einsatz erneuer-
barer Energien, um den verhleibenden Energieverbrauch im
StraBengiiterverkehr zu decken. Und diese erneuerbaren

Energien miissen in ausreichendem Mafe verfiigbar sein.

Kraftstoffe wie Biomethan kdnnen dabei in Marktnischen
eine Rolle spielen, mit ihnen allein kann der Gesamthedarf
des StraBengiiterverkehrs in Deutschland und Europa aber
voraussichtlich nicht gedeckt werden. Eine umfassende De-
fossilisierung ist nur durch die Nutzung erneuerbaren Stroms
zu erreichen. Dabei gibt es verschiedene Wege, diesen ein-
zusetzen. Synthetische Kraftstoffe haben dabei zwar den
Vorteil, dass Fahrzeuge und Infrastruktur kaum angepasst
werden missen. Leider ist ihr Einsatz durch die vielen Wand-
lungsschritte sehr ineffizient. Daher sollten solche Kraft-
stoffe nur in Bereichen eingesetzt werden, die nicht anders

elektrifiziert werden kdnnen. Andere effizientere Lasungen

Einfiihrung und Hintergrund

THG-Emissionen des Verkehrs
l48 % ggl. 1990

Vereinbarung

Klimaschutzgesetz von Paris
- THG-Neutralitdt - Vollstandige

Defossilisierung

| »|
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Mobilitdts- und fahrzeugseitige MaRnahmen der Vermeidung, Verlagerung und Verbesserung
kdnnen die Ziele bis 2030 und langfristige Klimaneutralitat nicht sicherstellen

Zusatzlich: Nutzung erneuerbarer Energien mit ausreichender Verfugbarkeit

ist die Nutzung erneuerbaren Stroms zentral fiir eine umfassende Defossilisierung

Biokraftstoffe und Biomethan kénnen den Gesamtbedarf im StraBenverkehr nicht decken, daher i

Waihrend synthetische Kraftstoffe sehr ineffizient sind, brauchen andere Losungen zuséatzliche

Infrastruktur der Energielibertragung, die mit weiteren Kosten und Emissionen verbunden ist

Seite 4

wie Brennstoffzellen, Batterie oder Oberleitungs-Lkw, brau-
chen in der Regel aber zusatzliche Infrastrukturen, was mit
weiteren Kosten und gegebenenfalls auch Klimagasemissio-

nen verbunden ist.

Welche Ldsungsansétze gibt es? Fiir leichte Nutzfahrzeuge
und 7,5- bis 12-Tonner gibt es bereits verschiedene batterie-
elektrisch betriebene Fahrzeugmodelle auf dem Markt. Der
schwere Fernverkehr wird damit zur groBten Herausforde-
rung. Inshesondere die schweren Lkw mit bis zu 40 Tonnen

zulassigem Gesamtgewicht machen zwar nur etwa 20 Prozent

Einfihrung und Hintergrund

* Schwere Lkw im Fernverkehr grofRte Herausforderung:

— Nur 20 % der Flotte sind verantwortlich fir 75 % der
THG-Emissionen im deutschen StraBengiterverkehr

— Infrastrukturaufbau zur Energietbertragung
notwendig

* Betrachtete Losungsansatze fir eine Defossilisierung:

— Batterieelektrische Lkw (BEV)
— Oberleitungs-Lkw
— Dieselelektrisch (O-HEV)
— Batterieelektrisch (O-BEV)
— Brennstoffzellen Lkw (FCEV)
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der Fahrzeuge aus, decken aber iiber 50 Prozent der Gesamt-

fahrleistung des StraBengiiterverkehrs in Deutschland ab -

und haben durch ihr Gewicht einen sehr hohen Verbrauch.

Uber 70 Prozent der Klimagasemissionen resultieren aus dem

StraBengiiterverkehr, gehen daher auf die schweren Lkw

zuriick. Um den StraBenverkehr erfolgreich zu defossilisie-

ren, miissen erneuerbare Energien auch fiir diese Fahrzeuge

erschlossen werden. Das erfordert auch den Aufbau neuer

Infrastrukturen. Dies gilt sowohl fiir batterieelektrische Lkw
(Ladestationen), Brennstoffzellen-Lkw (H2-Tankstellen) und

Oberleitungs-Lkw (Oberleitungsnetz).

Share of road freight transport
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Es zeigt sich, dass bis 2030 alle strombasierten Antriebskonzepte von der
ambitionierten Auswahl erneuerbarer Energien profitieren kénnen, d.h., die
Klimabilanz verbessert sich bis 2030 gegeniiber dem Zustand heute erheblich.

