SHELL LKW-STUDIE

Fakten, Trends und Perspektiven
im Strabenguterverkehr bis 2030

E_— |

Shell befasst sich seit vielen Jahren mit Szenarien und Fragen
zur Zukunft der Mobilitét. Seit 1958 beobachtet und analy-
siert Shell Auto-Mobilitét in Deutschland und hat 2009 die
25. Ausgabe der Shell Pkw-Szenarien bis 2030 versffentlicht.
Nun legt Shell - in Zusammenarbeit mit dem Institut fur
Verkehrsforschung des Deutschen Zentrums fur Luft- und
Raumfahrt - die erste Shell Lkw-Studie vor.

Die Erforschung von Pkw-Trends ist wichtig zur Vorausschau
auf kinftige Entwicklungen im gesamten Verkehrsbereich;
denn der Pkw ragt unter allen Verkehrstragern in seiner
Bedeutung weit heraus. Doch der StraBenguterverkehr hat
sich in den vergangenen zwei Jahrzehnten auPerordentlich
dynamisch entwickelt und wird dies voraussichtlich auch
weiterhin tun. Ganz dhnlich wie beim Pkw stellt sich auch
beim Lkw immer dringender die Frage: Wie geht's weitere
Und wie kann die Nachhaltigkeit des Lkw in den Bereichen
Umwelt, Energie und Klima verbessert werden? Dabei
scheinen alternative Technologien fur den Guterverkehr auf
der StraPe weit weniger entwickelt und noch weiter von der
Markireife entfernt als im Pkw-Bereich. Bislang ist zumindest
kein Kénigsweg fir den StraPengiterverkehr von morgen in
Sicht.

Umso wichtiger ist es, sich eine bessere Vorstellung von der
Zukunft - oder besser: méglichen Zukinften - des Strafen-
giterverkehrs zu machen. Denn es gibt nicht die eine zu
erwartende Zukunft; vielmehr sind kiinftige Entwicklungen
weitgehend ungewiss. Hier kann Szenario-Technik helfen,
alternative Entwicklungspfade zu explorieren.

Die erste Shell Lkw-Studie tragt den Untertitel Fakten, Trends
und Perspektiven im StraBenguterverkehr bis 2030. Sie stellt

wichtige Fakten im und um den Giterkraftverkehr vor,
untersucht aktuelle und kiinftige Trends und zeigt Perspektiven
langfristiger Entwicklungen im StraPengiterverkehr auf. Die
Lkw-Studie konzentriert sich dabei auf Entwicklungen in
Deutschland. Sie gibt an einzelnen Stellen aber auch
Einblicke in globale oder europdische Entwicklungen.

Im Zentrum der ersten Shell Lkw-Studie stehen die im StrafBen-
guterverkehr eingesetzten motorisierten Kraftfahrzeuge - im
taglichen Sprachgebrauch oftmals auch vereinfachend Lkw
genannt. Ziel der Studie ist es, Informationen und Orientierung
iber die technologischen Perspektiven der im StraBengiter-
verkehr eingesetzten Fahrzeuge bereitzustellen. Und sie
schatzt technologische Potenziale heutiger sowie mittelfristig
verfugbarer Antriebs-, Fahrzeug- und Kraftstofftechnologien im
Nutzfahrzeugsektor und ihre méglichen Auswirkungen auf
Umwelt, Energie- und Klimaziele ab. Die wichtigsten Ergeb-
nisse der Shell Lkw-Studie bis 2030 lassen sich wie folgt

zusammenfassen:

