~Gell Swap“ soll Werkspendelverkehre elektrifizieren
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Normalerweise taugen Elektro-Lkw micht dafiir, Material von einem Produktionsstandort zum nadchsten zu transportierem: Die
Ladezeiten sind zu lang, wm mit einemn Diesel mitzuhalten. Ein Konsortium will das dndenn — mit Hilfe vom batteriebetriebemen
Wechselbriickemn.

Zahnpasta, Senf, Schuhcreme und Shampoo: Der Dresdner Mittelsténdler Essel ist Weltmarktfiihrer fiir sogenannte Laminat-
Tuben. Weltweit produziert er pro Jahr rund 280 Millionen Tuben fiir verschiedenste Branchen. Um das Rohmaterial in Deutschland
von einem Standort zum anderen zu schaffen, gibt es einen Werkspendelverkehr.

Die Spedition Sehemker fihrt dazu téglich zwischen 6 und 19.30 Uhr mehrfach von Radeburg zum Produktionsstandort in Dresden.
Von dort aus wird ein Teil der fertigen Produkte zu einem Kunden nach Klipphausen, ein anderer Teil wiederum zuriick nach Radeburg
gefahren, wodurch ein Kreislauf entsteht. Solche Werkspendelverkehre sind tiblich bei vielen produzierenden Unternehmen.

Bisher kommen bei Essel dafiir Lkw mit Diesel-Motor zum Einsatz. Das hat gleich mehrere Nachteile: Zum einen die hohe
Umweltbelastung, weil der Weg nicht nur durch ein innerstédtisches Wohngebiet fithrt, sondern auch durch den von Verkehr und
Abgase besonders belasteten Dresdner Talkessel. Zum anderen wiirde Essel den Pendelverkehr gerne vom Zwei- auf
Dreischichtbetrieb umstellen - doch wegen der gesetzlichen Ruhezeiten ist das mit den lauten Dieselfahrzeugen nicht moglich.

Fir Karl-Georg Steffens, Geschiiftsfiihrer des Instituts fiir postfossile Logistik in Miinster, ist die Tour deshalb prédestiniert
fuir ein E-Mobilitit-Demonstrationsprojekt. Das Bundeswirtschaftsministerium priift derzeit, ob das Projekt ,Cell Swap“im Rahmen
des Forderwettbewerbs ,IKT fiir Elektromobilitidt“ mit zwei Millionen Euro unterstiitzt wird.

Dahinter steht ein Konsortium unter der Federfithrung des Beratungsunternehmens Xpert Consulting + Management unter Beteiligung
des Fraunhofer-Instituts. Der Plan fiir den Feldversuch: Fiir den Anfang wird ein 26-Tonnen-Elektro-Lkw des Thiiringer Herstellers
Framo mit fiinf Wechselbriicken grofdvolumige Touren von Essel iibernehmen. Fahren wird er an sieben Tagen rund um die Uhr.

Ladezeiten bei Elektro-Lkw normalerweise zu lang

»Das ist normalerweise mit Elektrofahrzeugen nicht moglich, weil die Ladezeiten zu lang sind, was einen Fahrzeug- oder
Batteriewechsel notig machen wiirde®, sagt Steffens im Gespriach mit Tagesspiegel Background. Deshalb sind Pendelverkehre (und
innerstéadtische Lieferverkehre) mit Elektro-Lastern bei der Wirtschaftlichkeit meist chancenlos gegeniiber Dieselfahrzeugen. Steffens
und seine Projektpartner wollen das dndern.

Und zwar, indem sie jeweils eine separate Batterie in die Wechselbriacken integrieren, die die Zugmaschine wihrend der Fahrt
mit genug Strom bis zum néchsten Standort versorgt. Die Wechselbriicken werden wihrend der Standzeiten neben den Waren auch mit
Strom geladen, der Fahrer nimmt den Wechsel vor. Was die Infrastruktur betrifft, miissen dafiir also lediglich Ladesiulen an den
Umschlagplitzen errichtet werden.

Ein IT-Steuerungssystem von Expert Consulting + Management {iberwacht die Ladezusténde der Fahrzeug- und der
Wechselbriickenbatterien. Es soll mit dem Dispositionssystem von Schenker und dem Warenwirtschaftssystem von Essel interagieren
und die Fahr- und Ladezeiten so kombinieren, dass imnmer genug Ladestrom vorhanden ist.

Aufgabe des IT-Systems ist zudem, die Reichweiten so zu optimieren, dass auch zwei voll beladene Wechselbriicken gleichzeitig
transportiert werden konnen. Das System setzt auf offene Standards fiir Schnittstellen, damit die Plattform interoperabel und einfach
fiir Dritte nutzbar ist.