Um einen Uberblick iiber die Gesamtheit der Klimagasemissionen zu erhalten und die Technologien miteinander verglei-
chen zu kénnen, braucht es einen dkobilanziellen Ansatz, der auch die Fahrzeugherstellung beriicksichtigt, da hier der
Aufwand sehr unterschiedlich ist. So sind bei einem Oberleitungs-Lkw beispielsweise ,.nur” ein Pantograf und eine kleine
Batterie notwendig, wahrend bei einem Brennstoffzellen-Lkw spezielle H2-Tanks und die Brennstoffzelle, und bei einem
reinen Batterie-Lkw sehr groBe Batterien zu beriicksichtigen sind. Unterschiede in der Klimawirkung gibt es zudem bei
der Nutzung der Energietrager. So unterscheidet sich die Nutzung von Wasserstoff deutlich von der direkten Stromnutzung

iiber die Oberleitung oder auch von der Ladung der Batterien.

Es stellt sich damit die Frage, welchen Beitrag die Technologien dazu leisten kdnnen, die Klimagasemissionen his 2030
tatsachlich zu halbieren. Als Beispiel dienen im folgenden Sattelschlepper mit 40 Tonnen zulassigem Gesamtgewicht und
einer Mindestreichweite von 500 Kilometern fiir alle Antriehskonzepte. Angenommen werden 800.000 Kilometer Lebens-
laufleistung in etwa sieben Betriebsjahren. Alle Fahrzeuge nutzen den deutschen Strommix. Dies macht die Entwicklung

der Stromerzeugung zu einem zentralen Parameter in solch einer Betrachtung.

Klimawirkung tber das Fahrzeugleben

* Vergleich unterschiedlicher Antriebe erfordert eine umfassende
Lebenswegbetrachtung (= Okobilanz)

* Technischer Vergleich von Fahrzeugen gleichen Typs (Sattelschlepper) und
gleicher GroRenklasse (40 t ZGG) im Bezugsjahr 2030 ) [y —

B Bty () Plass e el

. Durchschnlttllche Nutzung fur alle Antriebskonzepte angenommen:

— 800.000 km Lebenslaufleistung tiber 7 Betriebsjahre | OO I i )
— Reichweite mindestens 500 km “ \ e ) /
— Alle Fahrzeuge nutzen den deutschen Strommix . st e
* Entwicklung der Stromerzeugung ist eine zentraler Parameter
Seite 6 VPV Forum Mobilita
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Der Beispielfall beriicksichtigt dabei das Ziel der Treibhausgasneutralitdt im Jahr 2045. Grundlage ist ein Szenario der
Prognos AG, das mit eigenen Daten quantifiziert wurde. Es zeigt sich, dass bis 2030 alle strombasierten Antriehskonzepte
vom ambitionierten Aushau erneuerbarer Energien profitieren konnen, d.h., die Klimabilanz verbessert sich bis 2030 ge-
geniiber dem Zustand heute erheblich. Was heiBt das konkret? 2020 hatten die Erneuerbaren einen Anteil von etwa 46 Pro-
zent an der Stromerzeugung. Dies fiihrt zu einer C0,- oder Klimagasintensitat pro Kilowattstunde von etwa 440 Gramm. Im
betrachteten Szenario liegt der Anteil der Erneuerbaren im Jahr 2030 bei iiber 70 Prozent. Das hedeutet noch einmal eine
Halbierung der Klimagasintensitat fiir den StraBenverkehr. Unsicherheiten beziiglich dieser Entwicklung bleiben natiirlich,
inshesondere vor dem Hintergrund der aktuellen Energiekrise und dem Krieg in der Ukraine. Im kommenden Winter kdnnte
es dadurch kurzfristig nochmals zu einem Anstieg der Kohlenutzung kemmen. Umgekehrt kdnnte die aktuelle Situation
mittelfristig auch zu einem verstarkten und beschleunigten Ausbau erneuerbarer Energien fiihren, sodass das bis 2030
anvisierte Ziel von 70 Prozent erneuerbaren Energien dennoch erreicht wird. Im Koalitionsvertrag der Bundesregierung

sind sogar 80 Prozent Erneuerbare festgelegt.

Klimawirkung tber das Fahrzeugleben

* Beispielfall berlicksichtigt das neue Ziel der THG-Neutralitat bis 2045
* Szenario der Prognos AG et al. (2021) quantifiziert mit Daten aus Hill et al. (2020)

* Strombasierte Antriebskonzepte kdnnen vom ambitionierten Ausbau erneuerbarer
Energie bis 2030 und Uber ihren Lebensweg profitieren

1 [y
Erneuerbare Erneuerbare
2020 fi' 46 % Energle in — 440 g CO,e/kWh 2030 T>70 % Energwe in —> 215 g CO,e/kWh }
L , N ,

* Erhohte Unsicherheit aufgrund des Kriegs in der Ukraine

— Kurzfristiger Anstieg der THG-Intensitat moglich (z. B. verstarkte Kohlenutzung) n

»

—

— Mittelfristig (2030) beschleunigter Ausbau erneuerbarer Energien erwartet N~

Hinrich Helms |




Welche Klimawirkung haben nun diese Technologien vor
dem Hintergrund der zukiinftigen Neuzulassungen und de-

ren Treibhausgasemissionen voraussichtlich im Jahr 20307

Auf der Folie sind die EDZ-l\quivalente ausgewiesen, also
alle Klimagase umgelegt auf den Fahrzeugkilometer. In
Orange dargestellt ist der Beitrag der Fahrzeugherstellung

pro Fahrzeugkilometer.