GUTERVERKEHR IN DEUTSCHLAND

Zunéchst wird der gesamtwirtschaftliche und verkehrliche
Kontext des StraPengiterverkehrs in Deutschland bis 2030
dargestell: Guterverkehr ist abgeleiteter Verkehr und wird von
Entwicklungen in der Wirtschaft bestimmt. Von wachsender
Bedeutung fir den Giterverkehr ist der grenziberschreitende
Handel - Deutschland verwendet immerhin zwei Finftel seiner
Wirtschaftsleistung fir den Export, insbesondere von Industrie-
gitern. Der internationale Giteraustausch, vor allem Industrie-
guterexporte, reagieren sehr stark auf Verénderungen des BIP.
Die politische, infrastrukiurelle und technologische Basis fir
fortschreitende Wirtschaftsintegration bleibt trotz Finanz- und
Wirtschaftskrise weiter intakt. Daher wird mit einer Erholung
der Weltwirtschaft der internationale Guteraustausch und
damit auch der Gisterverkehr wieder deutlich zulegen.
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Das Giterverkehrsautkommen in Deutschland liegt heute
(2008) bei 4 Mrd. Tonnen, die Guterverkehrsleistung bei rund
670 Mrd. Tonnenkilometer. Im Laufe der Jahre haben sich die
Giterstruktur (leichte hochwertige Produkte), die logistischen
Konzepte (just-in-time), aber auch die politischen Rahmenbe-
dingungen fir den Giterverkehr erheblich verandert. Mit
einem Anteil von knapp 70 % tréigt der StraPengiterverkehr
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heute die Hauptlast des Guterverkehrs. Die Giterverkehrsleis-
tung in Deutschland wird bis 2030 auf tber 1.000 Mrd.
Tonnenkilometer anwachsen; der Lkw kann seinen Anteil am
Modalsplit auf dann gut 70 % leicht ausbauen. In der EU-27

FAZIT:

Der StraBengiterverkehr tréigt mit rund 70 % heute die
Hauptlast des Giterverkehrs und entwickelt sich - nicht zu-
letzt aufgrund seiner Transport- und Qualitétseigenschaften -
weiterhin sehr dynamisch. Er ist auberdem ein bedeutender

Wirtschaftsfaktor.

TYPEN, FLOTTEN, NEUZULASSUNGEN

Die im Giterverkehr eingesetzten Kraftfahrzeuge haben sich
- ebenso wie die Funktionen und Dienstleistungen des
heutigen StraBenguterverkehrs - stark ausdifferenziert.
Giterkraftfohrzeuge werden national und international in
Abhéngigkeit von ihrem zul&ssigen Gesamtgewicht in
unterschiedliche Fahrzeugklassen eingeteilt. Die wichtigsten
Kafegorien in Deutschland sind leichte Nutzfahrzeuge bis
3,5 Tonnen zulgssiges Gesamtgewicht, leichte und schwere
Lastkraftwagen (Lkw) sowie Sattelzugmaschinen (SZM).
Deutschland besitzt mit 2,5 Mio. Nutzfahrzeugen fir den
Gitertransport eine der gréBten Fahrzeugflotten und ist mit
zeitweise Uber 300 Tsd. Neuzulassungen pro Jahr einer der
grébten Nutzfahrzeugmérkte in Europa. Bei den Neuzulas-

sungen von Lkw und Sattelzugmaschinen tber 3,5 Tonnen ist
Deutschland der mit Abstand gréfBte Fahrzeugmarkt der EU;
der Anteil der deutschen an den européschen Zulassungen
liegt bei fast einem Viertel. Bei den Nutzfahrzeugflotten iber
3,5 Tonnen steht Deutschland mit 738 Tsd. Fahrzeugen hinter
ltalien und vor Polen an zweiter Stelle.

wird die Transportleistung ebenfalls deutlich um etwa 50 %
auf rund 3.400 Mrd. Tonnenkilometer 2030 zulegen.

Guterverkehr ist nicht nur Voraussetzung fur wirtschaftliche
Entwicklung, sondern selbst auch ein wichtiger und auBeror-
dentlich dynamischer Wirtschaftsfaktor. Die Abgrenzung des
StraBenguterverkehrs anhand wirtschaftsstafistischer Daten ist
allerdings nicht einfach. Immerhin werden im Bereich Giter-
verkehr und Logistik in Deutschland heute rund 200 Mrd. Euro
Umsatz mit etwa 2,6 Mio. Beschdffigten erwirtschaftet.
Deutschland gehért damit zu den weltweit fihrenden Logistik-
standorten.

1,0 Mio.

