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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

ie Zukunft soll man nicht vorausse-

D hen wollen, sondern méglich machen®

99 schrieb einst der franzosische Schrift-
steller Antoine de Saint-Exupéry. Nicht warten
was passiert, sondern selbst das Heft in die
Hand nehmen und eine lebenswerte Zukunft
ermdglichen treibt uns bei DB Cargo an. Dabei
haben wir den Klimaschutz stets vor Augen
und fragen uns taglich, wie wir uns an diesem
Punkt noch weiter verbessern kénnen.

Denn die Schiene ist heute schon die klima-
freundlichste Mdéglichkeit, Gliter von A nach
B zu transportieren. Doch auf diesem Wissen
ruhen wir uns nicht aus, sondern sind immer
auf der Suche nach Optimierungspotenzial.

So bieten wir unter anderem klimaneutrale
Transporte mit 100 Prozent Okostrom auf elek-
trifizierten Strecken an - und auch fiir Diesel-
verkehre haben wir inzwischen ein spannendes
Produkt im Portfolio: Den Biokraftstoff namens
Hydrotreated Vegetable Oils oder kurz HVO.
Und um diesen nachhaltigen Kraftstoff geht
es in diesem Whitepaper.

Wir zeigen lhnen unseren Weg auf dem Ziel
der Deutschen Bahn, bis 2040 klimaneutral un-
terwegs zu sein und wie HVO einen wichtigen
Beitrag leistet. Zudem gehen wir darauf ein,
welche weiteren positiven Effekte der Einsatz
von HVO hat und warum wir auch zukiinftig auf
den klimafreundlichen Kraftstoff setzen wer-
den. Spannende Hintergriinde zu dem Thema
gibt es abschlieRend von unseren Experten
Patrick Bertman und Jérg Schneider, die seit
einiger Zeit intensiv mit HVO arbeiten.

Ich wiinsche Ihnen eine spannende und
erhellende Lektiire.

Herzlichst hr

. Mt

Thorsten Meffert
Vice President Marketing
DB Cargo Group




DB Cargo und der Weg

zur Klimaneutralitat

Diirren, Hochwasser, schmelzende
Gletscher und eine steigende An-
zahl von Waldbranden rund um den
Globus - die Auswirkungen des Klima-
wandels werden stetig sichtbarer und
ohne ein entschlossenes Gegensteuern
immer spiirbarer. Das groRe Ziel, die
Erwdarmung auf unter 1,5 Grad Celsius
zu halten, wird immer schwieriger.

ir sind daher alle aufgefordert, uns
aktiv gegen eine weitere Verschar-
fung einzusetzen. Ganz speziell der

Verkehrssektor ist in der Pflicht, der fiir rund 20
Prozent der deutschen CO,-Emissionen verant-
wortlich ist. Dessen Beitrag zu einer Begrenzung
des weiteren Temperaturanstiegs soll sich nach
dem Bundes-Klimaschutzgesetz in einer Reduk-
tion der jahrlichen Emissionen von 163,5 Mio.
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Tonnen COZ—Aquivalenten im Vergleichsjahr 2019
auf 85 Mio. Tonnen im Jahr 2030 bemerkbar
machen.

In erster Linie fallen einem dabei Einsparungen
auf der StralRe ein, die Diskussion um Elektro-
autos und Ladeinfrastruktur ist seit Jahren in
aller Munde. Doch auch auf der Schiene besteht
Einsparpotenzial. Hier sind auch die DB Cargo AG
und natirlich deren Kunden in der Pflicht.

Und die ambitionierten Plidne zeigen: Die
Herausforderung wird angenommen, nichts
weniger als eine Klimaneutralitiat im gesam-
ten Schienenverkehr ist das Ziel.
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Die ehrgeizigen Plane der Deutschen Bahn gehen
dabei deutlich Gber die im Gesetz genannten Vor-
gaben hinaus. Wahrend Deutschland fiir 2045 die
Klimaneutralitdt anpeilt, plant die Bahn bereits
im Jahr 2040 CO,-neutral unterwegs zu sein. Ein
weiter, lohnender Weg - und mit dem Wissen,
dass die Deutsche Bahn ihre CO,-Emissionen in
den letzten 30 Jahren bereits um rund 70 Prozent
reduzieren konnte, ein realistisches Ziel.

Doch wie soll dies erreicht werden? Die ,,Starke
Schiene® setzt die Leitlinien: Bis 2038 steigt der
Anteil erneuerbarer Energien im Bahnstrom-

mix der DB in Deutschland auf 100 Prozent.

Das bedeutet 100 Prozent Okostrom auf allen
elektrifizierten Strecken. Zudem wird der Anteil
an fossilem Diesel auf der Schiene schrittweise
verringert, sodass der Bedarf im Konzern bis 2040
auf Null sinkt.