Das ist bei Dieselfahrzeugen ein relativ kleiner Beitrag im
Vergleich zu den Auspuffemissionen (in Gelb), also dem,
was durch den Dieselmotor ausgestoBen wird. In Griin
sind die Kraftstoff- bzw. Strombereitstellung aufgefiihrt,
wobei hier die gesamte Kette beriicksichtigt wird, von der
Gewinnung, Verarheitung bis zum Transport der Energie.
Beim Diesel-Lkw ergeben sich damit knapp 900 Gramm
Klimagasemissionen pro Kilometer. Der Oberleitungs-Hy-
brid-Lkw kann dagegen, die Infrastruktur vorausgesetzt,
auf Autobahnen rein elektrisch an der Oberleitung fahren,
hat aber zusatzlich noch einen Dieselmotor fiir alle Fahrt-
strecken jenseits der Autobahn. Dennoch ist damit, auch
aufgrund der mit dem Diesel-Lkw vergleichbaren Herstel-
lungsemissionen im Jahr 2030 eine 45-prozentige Verbes-
serung gegeniiber dem Diesel-Lkw mdglich, also fast eine
Halbierung der Klimagasemission pro Fahrzeugkilometer.
Dennoch bleibt der Anteil der Auspuffemission relativ groB,
weil die Strecken jenseits der Autobahn eher im weniger

effizienten Teillasthereich gefahren werden. Daher stellt
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diese Antriebsart hesser nur einen Zwischenschritt Rich-

tung Treibhausgasneutralitat dar.

Die rein batterieelektrischen Oberleitungs-Lkw haben zwar
eine etwas groBere Batterie, kdnnen damit aber auch jen-
seits der Autobahn rein elektrisch fahren. Mit rein elek-
trischem Betrieb und kleiner Batterie dann sogar eine
Verbesserung von nahezu 60 Prozent gegeniiber dem Die-

sel-Lkw erreicht werden.

Im Vergleich dazu ist bei batterieelektrischen Lkw der An-
teil der Klimagasemissionen durch die Fahrzeugherstel-
lung relativ groB (orangefarbener Balken). Der gestrichelte
Balken verdeutlicht die Annahme, dass das Fahrzeug im
Laufe der Zeit eine neue Batterie bendtigt, was die Bilanz
zusatzlich verschlechtern wirde. Dennoch kann durch
batterieelektrische Lkw die Klimagasemission gegeniiber
dem Diesel-Lkw halbiert werden. Auch mit diesen Techno-
logien lasst sich demnach auf mittlere Sicht eine deut-
liche Entlastung der Klimagasemission im StraBenverkehr
erreichen, zumal sich auch die Batterieherstellung weiter

defossilisieren sollte.

Legt man bei der Herstellung von Wasserstoff den deut-
schen Strommix zugrunde, fallt die Bilanz bei Brennstoff-
zellenfahrzeugen merklich schlechter aus. Selbst bei
einem geringen Anteil fossiler Stromerzeugung im Jahr

2030, bringt dieser Antrieb keinen groBen Klimavorteil.

\f

Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass die Energieumwandlung bei Wasserstoff im Vergleich zur direkten Stromnutzung

deutlich ineffizienter ist.

Klimawirkung iber das Fahrzeugleben

THG Emissionen von Neuzulassung 2030 [g CO, Aq. / Fzg.-km]
] 100 200 300 400 500 600 700 800 900  1.000

ICEV Diesel DE 2030 - -
0O-HEV Mix DE 2030 - _

0O-BEV Mix DE 2030 (160 kWh) -_
BEV Mix DE 2030 (755 kWh) _

0 45 91 136 182
THG Emissionen von Neuzulassungen 2030 [g CO, Aq. / Tonnen-km]

Neuzulassungen 2030:

m Herstellung/Wartung/EoL Auspuff (TTW) m Kraftstoffe/Strom (WTT) Zweite Batterie/BZ

Quelle: Eigene Berechnungen B3 ey ¥

Die Energie muss fiir die Nutzbarmachung von Wasserstoff doppelt umgewandelt werden. Zuerst wird der Strom aus den
erneuerbaren Anlagen unter deutlichen Verlusten in Wasserstoff umgewandelt. AnschlieBend wird durch die Brennstoff-
zelle eine Riickverstromung durchgefiihrt, die Verluste in @ahnlicher GroBenordnung mit sich bringt. Das bedeutet, dass
von der urspriinglichen Energie des Stroms lediglich etwa ein Drittel am Rad ankommt. Im Vergleich dazu kann bei Ober-
leitungs- und Batterie-Lkw der Strom ggf. mit Zwischenspeicherung in der Batterie direkt genutzt werden. Damit kommen
etwas iiber 70 Prozent am Rad an. Der etwa um den Faktor 2,5 hdhere Strombedarf bei Brennstoffzellen-Lkw bedeutet,

dass selbst kleine Anteile fossiler Stromerzeugung fiir die Wasserstoffherstellung die Bilanz verschlechtern.