Die Transportmittelwahl der verladenden Wirtschaft - das
heiBt, ob Lkw, Bahn oder Binnenschiff - wird maPgeblich von
den jeweiligen Starken und Schwachen der einzelnen
Verkehrstréiger beeinflusst. In Summe trifft der StraPengiterver-
kehr aufgrund seiner Qualitatseigenschaften die steigenden

Marktanforderungen am besten. In der Praxis wird jedoch ein
wesenflicher Teil der Gitertransporte als multi- oder intermo-
daler Verkehr durchgefuhrt. Trotz bester Zukunftsperspekfiven
unter allen Verkehrsiréigern bleibt der Lkw Kristallisationspunkt | D pL F CB E NL
Quelle: Eurostat (2009)

vieler Diskussionen um Okologie, Energie, Klima oder die
Zukunft arbeitsteiligen Wirtschaftens tberhaupt.
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Der Gesamtbestand an Nutzfahrzeugen ist seit Anfang der
1990er Jahre von etwa 1,5 auf gut 2,5 Mio. Einheiten um
zwei Drittel angestiegen - nach alter Z&hlung hatte er sich
sogar auf knapp 2,9 Mio. Fahrzeuge verdoppelt. Zulefzt ist
der Bestand jedoch nur noch geringfigig gewachsen.
Zwischen den einzelnen Fahrzeugklassen zeigen sich zum Tell
sehr deutliche Unterschiede: Die dynamischste Entwicklung
verzeichnefen die leichten Nutzfahrzeuge bis 3,5 Tonnen,
deren Bestand sich von etwa 800 Tsd. um 1990 auf etwa
2 Mio. Fahrzeuge im Jahr 2009 mehr als verdoppelt hat.
Ebenfalls fast verdoppelt hat sich der Bestand an Sattelzug-
maschinen auf rund 200 Tsd. Fahrzeuge. Sattelzige sind
Hauptirager des StraPengiterfernverkehrs.

Die Neuzulassungen schwankten in den vergangenen Jahren
zwischen 200 Tsd. und mehr als 300 Tsd. Fahrzeugen pro
Jahr. 2009 waren die Zulassungszahlen besonders stark
rickléufig - historisch vergleichbar nur noch mit dem Rick-
gang 1992/93. Auch bei den Neuzulassungen beslimmten
leichte Nutzfahrzeuge mit einem Anteil von etwa drei Vierteln
und Sattelziige mit etwa einem Zehntel den Trend.

2030 werden etwa 3 Mio. Nutzfahrzeuge in Deutschland
erwarfet. Die jghrlichen Neuzulassungszahlen werden weiter
stark schwanken und voraussichtlich auf durchschnitilich tber
300 Tsd. Fahrzeuge ansteigen.

FAZIT:

Deutschland ist mit einem Anteil von rund einem Viertel an den
Neuzulassungen von Lkw und Sattelzugmaschinen tber 3,5
Tonnen der gréBte Fahrzeugmarkt in Europa.

Der Gesamtbestand an Nutzfahrzeugen hat sich in Deutsch-
land seit 1990 um nahezu zwei Drittel von etwa 1,5 auf 2,5
Mio. Einheiten erhsht. Die dynamischsten Fahrzeugklassen
sind leichte Nutzfahrzeuge und Sattelziige.

STRASSENGUTERVERKEHR UND UMWELT

Notwendigkeit und Nutzen des Guterkraftverkehrs fur die
Giterverteilung und die Versorgung der Bevélkerung sind
weithin unbestritten. Mit zunehmender Anzahl und Fahrleistun-
gen von Lkw und Saftelzigen nimmt jedoch auch die Belos-
tung von Mensch und Umwelt zu. So werden beim Einsatz
von Kraftsfoffen in Verbrennungsmotoren Luftschadstoffe
freigesetzt, die sich negativ auf die Luftqualitat auswirken.
Deshalb hat wohl kaum ein Thema die im StraPengiterverkehr
eingesetzten Antriebstechnologien und Kraftstoffe in den
vergangenen zwei Jahrzehnten derart verandert wie die
Luftreinhaltepolitik.