Und hier kommen die Hydrotreated Vegetable
Oils oder kurz HVO ins Spiel, die dem klima-
schadlichen Diesel den Rang ablaufen sollen.

Im Rahmen des Konzernprogramms ,,Starterpaket
Dieselausstieg® nimmt HVO bereits jetzt eine
wichtige Rolle ein: DB Cargo tragt mit den aktuell
geplanten Mengen des griinen Biokraftstoffs maf-
geblich zum Erfolg dieses Programms bei, wozu
auch die Senkung der CO,-Emissionen gehort.

(A

Kurz erklart:

CO,e

S




So macht HVO den

Schienengiiterverkehr griiner

Ob im StraBenverkehr, in der Luft- und Schifffahrt oder auf der Schiene, der Aus-
tausch fossiler Kraftstoffe durch klimafreundliche Alternativen ist eine der gro-
Ben Aufgaben im Verkehrssektor. Innovative Produkte hierfiir gibt es bereits.
Elektro- und Wasserstoffantriebe sowie alternative Kraftstoffe spielen dabei eine
wichtige Rolle. Leider sind insbesondere fiir den schweren Schienengiiterverkehr
noch nicht alle dieser Technologien serienreif verfiigbar.

abei gehort die Schiene bereits jetzt
D zu den umweltfreundlichsten Verkehrs-

und Transportmitteln. Schon heute wer-
den knapp drei Viertel der Verkehrsleistung im
Bahnsektor elektrisch erbracht, zudem sind Gber
60 Prozent des Schienennetzes elektrifiziert. Fiir
den Schienenglterverkehr liest sich die Statistik
noch besser, rund 95 Prozent der Fahrten wer-
den bereits elektrisch durchgefiihrt, nur fiir finf
Prozent der Verkehrsleistungen wird Diesel bené-
tigt. Das umweltfreundliche Paket, das DB Cargo
seinen Kunden dabei anbietet, wird bereits jetzt
von weiteren Bausteinen wie DBeco plus und
DBeco neutral erganzt.

Mit dem alternativen Kraftstoff HVO beziehungs-
weise dem Produkt DBeco fuel ist in

den vergangenen zwei Jahren

ein weiteres Produkt hinzu-

gekommen. Entscheidend

ist dabei: HVO kann
technologisch schon

jetzt Gberall eingesetzt werden, wo derzeit noch
fossile Kraftstoffe eine Rolle spielen. Also nicht
nur die Dieselemissionen auf der Schiene kénnen
mit dem emissionsarmen Biokraftstoff reduziert
werden, sondern auch fiir andere Bereiche kann
HVO eine groRe Rolle spielen.

Technologisch kann heutzutage noch nicht voll-
standig auf Dieselmotoren verzichtet werden, da
alternative Antriebe wie Brennstoffzellen auf-

»

»jeder Giiterzug spart jetzt
schon 80-100 % CO, gegeniiber
einem StraBentransport. Bei
3.600 Ziigen am Tag spart

DB Cargo damit 7 Mio. Tonnen
CO, jahrlich“

Patrick Bertman, Head of Product and Pricing Strategies
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Kurz erklart:

Klimaschutz-
angebote von
DB Cargo

grund mangelnder Leistung fiir den Schienengi-
terverkehr noch nicht serienreif verfiigbar sind.

Bis es so weit ist, wird eine Briickentechnologie
fiir Bestandsfahrzeuge benétigt. DBeco plus:

Mit DBeco fuel erweitert DB Cargo sein Portfo-
lio um den Einsatz von 100 Prozent HVO statt
fossilem Dieselkraftstoff. So senkt DB Cargo
schon heute seine CO,-Emissionen und ist

auf einem guten Weg, die selbstgesteckten
Klimaziele bis 2040 zu erreichen. DBeco fuel:

Doch dies kann nur gelingen, wenn HVO-Biokraft-
stoff nicht nur produziert, sondern tatsachlich
auch angewendet wird. Auch hier ist DB Cargo
Vorreiter und konnte bereits die gesamte deut-
sche Diesellokflotte von 800 Fahrzeugen fiir den
umweltfreundlichen Kraftstoff freigeben - jede DBeco neutral:
Lok von DB Cargo darf also den Biokraftstoff
tanken. Im gesamten DB-Konzern diirfen bereits
1.000 Triebfahrzeuge mit HVO betankt werden,
die restlichen 2.000 Dieselfahrzeuge sollen in
den kommenden fiinf Jahren nachziehen.