Die direkte Stromnutzung hat also, vor dem Hintergrund der Bedingungen in Deutschland, deutliche Treibhausgasvorteile
gegeniiber Verbrennern und wasserstoffbetriehenen Fahrzeugen. Der Import erneuerbaren Wasserstoffs ware zwar denk-

bar, bleibt jedoch unsicher und ist mit neuen geopolitischen Abhangigkeiten verbunden. So ist noch offen, ob im Jahr

pOoKU
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Klimawirkung Uber das Fahrzeugleben

THG Emissionen von Neuzulassung 2030 [g CO, Aq. / Fzg.-km]
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900  1.000

ICEV Diesel DE 2030 -

FCEV BEV

v

0-BEV Mix DE 2030 (160 kWh)

I
Q

0 45 91 136 182
THG Emissionen von Neuzulassungen 2030 [g CO, Aq. / Tonnen-km]

® Herstellung/Wartung/EoL @ Auspuff (TTW) Kraftstoffe/Strom (WTT) s Zweite Batterie/BZ

Quelle: OKO-INSTITUT 2020, CC BY-SA 2.0
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31% 73%

Seite 10 Quelle: Eigene Berechnungen

Klimawirkung tber das Fahrzeugleben

THG Emissionen von Neuzulassung 2030 [g CO, Aq. / Fzg.-km]
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900  1.000

0O-HEV Mix DE 2030 -

» Direkte Stromnutzung mit hohem
THG-Vorteil ggii. Verbrennern
bereits mit Strommix DE 2030

»H, hat begrenzten THG-Vorteil bei
tlws. fossiler Stromerzeugung
»Erneuerbarer H, Import unsicher:
» Aufbau Erzeugungskapazitaten
» Geopolitische Herausforderungen
0 P a 136 182 »Nachhaltigkeitskriterien
THG Emissionen von Neuzulassungen 2030 [g CO, Aq. / Tonnen-km]
 Production/Maintenance/EoL. m Taipipe (TTW) B Fuels/Electricity (WTT) & Second Battery/Fuel Cel » Direkte Stromnutzung ist der
Infrastruktur zur Energielibertragung? sicherere und effizientere Weg!
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FCEV Mix DE 2030

Seite 11 Quelle: Eigene Berechnungen

Klimawirkung der Infrastruktur zur Energielibertragung

Alle betrachteten Antriebe bendtigen zusatzliche Infrastruktur
zur Energielbertragung (Netzausbau nicht betrachtet):

* BEV: Ladeinfrastruktur

— Nachtladung im Depot mit 150 kW

— Zusatzlich offentliche Schnelladesaulen (HPC: 750 kW) entlang der
Hauptverkehrsachsen

O-HEV/O-BEV: Oberleitungsnetz

— Masten, Fundamente, Unterwerke und Kupferleitung
— Fur O-BEV: Nachtladung im Depot mit 100 kW

* FCEV: Spezielle Wasserstofftankstellen (HRS)

-
Seite 12 VPV Forum Mobilitit "{gu
Hinrich Helms
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Demnach sollte iiberall dort, wo Strom direkt genutzt

werden kann, auf diesen zuriickgegriffen werden.

2030 eine ausreichende Menge Wasserstoff zu vertretharen
Preisen zur Verfiigung steht, inshesondere da auch ande-
re Sektoren groBen Bedarf an erneuerbarem Wasserstoff
haben werden. Zudem missten entsprechende Nachhaltig-
keitskriterien entwickelt und angewendet werden. Da in
anderen Bereichen wie der Stahlverarbeitung oder im Flug-
verkehr bisher keine Alternativen zur Nutzung von griinem
Wasserstoff zur Verfiigung stehen sollte iberall dort, wo
Strom direkt genutzt werden kann, auf diesen zuriickge-

griffen werden.

Die Infrastruktur der Energieiibertragung sollte bei diesen
Erwagungen jedoch nicht vernachlassigt werden. Fir die
batterieelektrischen Lkw werden beispielsweise Ladeinfra-
strukturen in Depots sowie ein System von Schnelllade-
saulen mit 750 Kilowatt entlang der Hauptverkehrsachsen

gebraucht, um eine ausreichende Reichweite batterieelek-

trischer Lkw im Fernverkehr sicherstellen zu kénnen. Die
Oberleitungsfahrzeuge brauchen ein Oberleitungsnetz mit
entsprechenden Masten, Fundamenten, Unterwerken und
Kupferleitungen. AuBerdem ist hier davon auszugehen,
dass, wie bei batterieelektrischen Konzepten, nachts zu-
satzlich im Depot geladen wird. Brennstoffzellenfahrzeuge
bendtigen spezielle Wasserstofftankstellen, was eine deut-

liche Anderung der Infrastruktur nach sich zége.

Zur vergleichenden Quantifizierung der notwendigen Infra-
struktur wurde jeweils eine ahnliche FlottengrdBen von ca.