Zum Schutz von Mensch und Umwelt hat die Umweltpolitik
immer striktere Anforderungen festgelegt: Fur Partikel und
Stickoxide gelten ab 2010 noch strengere Grenzwerte fir die
Konzentration in der Luft. Und bei beiden Luftschadstoffen ist
der StraBenverkehr - neben anderen Sektoren - eine
wichtige Emissionsquelle. Zusaizlich zu den neuen Lufiquali-

tatsstandards wurden daher weitere quellbezogene Emissions-

vorschriften fur den Verkehrsbereich erlassen. Diese legen
zum einen umweltbezogene Spezifikationen fir Kraftstoffin-
haltsstoffe fest und begrenzen zum anderen die wichtigsten
Luftschadstoffe in den Abgasemissionen von Kraftfahrzeugen.
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Die wichtigste MaBnahme im Kraftstoffbereich war die fast
vollstéindige Entschwefelung der Kraftstoffe - in Deutschland
bereits umgesetzt bis 2003. Zudem wurden fir Nutzfahr-
zeuge ab dem Jahr 1992 Normgrenzwerte fir Abgasemissio-
nen - die Euronormen - eingefihrt. Seit ihrer Einfuhrung bis
heute sind die Grenzwerte fir die dort regulierten Schadstoffe
um etwa zwei Drittel bis zu fast 90 % gesenkt worden. In den
kommenden Jahren werden die Euronormen noch sirenger,
insbesondere fur Partikel und Stickoxide. Bei der gleichzeiti-
gen Minimierung von Partikel- und Stickoxidemissionen
ergeben sich jedoch technische Zielkonflikte, die den Finsatz
umfangreicher Abgasreinigungstechniken erforderlich
machen. Strengere Euronormen fihren zu héheren Fahrzeug-
kosten und teilweise zu einem Anstieg des Kraftsfoffver-
brauchs.

Heute weisen rund 85 % der Nutzfahrzeugflotte keine
Schadstoffklassen oder Schadstoffklassen bis Euro 3/111 auf.
Saubere Fahrzeugtechnologie setzt sich jedoch immer weiter
durch. Allerdings gibf es zwischen den einzelnen Nutzfahr-
zeugklassen zum Teil erhebliche Unterschiede, die weitge-
hend mit Differenzen beim durchschnitilichen Fahrzeugalter
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korrespondieren. Der StraBengiterfernverkehr in Deutschland
erfolgt heute hauptséchlich mit Lkw und Sattelzigen, die Euro
Il oder V erfillen. Die kleinste Nutzfahrzeugklasse, die
leichten Nutzfahrzeuge, stiitzt sich dagegen gut zur Hélfte
noch auf Euro 2 und 1 oder Fahrzeuge ohne Euronorm. Um
sauberer Fahrzeugtechnologie méglichst rasch zum Durch-
bruch zu verhelfen, setzt die Politik zusatzlich zu Emissionsauf-
lagen auf fiskalische Anreize und Férdermafnahmen. Als
durchaus wirkungsvoll hat sich bisher die emissionsabhéngige
Maut fur Lkw und Sattelzugmaschinen ab 12 Tonnen auf
Bundesautobahnen erwiesen. Fir den stadtischen Strabengi-
ternahverkehr werden dagegen zunehmend nicht-technische
MaBnahmen wie Einfahrverbote erwogen, deren Wirkungen
nicht unumstritten sind.

FAZIT:

Der StraBengiterverkehr wird immer sauberer. Der StrafBen-
guterfernverkehr erfolgt hauptséichlich mit Euro-Ill- und
Euro-V-Fahrzeugen. Die Flotte leichterer Nutzfahrzeuge
modernisiert sich jedoch nur langsam. Hier spiegelt sich auch
die unterschiedliche Effekfivitat umweltpolitischer Instrumente
bei der Technologiediffusion wider.

Technisch aufwandigere Abgasreinigungstechnologie
machten die Lkw jedoch teurer und erhéhten in den lefzten
Jahren feilweise den Energieverbrauch.

ANTRIEBE, KRAFTSTOFFE, FAHRZEUGTECHNIK

Neben der klassischen Umweltproblematik entwickeln sich
Kraftstoff- und Energieverbrauch sowie Klimaschutz zu einem
immer gréBeren Thema fir die verladende Wirtschaft. Die
Politik drangt zuséitzlich auf eine starkere Diversifizierung von
Antrieben und Kraftstoffen sowie konsequente Adressierung
der CO,-Problematik auch im StraPengiterverkehr. Die
verkehrswirtschaftlichen Akfeure suchen deshalb heute intensiv
nach Méglichkeiten, die Energieeffizienz im motorisierten
StraBengiterverkehr zu erhdhen sowie Energieverbrauch und
CO,-Emissionen zu senken. Zur Verbesserung der Energie-
und Klima-Performance des Giterkraftverkehrs bieten sich im
Wesentlichen vier Ansatzpunkte: Antriebssysteme, Kraftstoff-
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bzw. Energieoptionen, Optimierung von Fahrzeugtechnik
sowie Fahrverhalten und Verkehrsmanagement.