»
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Dies macht sich auch beim Absatz des alterna-
tiven Diesels bemerkbar: Mit 17 Millionen Litern
des Biokraftstoffs wird die Deutsche Bahn 2023
bereits zwei Jahre friiher das selbstgesteckte
Mengenziel flir 2025 erreichen. Grund dafiir ist
die voranschreitende Tankstelleninfrastruktur
fiir HVO sowie die positiven Ergebnisse in allen
Motorentests.

HVO als Briickentechnologie

Bei Neufahrzeugen setzt die Deutsche Bahn in
Zukunft nicht mehr auf fossile Kraftstoffe, son-
dern auf neue Antriebsformen wie Wasserstoff
und die Entwicklung von Batterietechnologien,
die zukiinftig auch beim Schienengiiterverkehr
eingesetzt werden kénnen. Bis es so weit ist,
soll HVO fiir die Einsparung von mindestens
50.000 Tonnen CO, bis 2025 verantwortlich sein.
Im Vergleich zu fossilem Diesel verursacht HVO
bilanziell rund 90 Prozent weniger CO,-Emissio-
nen, denn bei der Verbrennung im Motor wird
ausschlieBlich CO, freigesetzt, das zuvor beim
Wachstum der Pflanzen der Atmosphare entzo-
gen wurde. Der restliche AusstoR entsteht in der
Vorkette des Produkts, also bei der Produktion
und Lieferung.

Das Klima profitiert schon heute

HVO schafft es also heute schon,

die CO,-Emissionen von DB Cargo
splirbar zu reduzieren und ist somit
ein bedeutsamer Faktor auf dem Weg
zum groRen Ziel: der klimaneutralen,
komplett griinen Schiene. Auch sonst
ist die Klimabilanz von HVO der
von klassischem Diesel deutlich
Uiberlegen (siehe Schaubild).

Sogar die lokalen Emissionen

wie Rul} sinken deutlich, zudem
reduzieren sich nachweislich Schall-
und Geruchsemissionen - all das ohne
Leistungsverlust bei den Loks.

HVO vs.
fossilem Diesel

B .55«

weniger Kohlenstoff

B .43

weniger Stickstoffoxid

- bis zu 61 %"

weniger Kohlenwasserstoff

bis zu 80 %

weniger Staubmasse

*je nach Motorentyp und Betriebspunkt




Aus Abfall wird Kraftstoff

Seit mehreren Jahren ist der Begriff ,,Upcycling“ in aller Munde. Dahinter verbirgt
sich die Aufwertung von gebrauchten oder funktionsuntiichtigen Gegenstanden
zu etwas Neuem, Wertigerem. Alte Paletten werden zu Sofas, Weinflaschen zu
Kerzenstdandern und Lkw-Planen zu reiRfesten Outdoortaschen.

ei Hydrotreated Vegetable Oils ist das Wenn beispielsweise landwirtschaftliche Flachen
B Prinzip ahnlich: aus biologischen Rest- fir den Anbau von Pflanzen fir die Kraftstoff-

und Abfallstoffen wird hochwertiger produktion genutzt werden, steht Kraftstoff in
Kraftstoff. Upcycling at its best! Konkurrenz zu Lebensmitteln. Ein No-Go!

»

Keine Konkurrenz zwischen Tank und Teller
Dabei sind grundsatzlich viele Stoffe als Aus- 7
gangsmaterial fiir HVO nutzbar. Doch nutzbar
ist nicht gleich sinnvoll oder nachhaltig. Bei
der Entscheidung fiir einen Ausgangsstoff gilt
es, nicht nur die 6kologische, sondern auch die
soziale Komponente zu hinterfragen.

Kurz erklart:

Dieselkraftstoff ist ein Gemisch aus
verschiedenen Kohlenwasserstoffen
auf Erdélbasis. HVO ist ein erneuer-
barer Kraftstoff, der eine ahnliche che-
mische Zusammensetzung wie fossiler
Diesel aufweist. Neben Pflanzendlen
werden fiir diese Art von Kraftstoff Ab-
fille sowie Ole und Fette aus Reststof-
fen, wie beispielsweise gebrauchtes
Speisedl, in der Produktion eingesetzt.

: 2 ' tatg“
Veh tanke

HVo

Alternative Kraftstoffe @DB Cargo
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Aus diesem Grund setzt DB Cargo ausschlie3-
lich Biokraftstoff ein, der aus biologischen

Rest- und Abfallstoffen besteht. Dazu gehoren
unterschiedliche Abfallfettarten wie gebrauchtes
Speisedl oder Fettabscheider-Fette.

Europaweit stehen jahrlich Fettabfalle in H6he
von ca. zwei bis vier Millionen Tonnen zur
Verfligung. So wird sichergestellt, dass die
»Tank-Teller-Diskussion® vermieden und ein 6ko-
logisch und sozial sinnvolles Produkt genutzt
werden kann. Hinzu kommt, dass DB Cargo die
Nutzung von Reststoffen aus Palmoél ablehnt
und sich die Palmolfreiheit vom HVO-Produzen-
ten bestatigen lasst.