50.000 Fahrzeugen angenommen. Konservativ betrachtet

wird dabei fir jedes Fahrzeug ein Depotlader angenommen,
auch wenn zwei Fahrzeuge méglicherweise auch einen La-
der teilen kénnen. In eigenen Untersuchungen kommen wir
zu dem Ergebnis, dass fiir einen sinnvollen Betrieb von

Oberleitungs-Lkw ein Netz von 1.450 km aufzubauen ist.

Klimawirkung der Infrastruktur zur Energielibertragung

* Annahme ahnliche FlottengroRen (40.000 - 60.000 Fahrzeuge in 2030 in DE):

— Einen Depotlader pro Fahrzeug (BEV und OC-BEV)

— Ein Schnellader (HPC) fur 20 Fahrzeuge (PI6tz et al., 2020)

— 1.450 km Oberleitungsnetz in Deutschland (Johrens et al., 2022)

— 70 Wasserstofftankstellen fuir 50.000 FCEV in 2030 (Rose et al., 2020)

Ladestation Depot | Ladestation Depot _ Oberleitungsnetz _
_ en DePo | o etaer oev) | ISR [y ot

150 kW (DC) 100 kW (DC)

1 pro Fahrzeu
bedarf P ¢

Angenommene _

Flotte 2030

Infrastruktur pro 1 Normallader
Fahrzeug

Seite 13

750 kW (DC) Bis 400 kW /Fzg. 11.4 t,,/Tag
2.300 total 1.450 km total 70 HRS total

60.000 (O-BEV /

40.000 OHEV)

48.700

0.0014 H2-
Tankstellen

-
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Die im Szenario angenommenen 70 Wasserstofftankstellen
bestehen jeweils aus sechs his acht Ladesaulen. Alternativ
sind auch andere Konzepte maglich wie zusatzliche Zapf-

saulen an bereits bestehenden Tankstellen.

Die Hochrechnung auf Gramm CUZ-liquivalente pro Fahr-
zeugkilometer fiir die Komponenten der Energieiiber-
tragung zeigen, dass batterieelektrische und Brenn-
stoffzellenfahrzeuge etwa auf gleicher Héhe liegen. Bei
batterieelektrischen Fahrzeugen schlagen die Depotlader
mit einer Ladestation pro Lkw zu Buche. Teilen sich meh-
rere Fahrzeuge eine Schnellladeséule, fallt diese Kompo-
nente entsprechend weniger ins Gewicht. Im Vergleich zu
Ladestationen ist der Aufwand bei Oberleitungen ersten
Schatzungen zufolge etwa doppelt so hoch. Durch die hohe
Lebensdauer der Masten, Fundamente etc. schreiben sich
Investitionen zwar iber die Jahre gut ab. Das Kupferkabel
hat jedoch einen nennenswerten Abrieb und muss haufiger
erneuert werden, wodurch ein groBer Teil der Klimagas-
wirkung entsteht. Wird bei den batterieelektrischen Fahr-
zeugen zusatzlich ein Depotlader dazugerechnet, ist die

Summe noch hoher.

Einschrankend muss angemerkt werden, dass die Szenari-
en in vielerlei Hinsicht mit Unsicherheiten verbunden sind.
So wurden die Komponenten auf Basis existierender, zum
GroBteil aber hisher noch nicht in Produktion befindlicher

Technologien skaliert und fortgeschrieben. Daher beruhen

28

die Szenarien groBtenteils auf Annahmen. Bisher ist zu-
dem unklar, ob tatséchlich ein Depotlader pro Lkw benétigt
wird und ob die zugrunde gelegte Anzahl von Wasserstoff-
tankstellen ausreicht. Daher sollte der Vergleich nicht als

Ranking, sondern als GroBenordnung verstanden werden.

In der Gesamthilanz ist der Klimabeitrag der Infrastruktur
als roter Teil des Balkens gekennzeichnet. Dieser ist nicht
zu vernachldssigen, verringert sich aber mit der Entwick-
lung des Marktes bis in den niedrigen einstelligen Prozent-
bereich. Das Gesamtergebnis zwischen den Technologien
wird nicht nennenswert beeinflusst. Damit die Infrastruk-
turen einen sinnvollen Beitrag zur Verkehrswende leisten
konnen, miissen sie vor allem genutzt und ausgelastet
werden. Daher ist es wichtig, ziigig groBe Fahrzeugflotten

aufzubauen.

Mit Blick auf den zukiinftigen StraBengiiterverkehr ist die
Infrastruktur also relevant, sollte aber in einem entwickel-
ten Markt nicht iiberschatzt werden. Wichtig ist der ziigige
Aufbau der Infrastruktur mit einem zeitgleichen Hochlauf
der Fahrzeuge. Wichtig bleiben aber optimierte Losungen
fir die Technik und Nutzung sowie eine konsequente Netz-
entwicklung, um die Herstellung und die Nutzung dieser
Anlagen effizienter zu machen. Die grofite Herausforderung
bleibt aber die Energieversorgung der Fahrzeuge, die am
besten mit einem schnellen Markthochlauf effizienter An-

triebe sichergestellt werden kann.