Der Dieselantrieb ist mit rund 93 % Anteil an der gesamfen
Nutzfahrzeugflotte die derzeit dominante Antriebsform.
Betfrachtet man die fir den StraPengiterverkehr besonders
relevanten hoheren Gewichtsklassen, so werden dort 99 %
Dieselantrieb und mehr erreicht. Damit bildet der Dieselmotor
das motortechnische, Dieselkraftstoff das energefische
Rickgrat des Giterkraftverkehrs. Ungeachtet seiner langen
Entwicklungszeit ist der Dieselantrieb auch heute technolo-
gisch noch lange nicht ausgereizt. Mittelfristig ist allein bei
Motor und Anfriebsstrang ein weiteres effektives Einspar-
potenzial von etwa 10 % zu erwartfen.

Zusdtzlich kannen in fast allen Dieselfahrzeugen schon heute
Biokraftstoffe eingesetzt werden. Die wichtigste biogene
Kraftstoffalternative ist derzeit Biodiesel. Heute kénnen dem
Dieselkraftstoff bis zu 7 % Biodiesel beigemischt werden. In
Abhangigkeit von Fahrzeug- und Kraftstofftechnologie kénnten
im Guterkraftverkehr bis 2030 durchaus 20 % Biokraftstoff
eingesetzt werden. Biokraftstoffe unterscheiden sich vor allem
in ihrer Herstellungsart, zum Beispiel in ihrer CO,-Gesamtbi-
lanz. Nachhaltige Biokraftstoffe sind ein wichtiges Element
jeder Nachhaltigkeitsstrategie fir den Straengiterverkehr.

Neben flussigen Kraftstoffen fur Dieselmotoren befindet sich
der Einsatz von komprimiertem Erdgas (CNG) und Flussiggas
(LPG) in einer frihen Markteinfihrungsphase und bei einigen
Fahrzeugen noch in der Entwicklungsphase. Beide Krafstoff-
optionen, vor allem aber CNG, finden kiinftig Anwendung in
Markinischen, das heifit im stadtischen Verkehr mit leichten
Nutzfahrzeugen und Lkw.

Dariber hinaus werden von Hybrid-, Elekiro- und Wasserstoff-
antrieb groBe fechnologische Impulse fur die kinftige
Fahrzeugentwicklung erwartet. Elekirifizierung und Hybridisie-
rung des Anfriebsstrangs werden weiter voranschreiten.
Vollwertige Hybridfahrzeuge und Elekiro-Lkw stehen jedoch
erst am Anfang ihrer Entwicklung. Auch ihr bevorzugtes
Einsatzgebiet dirften vorerst stadtische liefer- und Verteilerver-
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kehre sein; hier erreichen sie die hochsten Einsparpotenziale.
Das Haupteinsatzgebiet von Wasserstoff sind bislang
ausgewdhlte Busflotten fir den regionalen und stadtischen
Personenverkehr. Die Nachhaltigkeit von Elekiromobilitét und
Wasserstofftechnologie hangt jedoch entscheidend von der
Treibhausgasbilanz des Fahrstromes bzw. Wasserstoffs ab.

Uber Antriebe und Kraftstoffe hinaus besteht weiterhin
erhebliches Potenzial, Energieverbrauch und CO,-Emissionen
durch verbesserte Fahrzeugtechnik zu senken. Ein weiterer

Hauptansatzpunkt optimierter Fahrzeugtechnik ist die Reduzie-

rung des Fahrwiderstandes durch eine aerodynamische
Gestaltung von Nutzfahrzeugen. Immerhin werden fast 40 %
des Gesamtenergieaufwandes zum Bewegen eines 40-Ton-
ners bei 85 km/h dafir benstigt, den Luftwiderstand zu
iberwinden.