Und wie wird aus Abfall nun hocheffizienter
Kraftstoff?

Hierfiir ist neben den pflanzlichen Abfallresten
Strom und Wasserstoff notwendig. In kurzen
Worten: Zuerst wird in der Elektrolyse Wasser in
Sauerstoff und Wasserstoff aufgespalten. Im an-
schlieBenden Hydrotreating werden dann Pflan-
zenoOle chemisch modifiziert, indem Schwefel,
Sauerstoff und Stickstoff unter Einbindung von
Wasserstoff entfernt werden. Die entstehenden
Kohlenwasserstoffe werden in einem anschlieBen-
den Schritt (Hydrocracking) erneut unter Wasser-
stoffeinbindung in kleinere Ketten gespalten
(Cracken), wobei der HVO-Kraftstoff entsteht.

So entsteht der Biokraftstoff
HVO fiir unsere Diesellokomotiven

Das CO; aus der
Atmosphare wird in

Pflanzen gebunden Bei der

Biologische Atmosphire Verbrennung im
Pflanzen- und et @ w.. Dieselmotor wird
SN e .
: das CO, wieder an

Erneuerbare
Energien

Durch Aufspaltung wird Wasser
(H.0) in Wasserstoff (H,) und
Sauerstoff (O) aufgeteilt

...... c ....... %+© ........

4 Durch das erneute Ein-

. o bringen von Wasserstoff

Strom- Remlgung entsteht HVO-Kraftstoff
erzeugung Strom Wasser Durch das (Hydrocracking)

Einbringen von
Wasserstoff wird
Sauerstoff entfernt
(Hydrotreating)

Abfallreste .* ’

Elektrolyse L%

die Atmosphare
v abgegeben.

O

Herstellung

HVO

1



Tanken & Co. -
So funktioniert
HVO in der Praxis

Die positiven Effekte des umwelt-
freundlichen Biokraftstoffs HVO auf
den Klimawandel sind nur eine Seite
der Medaille. Denn ein Produkt kann
so nachhaltig sein wie moglich, wenn
es den Verbraucher nicht iiberzeugt,
wird es nicht genutzt.

ie aktuellen Nutzungszahlen von HVO
D zeigen allerdings, dass die Akzeptanz am

Markt bereits jetzt sehr hoch ist und die
Vorteile des nachhaltigen Kraftstoffs von den

Nutzern erkannt werden. Doch was sind die Vor-
teile gegeniiber fossilem Diesel?

HVO ist nicht nur klimaschonend

Ein zentraler Punkt wurde bereits ausgiebig
erortert: Wer bei Transporten auf Klimaschutz
achtet, aber auf Verbrennungskraftmaschinen
angewiesen ist, fiir den ist HVO eine Alternative.
Die Treibhausgas-Emissionen
sind rund 90 Prozent geringer
als bei herkdbmmlichem Diesel,
die Supply Chain der eigenen
Produkte wird dadurch
signifikant griiner.

Doch auch fiir die

eigene Fahrzeugflotte

geht ein Wechsel von
fossilem zu alternativem
Kraftstoff mit positiven
Auswirkungen einher:

»

»Wir haben die Quadratur des
Kreises geschafft — wir konnen
mit alternativen Kraftstoffen
und der bestehenden Lokflotte
Giiterziige vollstandig CO,-neu-

tral fiir unsere Kunden fahren*

Dr. Sigrid Nikutta, DB-Vorstand Giiterverkehr und
Vorstandsvorsitzende der DB Cargo AG



Positive
Auswirkungen

Umriistungsfrei:

Dieselloks kénnen ohne techni-
sche Anderungen auf HVO um-
gestellt werden. Dies gilt fur die
gesamte DB Cargo Dieselflotte in
Deutschland, sodass ein Umstieg
auf HVO keine zusatzlichen Inves-
titionen verursacht.

Mischverhaltnis:

Mit fossilem Diesel ist HVO in
beliebigem Verhaltnis mischbar,
ein reiner HVO-Betrieb ist dabei
ebenfalls moglich.

Bestdndigkeit:

Der Biokraftstoff ist deutlich
kalteunempfindlicher als fossiler
Diesel. Dadurch wir ein Ausflo-
cken verhindert und der notwen-
dige Umstieg zwischen Sommer-
und Winterdiesel entfallt. Zudem
ist er langer lagerfahig.

Motorenschonend:
Dadurch, dass HVO keine Aro-
mate beinhaltet, ergibt sich eine
geringere Verkokung wichtiger
Motorenkomponenten und somit
eine langere Haltbarkeit. Auch
neigt der Biokraftstoff nicht zur
Entstehung von Biokulturen, der
sogenannten ,,Dieselpest.