Relevanz der Infrastruktur in der Lebenswegbetrachtung

* Allokation der Komponenten auf den Fahrzeugkilometer
14
g pro Fzg.-km (Energielibertragung)

12 Etwa doppelt so hoch

* GrofRe Unsicherheiten:

— Komponenten skaliert und
fortgeschrieben auf Basis
existierender Technologien

— Infrastrukturbedarf hangt
stark von Betriebsstrategie ab

10

8 Etwa vergleichbar

A
[

* Selbst bei doppelten
Emissionen daher kein
abschlieBendes Ranking,
sondern GréRenordnung

ray
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) Dominiert vom

Dominiert von Kupferkabel

2 Depotladern

BEV FCEV
M Oberleitung (Fundament/Masten)

O-HEV
M Oberleitung (Kupferkabel)

Hochleistungslader (750 kW)
B DC Ladestation (100 kw)

O-BEV

Wasserstofftankstelle
M DC Ladestation(150 kW)

Seite 14 Source: Own calculation

Relevanz der Infrastruktur in der Lebenswegbetrachtung

THG Emissionen von Neuzulassung 2030 [g CO, Aq. / Fzg.-km]
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900  1.000
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THG Emissionen von Neuzulassungen 2030 [g CO, Aq. / Tonnen-km]

— * Klimabeitrag der

Infrastruktur klein, aber
nicht vernachlassigbar

* Anteil an Gesamtemissionen
zwischen 0,5 % fiir FCEVs to

3,4 % fiir O-BEVs

* Infrastrukturbeitrag
beeinflusst das Gesamt-
ergebnis nicht signifikant

m Herstellung/Wartung/Eol Auspuff (TTW)
minfrastruktur (Energieiibertragung) % Zweite Batterie/BZ

B Kraftstoffe/Strom (WTT)

=
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Schlussfolgerungen

* Die Klimawirkung aus dem Aufbau der Infrastruktur zur Energielibertragung ist
relevant, sollte aber in einem entwickelten Markt nicht Gberschatzt werden:

— Komponenten der Energielibertragung fuhren im Markthochlauf zu hohen Kosten und Emissionen

— Bei groReren Fahrzeugflotten und guter Auslastung ist der Beitrag zur Gesamtbilanz aber eher gering

— Optimierte Lésungen hinsichtlich Technik und Nutzung sowie Netzentwicklung sind weiterhin wichtig

 Die Energieversorgung bleibt die zentrale Herausforderung und sollte von einem
beschleunigten Markthochlauf effizienter Antriebe begleitet werden

* Dies reduziert dann auch den Klimabeitrag des Infrastrukturaufbaus durch hohe
Auslastung und senkt Kosten bei Fahrzeugen und Infrastruktur durch Skaleneffekte

1= Auslastung] — e L T €1

VPV Forum Mobilitat
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ANKE PODEWIN

Deutsche Post AG,
Niederlassungsleiterin Betrieb Koblenz

Anke Podewin ist als Niederlassungsleiterin im Unter-
nehmensbereich Post & Paket der Deutsche Post DHL Group
fir die Niederlassung Betrieb Koblenz verantwortlich. Rund
3.500 Mitarbeitende sind hier fiir die postalische Ver-
sorgung Brief/Paket der Postleitzahlenbereiche 56 und 54
in Rheinland-Pfalz zustandig. Zum Versorgungshereich der

Niederlassung gehdren etwa 755.600 Haushalte.




UF DEM WEG ZU NULLEMISSIONEN

| TRIER

nsive fir mehr Nachhaltigkeit in der Post- und Paketlogistik

Die Niederlassung Betrieh Koblenz der Deutsche Post AG ist
fir die Brief- und Paketzustellung im nérdlichen Rheinland-
Pfalz zustandig. Derzeit arbeiten 3.500 Mitarbeiter*innen
aus 62 Nationen in den Verteilzentren und Zustellstiitz-
punkten der Niederlassung. Ein groBer Anteil der Brief- und
Paketsendungen wird gemeinsam zugestellt (,Verbund-
zustellung”), in 35 % der Bezirke erfolgt die Auslieferung
bereits emissionsfrei mit E-Fahrzeugen, Fahrradern oder
zu FuB. Im Bereich der Niederlassung Koblenz werden pro
Jahr ca. 220 Mio. Briefsendungen, 27,6 Mio. Pakete und

rund 700.000 kleinformatige Sendungen sortiert und zu-

NL Betrieb Koblenz

gestellt. In den zuriickliegenden Jahren sind die Mengen
bei kleinformatigen Sendungen wie Packchen, GroB- und
Maxibriefen gestiegen und bilden so einen Gegenpol zum

Verkehrsmengenriickgang bei der klassischen Briefpost.