Weitere Ansatzpunkte sind die Reduzierung des Rollwider-
standes, zum Beispiel durch Leichtlaufreifen oder Gewichtsre-
duzierung durch Leichtbau. Weitere Kraftstoffeinsparungen
kénnen schlieBlich verbessertes Fahrverhalten und Verkehrs-
management erbringen.

Alles in allem werden sich Antriebs- und Kraftstoffkonzepte
auch im Guterkraftverkehr in den kommenden Jahren auffs-
chern, wenn auch langsamer als im motorisierten Individualver-
kehr. Gleichwohl wird der Lkw des Jahres 2030 voraussichtlich
mit weiter verbesserter Dieseltechnologie fahren, zunehmend
mit Hybridelementen ausgestattet sein sowie nachhaltige
Biokraftstoffe mit optimierter Fahrzeugtechnologie kombinieren.

FAZIT:

Der Dieselantrieb dominiert heute bei den Giterkraftfahrzeu-
gen. Sein Anteil an der Gesamlfflotte liegt bei 93 %, in
wichtigen Fahrzeugklassen sind es sogar 99 %.

Der Lkw des Jahres 2030 wird voraussichtlich weiter verbes-
serte Dieseltechnologie nutzen, je nach Fahrprofil Hybridtech-
nik einsetzen, nachhaltige Biokraftstoffe und optimierte
Fahrzeugtechnologien kombinieren.
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KRAFTSTOFFVERBRAUCH UND CO:-EMISSIONEN

Der StraBengiterverkehr régt heute (2008) mit gut 5 % zu
den gesamten CO,-Emissionen in Deutschland bei. Allerdings
werden die Verkehrs- und Fahrleistungen des StraPengiterver-
kehrs in den kommenden Jahren voraussichtlich weiter kréftig
steigen. Trotz seines vergleichsweise geringen Anteils an den
CO,-Gesamtemissionen gerdt der Guterkraftverkehr daher
immer stérker in den Blickpunkt von Verkehrs-, Energie- und
Klimapolitik. Sie fordert, dass die Energieversorgung des
StraPBengiterverkehrs auf eine breitere Basis gestellt wird.
Gleichzeitig sollen die CO,-Emissionen der Nutzfahrzeuge
kinftig deutlich reduziert werden.
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Anhand zweier Technologie-Szenarien - eines Trend- sowie
eines Alternativszenarios - wird daher untersucht, welchen
Beitrag der StraBengiterverkehr in den ndchsten 20 Jahren
fatséichlich zu Energiediversifizierung und Klimaschutz leisten
kann. Fir beide Szenarien wurde angenommen, dass sich
kraftstoffsparende Technologien bis 2030 bei leichten
Nutzfahrzeugen und Lkw weitgehend, bei Sattelzigen fast
vollstandig durchsetzen. Fir beide Szenarien wurden Fahrleis-
tungen, Verbréuche und Emissionen aus der bis zum Jahre
2030 fortgeschriebenen Verkehrsprognose 2025 der Bundes-
regierung abgeleitet. Danach steigt die Gesamtfahrleistung
aller Nutzfahrzeuge im StraPengiterverkehr von rund 70
Mrd. Fahrzeugkilometern im Jahr 2005 auf 1174 Mrd. 2030;
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mit einer Steigerung um fast 100 % weisen Sattelziige die
hachste Steigerungsrate auf.

Im Trendszenario sefzen sich die Technologietrends der
iingeren Vergangenheit kontinuierlich weiter fort. Durch eine
immer stcirkere Hybridisierung, aber auch durch technische
Neuerungen bei Motor und Getriebe, kénnen die durch-
schnittlichen Kraftstoffverbréuche von leichten Nutzfahrzeu-
gen und Lkw um 23 % bzw. 19 % reduziert werden. Alternative
Kraftstoffe legen dabei nur moderat zu; Biokraftstoffe errei-
chen einen Kraftstoffanteil von etwa 12 %. Elekiromobilitét
schreifef nur bei leichten Nutzfohrzeugen und leichten Lkw
allméahlich voran, spielt aber bei Sattelzugmaschinen weiterhin
keine Rolle.