Wirkungsgrad:

Im Vergleich zu herkdmmlichem
Diesel konnten bislang keine Leis-
tungsunterschiede festgestellt
werden, die Dieselloks kénnen die
gewohnte Leistung erbringen.

«

Diese Eigenschaften wurden in langen Test-
reihen verifiziert und anschlieRend - im Jahr
2020 - wurde der Kraftstoff durch die Bund-/
Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz
fiir die Nutzung auf der Schiene freigegeben.
DB Cargo selbst hat die Nutzbarkeit von HVO
im Rahmen von umfangreichen Priifstandtests
und Betriebsversuchen getestet und kann
somit seit Kurzem auch auf Dieselstrecken
eine echte CO,-Reduktion erzielen.

HVO-Meilenstein fiir 2025 bereits erreicht

Wie eingangs erwadhnt, ist die Begeisterung

fir HVO innerhalb der Deutschen Bahn bereits
jetzt deutlich héher als kalkuliert, 2023 wird das
Unternehmen mit 17 Millionen Litern doppelt so
viel des Biokraftstoffs einsetzen wie fiir das Jahr
geplant. Damit erreicht der Konzern bereits 2023
sein fiir 2025 gestecktes Mengenziel, ein Meilen-
stein auf dem Weg zum Ausstieg aus fossilem
Diesel. Wachsende Tankstelleninfrastruktur und
Produktion sorgen fiir gute Verfiigbarkeit.

Grund dafiir ist die fortschreitende Umstellung
der Dieseltankstellen auf HVO - 2022 waren
bereits flinf Tankstellen mit HVO-Abgabe in Be-
trieb, acht weitere kommen im Laufe des Jahres
2023 hinzu. 13 Tankstellen fiir eine wachsende
Anzahl an zugelassenen HVO-Loks, dies zeigt
das Nadelohr der Kraftstoffumstellung und er-
klart einen Grund der derzeitigen begrenzten
Verfligbarkeit auf der Schiene. Die Planung zur
Umwidmung, Erweiterung oder Neubau von
Tankanlagen fiir HVO ist bereits in vollem Gan-
ge, sodass diese Hiirde genommen werden kann.

Auch der zweite Punkt, der die Verfligharkeit
derzeit noch einschrankt, ist nur temporar: die
Produktionsseite. Denn in den vergangenen Jah-
ren ist die Herstellung von HVO in der Europai-
schen Union deutlich gestiegen, von 0,5 Milliar-
den Liter 2011 auf 4 Milliarden Liter 2021, mit
weiter steigender Tendenz. Bereits im Jahr 2025
werden Produktionsmengen von 30 Milliarden
Litern erwartet.

»
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Optimistischer Kostenausblick

Ein knappes Angebot mit gleichzeitig hoher
Nachfrage hat Einfluss auf den Preis flir den
Endverbraucher. Aktuell kostet HVO noch
etwas mehr als fossiler Diesel — es wird
jedoch damit gerechnet, dass sich die
Preise auch aufgrund der steigenden
Produktionsmengen angleichen werden.
Weitere Preisannaherungen erfolgen

durch die CO,-Bepreisung, die

Besteuerung und der Méglichkeit

fir HVO-Produzenten, Treibhausgas-
Quoten-Zertifikate zu erzeugen

und zu handeln. Verbunden mit

den skizzierten Vorteilen im

Betrieb ist der noch bestehende
Preisunterschied fast schon zu
vernachlassigen.

Ubrigens: Nicht nur fur die

Schiene ist HVO als Ersatz fiir

fossilen Diesel eine nachhaltige

Lésung auf dem Weg zum end-

glltigen Dieselausstieg. Auch

flr StraRenfahrzeuge ist der Bio-

kraftstoff eine Alternative. In

Deutschland ist es leider noch nicht

erlaubt, 100-prozentiges HVO an

offentlichen Tankstellen anzubieten,

doch die Tendenz geht in diese Richtung.
Derzeitist lediglich die Beimischung von bis
zu 26 Prozent HVO in fossilen Diesel zulassig.
Anders schaut dies in Schweden und den
Niederlanden aus, wo es bereits Tankstellen
mit reinem HVO fir Kraftfahrzeuge gibt. Aller-
dings miissen die Automobilhersteller ihre
Motoren fiir den Einsatz von HVO freigeben -
was Volkswagen bei ihren Neuwagen
inzwischen macht.