Im Rahmen eines Besuchs von Ministerprasidentin Malu
Dreyer beim Sommerfest des Briefzentrums Trier und einer
Diskussionsrunde zum Thema ,Griine Zustellung” entstand
im September 2021 die Initiative fiir ein gemeinsames
Modellprojekt von Deutsche Post und der Stadt Trier fiir

eine CO-freie Zustellung. Zielsetzung des Kooperations-

s g Vollzeit: 2.136 Auszubildende: 38

[y
-. Teilzeit: 1.360 Duale Studierende: 6

A
Nachhaltige Zustellung

[0 N ot ﬁ

Anteil grine @ Anzahl Bezirke mit Einsatz
NL-Bezirke E-Fahrzeuge, FuR- und Fahrrad pro Tag

35% 492

-

Jahrliche Zustellmenge (in Stiick)
F1 Y —4
< L . L
Briefe Pakete Kf. Sendungen
~220,0 Mio. ~27,6 Mio. ~0,7 Mio.
-, -
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Wir wollten mit der Stadt Trier gemeinsam ein Projekt zu einer C0 -freien
Zustellung starten und das haben wir dann auch tatsachlich gemacht.

Manchmal gehen ja Sachen schnell, wenn alle wirklich wollen.”




Deutsche Post Q

C02-fre|e Zustellung Trier — wie alles begann s

e
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I
. 5. September 2021 — Besuch der Ministerprisidentin des Landes ‘h
\]\ Rheinland-Pfalz, Malu Dreyer, beim Sommerfest des Briefzentrums
- Trier der Deutsche Post AG: “[\

Jﬁ Diskussionsrunde mit Frau Dreyer, Frau Hubertz, stellv. Vorsitzende SPD- .
. Bundestagsfraktion, Vertreter Deutsche Post, ver.di und Betriebsrat: \I

“f Thema griine Zustellung — alle Beteiligten sind sich einig, in der Stadt .
. Trier ein gemelnsames Pro;ekt zur CO;-Frelhelt zu starten \.“

" Thomas Schneider, Betriebschef Post & Paket Deutschland der [ Deutschen PostDHL |
Group, die zusténdigen Postniederlassungsleiterin Anke Podewin, der Oberblirger- “‘
meister der Stadt Trier Wolfram Leibe, MdB Verena Hubertz und ver.di, Fachbereich

| Postdienste verabschieden eine gemeinsame Erklarung zum Thema CO,-freie Zustellung: \[‘

‘ Konzept CO,-freies Trier als Modell fiir Rheinland-Pfalz

Bis 2025 werden alle Trierer Biirgerinnen und Biirger mittels einer CO,-freien m
- Zustellung durch Deutsche Post DHL bedient ‘

Deutsche Post DHL VPV Forum Mobilitét - 16.08.2022 in Wolfsburg - Logistikkonzepte-Modell Trier 3
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Solaranftagen
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Deutsche Post DHL VPV Forum Mobilitat - 16.08.2022 in Wolfsburg - Logistikkonzepte-Modell Trier

Griine Losungen o DPDHL als idealer Partner
fur klimafreundliche Logistik far Trier

Die Deutsche Post als griiner ... | Packstation als Teil der urbanen

Partner fiir Stidte & Kommunen: Nachhaltigkeitsstrategie — auch fir Stadte &
Kommunen

Wir investieren bundesweit bis
2030 mindestens 7 Mrd. Euro; in Elektrifizierung von 60 % der

Trier mindestens 4 Mio. Euro in Zustellfahrzeuge auf der letzten Meile &
Ausweitung nachhaltiger Kraftstoffe im

,Grine Losungen®, wie alternative > Hauptlauf auf iiber 30 % bis 2030
E- Fahrzeuge und in die
Erneuerung bzw. Nachrustung

unsere Infrastruktur CO,-freie Konzepte fiir alle neuen

Gebaude

Unser Ziel ist es, unseren CO,-
FuBabdruck bundesweit unter 29

Millionen Tonnen bis 2030 zu [ Ausweitung des Angebots von ,,griinen”
reduzieren. 5 ! Produkt-Lésungen fiir Kernprodukte
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,otadt und Biirger profitieren durch die Reduzierung der Larm-

emissionen und der Schadstoffe im Stadtgebiet. Das Projekt ist

ein wichtiger Baustein fiir eine umweltfreundliche Stadt Trier.”

vorhabens ist es, bis 2025 eine CO,-neutrale Zustellung

durch die Deutsche Post DHL in Trier zu realisieren.

Die Kooperation zwischen Deutsche Post AG und der
Stadt Trier erfolgt auf Grundlage einer gemeinsamen Er-
klarung vom November 2021, im Januar 2022 wurde ein
Gestattungsvertrag fiir den Aufbau von Packstationen auf
offentlichen Flachen unterzeichnet. Im April 2022 wurden
E-Trikes in zusatzlichen Zustellbezirken eingesetzt und
die Zustellorganisation optimiert, sodass Stichfahrten zu
Ubergabepunkten vermieden werden. Bis zur Jahresmitte
2022 wurden im Stadtbereich drei weitere Packstationen
errichtet, eine weitere ist in Planung. Im November 2022
startete der Einsatz von zwei Lastenradern fiir die Verbund-
zustellung von Brief und Paket, wodurch die Fahrten fiir
die Zufiihrung der Sendungsmengen in die Innenstadt iiber
Kleintransporter deutlich reduziert werden konnte. Fir die
Auslieferung groBer Pakete sind weiterhin Zustellfahrzeuge
erforderlich, his November 2022 werden diese zu einem
groBen Teil durch E-Fahrzeuge ersetzt. Die Fertigstellung der

Packstation-Infrastruktur ist bis Dezember 2023 geplant.