Im Alternativszenario schreiten Innovation und Markteinfuh-
rung neuer Anfriebs-, Kraftstoff- und Fahrzeugtechnologien
deutlich schneller voran. Durch zusétzliche Mafnahmen in
den Bereichen Hybridisierung, Aerodynamik und Fahrweise
kénnen leichte Nutzfahrzeuge ihren Kraftstoffverbrauch um
36 %, Sattelzige immerhin um 28 % gegeniber 2005
senken. Alternative Kraftstoffe legen deutlich stérker zu. Der
Bioanteil am Kraffstoffabsatz steigt dank never nachhaltiger
Biokraftstoffe gegen Ende der 2020er Jahre auf rund 20 %.
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CNG und Elekiromobilitét erreichen ebenfalls hohere
Fahrleistungsanteile, insbesondere in den niedrigeren
Gewichtsklassen.

Der durchschnittliche Flottenverbrauch sinkt bis 2030 gegen-
tber 2005 um 15 bis 18 % im Trendszenario. Aufgrund
steigender Verkehrs- und Fahrleistungen steigt der Gesamt-
kraftstoffverbrauch jedoch bis 2030 um 54 % auf dann etwa
23 Mio. Tonnen an, davon etwa 2,7 Mio. Tonnen Biokraft-
stoffe. Trotz zum Teil deutlicher Effizienzsteigerungen steigen
die gesamten CO,-Emissionen des Giterkraftverkehrs um
etwa 50 % auf rund 70 Mio. Tonnen im Jahre 2030.

Im Alternativszenario geht der spezifische Verbrauch um 25
bis 26 % zurick. Der gesamte Kraftstoffverbrauch liegt dann
im Jahre 2030 bei gut 20 Mio. Tonnen oder gut 37 % ber

dem Verbrauch von 2005; Biokraftstoffe erreichen hier etwa
4 Mio. Tonnen. Effizienztechnologien und Biokraftstoffe

sorgen mit dafur, dass die CO,,-Emissionen deutlich geringer
ansteigen, und zwar um 32 % auf dann 61 Mio. Tonnen.
Dennoch kommt es infolge steigender Verkehrs- und Fahrleis-
tungen auch im Alternativszenario immer noch zu einem
Anstieg der CO,-Emisionen. Technologische Verbesserungen
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Quelle: Shell Pkw-Szenarien; eigene Berechnungen

von Antrieben, Kraftstoffen und Fahrzeugen sind folglich von
groPer Bedeutung fur die Klimabilanz, reichen allein aber
nicht aus, um die gesamten (absoluten) CO,-Emissionen des
StraPengiterverkehrs zu senken; hierfir missten weitere Hand-
lungsoptionen, die sich auf Guterverkehrs- und Fahrleistungen
richten, in Betracht gezogen werden.

Befrachtet man die CO,-Emissionen des moforisierten
StraBenverkehrs in Deutschland insgesamt, so verhalten sich
diese im Trendszenario weitgehend stabil. Demgegeniber
gehen sie im Alternativszenario - dank erheblicher technolo-
gischer Verbesserungen bei den Pkw, aber auch bei Lkw -
deutlich um etwa 17 % im Zeitraum 2005 bis 2030 zurick.
Aufgrund des deutlichen Rickgangs bei den Pkw sfeigt der
Anteil des Giterkraftverkehrs an den strabenverkehrsbeding-
ten CO,-Emissionen - von heute 29% auf 45 % im Trend-
bzw. 47 % im Alternativszenario.

FAZIT:

Der Anteil des StraPengtterverkehrs an den gesamten
CO,-Emissionen liegt heute bei 5 %; dieser wird jedoch
aufgrund erwartefer Verkehrs- und Fahrleistungen des Lkw
steigen.

Aufgrund technologischer Verbesserungen am Lkw, vor allem
aber dank deutlich nachhaltigerer Pkw-Mobilitat bleiben die
CO,-Emissionen des motorisierten StraPenverkehrs im Zeit-
raum 2005 bis 2030 im Trendszenario stabil, im Alternativ-
szenario sinken sie gar um etwa 17 %.

Weitere Informationen und Hintergrinde
in der Langfassung der Shell LKW-Studie und
in den Shell PKW-Szenarien bis 2030.

http://www.shell.de/lkwstudie
http://www.shell.de/pkwszenarien