HVO-Tankstellen in Betrieb

1. Aulendorf 5. Wiirzburg

2. Frankfurt Abf 6. Bremen Speckenbiittel
3. Kassel 7. Seelze

4. Westerland 8. Gremberg

Loks von DB Cargo
fir HVO freigegeben

9. Katzhiitte

10. Mannheim

11. Miinchen Nord
12. Nirnberg Rbf

Stand: April 2023

HVO-Tankstellen
in Planung

13. Neuruppin

13



Jorg Schneider,
Head of Climate
Protection and Energy

Patrick Bertman,
Head of Product and
Pricing Strategies

~Wer auf HVO setzt, leistet
einen aktiven Beitrag zum Klimaschutz*

Patrick Bertman und Jorg Schneider beschaftigen sich seit Jahren bei DB Cargo
um die Entwicklung und die Vermarktung von klimafreundlichen Kraftstoffen und
Klimaschutz allgemein. Beide Experten geben einen Einblick in den aktuellen
Entwicklungsstand und einen Ausblick in die Zukunft.

err Schneider, Herr Bertman - Bevor

wir uns eingehend mit HVO beschif-

tigen eine allgemeine Frage: Wie
zufrieden sind Sie mit dem bisherigen Fort-
schritt auf dem Weg zur Klimaneutralitt
der Deutschen Bahn?

Patrick Bertman: Ich finde, die Deutsche Bahn
ist auf einem sehr guten Weg. Wir haben viele
Malnahmen gestartet und einige davon schon
erfolgreich abgeschlossen. Beispielsweise wachst
der Okostromanteil im DB-Bahnstrom stetig

an und liegt bereits bei 65 Prozent. Auch der
Umstieg auf alternative Kraftstoffe funktioniert.
Das ist auch wichtig, denn wir haben das ambi-

tionierte Ziel, zehn Jahre friiher klimaneutral zu
sein als es der European Green Deal der Euro-
paischen Union vorsieht. Dafiir hat die Deutsche
Bahn bereits ordentlich vorgelegt und in den
vergangenen 30 Jahren die CO,-Emissionen um
fast 70 Prozent reduziert. GroRe Fortschritte ma-
chen wir aktuell inshesondere beim Dieselaus-
stieg. Wir setzen 2023 bei der Deutschen Bahn
bereits 17 Millionen Liter des Biokraftstoffs HVO
in den Dieselloks ein, das ist die doppelte Menge
wie urspriinglich einkalkuliert. Und zudem zwei
Jahre friher als angestrebt.

»
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Wenn wir schon beim Thema Dieselausstieg
sind: HVO ist nur eine von vielen Alternativen,
die bei DB Cargo diskutiert wurden. Warum
fiel die Entscheidung auf diesen Biokraftstoff?

Jorg Schneider: HVO vereint einfach einige
sehr wichtige Faktoren. Es ist sehr nachhaltig
und wird aus biologischen Abfall- und Rest-
stoffen hergestellt, womit der Einsatz von HVO
keine Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduk-
tion darstellt. Ganz entscheidend ist aber auch:
HVO lasst sich ohne technische Modifikationen
in der Diesel-Bestandsflotte einsetzen. Es war
die 6kologisch-6konomisch-sozial sinnvollste
Losung, insbesondere, da Alternativen noch
nicht serienreif fiir den Schienengiiterverkehr
verfligbar sind.

PB: Ein weiterer Grund ist die Verfligbarkeit
am Markt. Wenn die angebotene Menge nicht
so groR ware, wiirden wir die Mengen von
2023 gar nicht erreichen. Bei HVO gibt es keine
Verfligbarkeitsprobleme, auch in Zukunft nicht:
Marktanalysen zeigen, dass die weltweite
HVO-Produktion bis 2025 auf 30 Milliarden Liter
steigt. Diese Zahl im Vergleich zu den 17 Mil-
lionen Litern, die 2023 bei uns vertankt werden
und den 500 Millionen Litern, die im gesamten
deutschen Schienenverkehr benétigt werden,
weist uns aber auch den Weg, der nun vor uns
liegt: den Ausbau der Tankinfrastruktur. Und
da sind wir dran.

Die Tankinfrastruktur ist ein gutes Stichwort,
auch im Hinblick auf Werksverkehre, die von
HVO profitieren konnen. Wenn wir da auf die-
se Verkehre blicken, wie kommen diese raum-
lich sehr begrenzt bewegten Loks an HVO?

PB: Wir versuchen, ein moglichst enges Netz
an Tankstellen aufzubauen, das fiir alle Kunden
eine Tankmaoglichkeit bietet. Das ist aber von
vielen Faktoren abhdngig und mit unterschiedli-
chen Kosten verbunden. Ebenso die eventuellen
Standorte, wo eine Lokomotive bislang fossi-
len Diesel tankt. Hier stellen sich Fragen wie:
Ist eine zusatzliche Tankinfrastruktur vor Ort

»

Alternative

Antriebe &
Kraftstoffe

HVO gilt als sinnvollste Briickentechnologie,
bis der Dieselausstieg vollzogen ist. Die
Alternativen sind noch nicht serienreif - die
Vor- und Nachteile einiger Beispiele finden
Sie auf dieser und der nachsten Seite.