Die Nachhaltigkeitsstrategie von Deutsche Post DHL um-
fasst die Aspekte Okologie, Okonomie und Soziales. Das
Unternehmen investiert bis zum Jahr 2030 bundesweit

mindestens sieben Milliarden Euro und in Trier mindestens

vier Millionen Euro in ,griine Losungen™ fiir eine klima-
freundliche Logistik. Das macht DPDHL zu einem idealen
Partner fir Trier und zu einem wichtigen Bestandteil der

urbanen Nachhaltigkeitsstrategie.

Das Ziel einer C0,-neutralen Zustellung in Trier beinhaltet
jedoch nicht nur die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte,
sondern auch Investitionen in C0,-neutrale Gebéude und
das Angebot von ,grinen” Produktldsungen. Dies um-
fasst die gesamte Logistikkette inklusive der Fernverkehre
zwischen den Brief- und Paketzentren. Privatkunden
konnen auf bestimmten Strecken ohne zusatzliche Kosten
den klimafreundlichen Transport ihres Pakets per Bahn
wahlen, wodurch sich die Laufzeit ihrer Sendung teilweise

um einen Tag verlangert.

In der Stadt Trier wird bis 2025 die Zustellung emissions-
frei mit 70 E-Fahrzeugen, E-Bikes, E-Trikes, Lastenradern
und in geringem MaB auch zu FuB erfolgen. AuBerdem
werden alle Standorte der DPDHL mit griiner Energie
versorgt und die Nutzung von Solarenergie auf den Ge-
bauden erweitert. Fiir die Stadt und ihre Biirger*innen
liegen die Vorteile einer grinen Zustellung auf der Hand:
Larmemissionen und Fahrzeugverkehre werden deutlich
verringert, der AusstoB von CO, und weiterer Luftschad-

stoffe auf Null reduziert.

pokY
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0 Beitrag zum urbanen
Y Nachhaltigkeitskonzept

Reduzierung Innenstadtverkehr

Stop & Go Zustellung an der
Haustir

Zustellung
Zustellung mit Gber 70
E-Fahrzeugen, E-Bikes, E-Trikes

B A& ¢

Mehr Nachhaltigkeit fiir ein

Ca. 30 % weniger CO; durch griines Trier -
weniger Stichfahrten und keine Reduzierung CO, im

Stadtgebiet

Larmemissionen

Keine Verbrenner in der q x Reduzierung von
- ™ im Stadtgebiet

Deutsche Post Q

oder zu FuR®
Mehr griine Energie fiir unsere Reduzierung von
Standorte Schadstoffen
Aufbau von Photovoltaik und Verminderung der Belastung
Nutzung von Okostrom durch Feinstaub und
Stickoxide
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Eine Besonderheit im Trierer Modellprojekt ist der Einsatz
von innovativen Lasten-Trikes fiir die Zustellung in der
Innenstadt. Dabei handelt es sich zulassungs- und fiihrer-
scheinfreie E-Trikes, die mit einem Wechselbehélter aus-
gestattet sind. Dies ermdglicht, zusatzliche Behalter mit
Brief- und Paketsendungen an einem geeigneten Ort in
der Innenstadt zu deponieren und fir die Fortsetzung der
Zustellung auszutauschen. Okonomisch ineffiziente Nach-
ladefahrten zum Zustellstitzpunkt sind damit nicht mehr
erforderlich. Fiir die Zustellung in den Innenstadtbezirken
des Modellvorhabens werden je drei Wechselbehélter be-
notigt, in denen jeweils 60-80 kleine bis mittlere Pakete
Platz finden. Wahrend des Modellprojekts fungiert das
Einkaufszentrum ,Trier Galerie” als sogenannter ,Smart
Hub“, in dem die Wechselbehalter deponiert und ge-
tauscht werden. Leere Wechselbehalter konnen von den
Einzelh@ndlern und weiteren Kunden in der Innenstadt als
Moglichkeit genutzt werden, vorfrankierte Pakete fiir den

Versand dort einzulegen.

Um die Gebrauchstauglichkeit und Sicherheit der neuen
Lasten-E-Bikes zu beurteilen, wurden gemeinsam mit
der Stadt Trier mehrere Tests durchgefiihrt. Das Ergebnis

war durchweg positiv: die Zusteller*innen waren mit der
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Handhabung sehr zufrieden, die Lastenrader bieten mit
der Uberdachung einen guten Wetterschutz und verein-
fachen aufgrund ihres geringen Platzhedarfs das Abstellen
des Fahrze<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>