Kein nichtlicher Lirm mehr

,Das Problem des nichtlichen Lirms wire mit dem Einsatz von E-Lkw grof3tenteils behoben, die Gerdusche beim Abladen der
Ladung kénnten durch zusétzlichen Schallschutz an den Ladetoren gewéhrleistet werden®, sagt Steffens. Als grof3te Herausforderung
sieht er die technische Realisierbarkeit. Unklar ist noch, ob es gelingt, Triebfahrzeug und Wechselbriicke automatisch per
Steckverbindung zu koppeln.

LDer Fahrer soll idealerweise keinen Schalter mehr umlegen miissen®, so Steffens. Auch eine Ladel6sung mit einem Pantographen,
wie er bereits zum Laden von E-Bussen im OPNV zum Einsatz kommt, hilt er fiir denkbar.

Parallel zum Feldversuch sollen begleitende Konzepte und Studien entstehen, die das Institut fiir postfossile Logistik zusammen mit
Schenker und dem Fraunhofer-Institut fiir Verkehrs- und Infrastruktursysteme erstellen wird. ,Unser Ziel ist, dass



Entscheider in der Logistik den E-Lkw kiinftig besser bewerten®, sagt Steffens. Er will zum einen klassifizieren, welche
Werkspendelverkehre mit dem Cell-Swap-System organisiert werden kénnen. Zum anderen geht es um eine Analyse, inwieweit das
System auch fiir den Stiickgut-Transport von innerstédtischen Lieferverkehren anwenden liel3e.

Dazu miisste ein zentraler Hub am Rande eines Stadtgebiets errichtet werden, von dem aus die Zielverkehre organisiert werden.
Die Wissenschaftler wollen anhand von realer Daten {iber die Warenstréme in mindestens drei Stidten Szenarien fiir die Abwicklung
solcher Last-Mile-Verkehre entwickeln. Zu diesem Zweck haben die Projektpartner bereits Kontakt zu den Modellstddten Dresden,
Hamm in Westfalen und Solingen aufgenommen.

Rechtliche Fragen miissen geklart werden

Rechtlich geklart werden muss noch die Stralsenverkehrszulassung, eine mogliche Patentierung und die Organisation von
Betreibermodellen fiir Logistikdienstleister, die das Cell-Swap-System nutzen wollen. ,Durch den Aufbau eines
unternehmensiibergreifenden IT-Systems ergeben sich auRerdem eine Reihe von datenschutzrechtlichen Fragen, die vor der
Definition eines Geschéftsmodells gel6st werden miissen®, sagt Steffens.

Mit der Idee, das System auf inmerstadtische Lieferverkehre auszuweiten, bewirbt sich Steffens iibrigens auch fiir den , Deutschen
Mobilitdtspreis®. Seine Idee: alle Verkehre werden am Stadtrand gebiindelt, ein zentraler Logistikdienstleister iibernimmt die
innenstadtische Belieferung komplett mit elektrischen Schwerlast-Lkw, Transportern und Lastenridern. Kurier-, Express- und
Paketdienste wiirden ebenfalls integriert, deren Microhub-Konzept soll in dem Gesamtkonzept aufgehen.

An Ubergabepunkten am Stadtrand sowie an innerstidtischen Microhubs miissten dazu Ladestationen eingerichtet werden, um die
Batterien der Sattelauflieger oder Wechselbriicken zu laden. Fiir Firmenkunden, die gréRRere Liefermengen erwarten, die aber nicht fiir
eigene Microhubs ausreichen, wiirden sogenannte ,Milkrums“ eingerichtet: Feste Routen vom Stadtrand zu den Firmen, deren Linge
der Reichweite der Batterie in der Wechselbriicke entspricht. Die Routen wiirden von einer Tourenplanungs-Software definiert, die -
auf E-Lkw zugeschnitten - bereits von der Firma PTV im Forschungsprojekt ,,iHuab“ des Bundeswirtschaftsministeriums entwickelt
wurde.

Fir Steffens ist klar: ,Das geht nur mit politischem Druek. Die Stadt muss sagen, wir wollen nur einen Anbieter.“ In der
niederldndischen Stadt Nijmegen gebe es bereits einen Dienstleister, der die gesamten Zustellverkehre iibernehme. ,Ich weif3, dass das
eine Utopie ist*, so der Professor. ,Aber wenn sie eines Tages umgesetzt wird, haben wir die Losung dafiir.