E-Fuels:

@ Infrastruktur fir E-Fuels umristbar

© Einsparung von bis zu 100 Prozent CO,
@ Marktverfiigbarkeit

@ Kosten im Vergleich zu fossilem Diesel
@ Energieeffizienz

Batterie-Lok:

© Einsparung von bis zu 100 Prozent CO,
© Lokal emissionsfrei

© Leise im Betrieb

@ Fiir lingeren Betrieb ungeeignet

Batterie-Lok als zukiinftige
Umriistung fiir Zweikraftloks
(last Mile):

© Einsparung von bis zu 100 Prozent CO,
© Lokal emissionsfrei

© Nutzung elektrifizierter Antriebsstrang
@ Rekuperation maglich

@ Batterieleistung nur tber kurze Zeit

»
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H,-Motor:

© Einsparung von bis zu 100 Prozent CO,

© Leise im Betrieb

© Leistungsdichte fiir Schwerlast méglich

@ Bisher keine Erprobung im Schienen-
glterverkehr

@ Keine Rekuperation maoglich

@ Gewicht und Platzbedarf von H,-Motor

@ Noch keine Wasserstoff-Infrastuktur

H,-Brennstoffzelle :

© Einsparung von bis zu 100 Prozent CO,

© Leise im Betrieb

@ Bisher keine Brennstoffzellen mit beno-
tigter Leistung

@ Gewicht und Platzbedarf des Systems

@ Komplexes und teures System

@ Noch keine Wasserstoff-Infrastuktur

H,-Brennstoffzelle als
zukiinftige Umriistung fiir
Zweikraftloks (last Mile):

© Einsparung von bis zu 100 Prozent CO,

© Leise im Betrieb

© Eingebauter elektrifizierter Antriebs-
strang nutzbar

© Rekuperation méglich

@ Teures System

@ Gewicht und Platzbedarf des Systems

@ Noch keine Wasserstoff-Infrastuktur

«

erforderlich oder kann die Tankstelle auf HVO
umgestellt werden? Gibt es die Tankstelle tiber-
haupt her, HVO anbieten zu kénnen? Wie viele
Liter werden pro Jahr an der Stelle vertankt? Und
ganz wichtig: Wird die Tankstelle noch von wei-
teren Eisenbahnverkehrsunternehmen angefah-
ren, denen weiterhin fossiler Diesel angeboten
werden muss? Es ist stets eine Einzelfallpriifung
erforderlich, um die Infrastruktur planen und um
Mehrkosten beziffern zu kénnen.

Nun mal ganz konkret: Welche Vorteile bietet
HVO dem Kunden?

PB: Wer auf HVO setzt, leistet einen aktiven Bei-
trag zum Klimaschutz und positioniert sich dabei
im Wettbewerb glaubwiirdig als klarer Vorreiter.
Zudem kann sich der Kunde die CO,-Einsparung
durch klimaneutrale Schienentransporte in sei-
ner Klimabilanz oder in seinem CSR-Bericht aus-
weisen lassen. Dafiir erhalt er eine Urkunde (iber
die Einsparungen und kann mit ihr unter ande-
rem auf seiner Homepage oder Social-Media-Ka-
nalen werben und sie seinen eigenen Kunden als
glaubwiirdigen Nachweis fiir klimafreundlichen
Transport tibergeben.

Welche Entwicklung erwarten Sie in den
kommenden Jahren in den Bereichen Pro-
duktion, Nutzung und Tankinfrastruktur
in Deutschland?

JS: In den nachsten Jahren
wird die Produktion von HVO
deutlich ansteigen, von rund
vier Milliarden Litern 2021 bis
auf 30 Milliarden Liter 2025.
Auch die Nachfrage steigt
sukzessive, entsprechend
wachst auch schrittweise die
Tankinfrastruktur in Deutsch-
land. Derzeit steht die Umris-
tung der grofRen Tankstellen
im Fokus.

»
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Die DB Cargo AG kann beispielsweise ab dem
1. April 2023 mit neun HVO Tankstellen bereits
1/5 seines Dieselbedarfs in Deutschland mit
HVO abdecken.

Was erwarten Sie bei der Entwicklung auf
der Kostenebene, wird HVO im Vergleich
zu herkoémmlichem Diesel in Zukunft noch
interessanter werden?

PB: |a, aber das ist auch abhangig von einer
richtungsweisenden Besteuerung — will die Politik
einen umweltfreundlicheren Verkehrssektor, so
diirfen klimafreundliche Alternativkraftstoffe nicht
wie der fossile, umweltschadliche Dieselkraftstoff
besteuert werden. Daneben werden durch die
Erh6hung der Produktion Skaleneffekte bei den
HVO-Kosten erwartet. Zudem werden durch das
Aufkommen neuer Lieferanten und Produktions-
statten die derzeit noch sehr hohen Transport-
kosten sinken. Diese Tendenz konnten wir bereits
im ersten Quatal 2023 beobachten und erwarten
hier in Zukunft weitere Kostensenkungen.

Sehen Sie auch Potenzial fiir Kraftfahrzeuge
oder wird HVO eher ein Produkt sein, das auf
der Schiene genutzt wird?

JS: HVO ist besser fiir Sektoren geeignet, in
denen es aktuell keine serienreifen Alternativen
als Ersatz flir den Dieselmotor gibt. Neben der
Schiene gehéren auch die Binnenschifffahrt und
der Flugsektor dazu. Auf der Strae gibt es heu-
te schon serienreife technische Alternativen fir
den Dieselmotor wie Brennstoffzellen oder die
Batterietechnik. Aus diesem Grund sollte HVO
dort nur eine Nischenrolle spielen.

Blicken wir noch einmal in die Zukunft: Wie
sieht die derzeitige Entwicklung bei weiteren
Alternativen oder Nachfolgern aus?

JS: In diesem Segment wird viel geforscht und
spannende Ansatze wie Ammoniak und E-Fuels
verfolgt, diese sind aber noch im Pilotbetrieb.
Um die neuesten Technologien fiir den Eisen-
bahnverkehr erproben zu kénnen, betreibt die
Deutsche Bahn mit dem Advanced Train Lab

zwei Versuchsziige. Damit treiben wir die For-
schung im Bereich der alternativen Antriebstech-
nologien proaktiv voran.

HVO gilt als Briickentechnologie - haben
Sie schon Visionen, zu welcher Technologie
HVO die Briicke ist oder wagen Sie hier
keine Prognose?

PB: Die Diesel-Bestandsflotte wird bei DB Cargo
immer kleiner, gepaart mit einer effizienten und
bestmdéglichen Verwendung von HVO. Grund-
satzlich sind wir technologieoffen unterwegs.
Das Ziel ist, die bestmogliche Lésung fiir unsere
Anforderungen zu finden, da sind Scheuklappen
nicht sinnvoll. Ob es dann am Ende Brennstoff-
zellen- oder Batterietechnologie wird, werden
wir sehen.

JS: Dabei diirfen wir auch Innovationen wie die
Zweikraftlok nicht vergessen, die auf elektri-
schen Strecken zukiinftig emissionsfrei verkeh-
ren wird. Von ihr wurden bereits rund 150 Loks
bestellt und werden voraussichtlich ab 2024
unsere Flotte weiter vergriinen.

T
A

Kurz erklart:

Zweikraftlok

Zweikraftloks haben einen Diesel-
motor, auf Strecken mit Oberleitung
fahren sie jedoch elektrisch. Die Loks
kénnen so auch Gleisanschliisse in
Werken bedienen, die grof3teils nicht
elektrifiziert sind.
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Fazit

Elektroautos und Wasserstoffbusse
sind die sichtbarsten Elemente der Ver-
kehrswende auf der StraBe. Doch auch
auf der bereits umweltfreundlichen
Schiene tut sich eine Menge, wie das
Beispiel des Biokraftstoffs HVO zeigt.

er ,griine Diesel” sorgt ohne Leistungs-
D einbuBen fiir eine deutlich verbesserte

Klimabilanz der auf Kraftstoff angewie-
senen Loks und schont dabei den Motor. Zu-
dem entsteht durch die Nutzung von Rest- und
Abfallstoffen keine Konkurrenz zur Nahrungs-
mittelproduktion, die zum Beispiel bei Biodiesel
auf Pflanzenbasis bemangelt wird. So ist HVO
die perfekte Briickentechnologie auf dem
Weg zum endgliltigen Dieselausstieg bei der
Deutschen Bahn.

Bis dahin ist jedoch noch ein weiter Weg, denn
heute gibt es noch keine serienreife Technolo-
gie, die fossile Kraftstoffe oder deren Ersatz im
Schienengiiterverkehr obsolet macht. Daher ist
ein Produkt wie HVO, das eine Umriistung der
bestehenden Flotte (berfliissig macht und dafiir
sorgt, dass die derzeitige Fahrzeugflotte weiter-
genutzt werden kann, ein wichtiger Baustein
auf dem Weg zur Klimaneutralitat.

Was konnen
Sie mitnehmen?

01

02
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