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Product footprint of Product footprint of Die Elektrifizierung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
MAN Lion's City Diesel MAN Lion’s City E ist eine wichtige MaRnahme zur Reduktion des CO,-AusstoRRes im
Verkehrssektor. Ziel der Arbeit ist es zu zeigen, dass diese
Aussage wissenschaftlich fundiert ist und wie eine Umsetzung
konkret erfolgen kann. Dafir wurde zunachst eine Lebenszyklus-
Analyse (Programm: Mobius, Ecochain) von Diesel- im Vergleich
zu Batteriebussen durchgefihrt.

7.20 o ’]05 Im Lebenszyklus entstehen beim Dieselbus durch Herstellung und
Betrieb 1,17 Mio., beim Batteriebus dagegen nur 720.000 kg CO,-
Aquivalente. Der Unterschied ist signifikant, jedoch ist der
verbleibende ,CO, - Rucksack® nicht vernachlassigbar klein.
Allerdings gehdrt zur korrekten Interpretation der Werte auch das
Wissen Uuber die getroffenen Worst-Case-Annahmen bei der
Berechnung des Batteriebusses. In Wirklichkeit durfte der
Unterschied deutlich grof3er sein — eine Elektrifizierung der
Busflotte ist somit sinnvoll.

kg CO2 eq*

Fahrzeugname Ausrlckzeit Einriickzeit Umldufe Umlaufdauer Gesamtumlauflinge inkl. Aus- und Einriickfahrt

1-1 K 05:13 20:49 5 15:36 232,7 252,7

. . . . . " 1-2 R 20:53 01:37 1,8 04:44 83,772 103,772
Die zwei am haufigsten angewandten Umsetzungsstrategien fir 2 A 05:55 20:44 47 14:49 218,738 238,738
eine Busflotten-Elektrifizierung sind das Depotladen und das 1 L 0428 20:04 L7 03:00 248 SEREE
. . .. . .. 3-2 T 10:14 01:08 5 14:54 232.7 252,7
Gelegenheitsladen. Beide wurden fir die Buslinie 54 der MVG 4 B 05:51 2039 47 14:48 218,738 238,738
geprift. Dafir wurde zunachst der tatsédchliche Umlaufplan der :; ':j' 23:2 ;(lliz 1'3 (1)2:2 g:f; 22.28;
Linie bestimmt, mit dem Ziel, das erlangte Wissen uber > p — 5158 g S5 2327 2527
Elektrofahrzeuge und deren Betrieb darauf anwenden zu kdnnen. 71 N 06:08 l0:44 15 04:36 69,81 89,81
. . . . 7-2 \ 10:54 01:48 5 14:54 232,7 252,7

D_a; Bet_raphtungs-Szenarlo war eine vollstandige Umstellung der i 6 Sas el 1 Fe 186,46 206.16
Linie bei einem unverénderten Fahrplan. 82 L 17:24 21:18 13 03:54 60,502 80,502
9 D 05:38 20:34 4,8 14:56 223,392 243,392

Fur die Depotladung (Bild rechts) wurden auf Basis der getroffenen 101 P e R 2 15:28 232,7 ey
. . . 10-2 N 20:56 01:27 1,7 04:31 79,118 99,118

Annahmen (Reichweite < 250 km) 9 der 19 Umlaufe als zu lang 1 £ 06:28 20:54 46 14:26 214,084 234,084
identifiziert, was einen zusétzlichen Fahrzeugbedarf bedeutet. 12 F 05:58 20:50 47 14:52 218,738 238,738
. .. . . . . 13-1 Q 04:56 19:39 5 14:43 232,7 252,7
Dieser lasst sich durch eine geschickte Aufteilung der Fahrten auf 43.2 o 1075 oL 19 05:59 88,426 108,426
die zuséatzlichen Fahrzeuge auf 4 (im Bild farbig) reduzieren. 14 G 06:18 21:05 47 14:47 218,738 238,738
15-1 R 06:08 10:29 1,4 04:21 65,156 85,156

H A H H H 15-2 w 10:38 01:28 5 14:50 232,7 252,7
Techr_nsch lasst sich die Elektrlf_|2|eru_r_lg durch Depotla_dung rasch o 9 oot o 5 . e 205592
realisieren, sofern auf den Betriebshdfen genug Ladeinfrastruktur 171 s 06:28 21:49 5 15:21 2327 252,7
bel’eitgestellt Werden kann. 17-2 L 21:56 01:37 1,3 03:41 60,502 70,502
18 | 04:53 20:29 5 15:36 232,7 252,7

19 J 06:34 20:24 4,4 13:50 204,776 224,776

Bei der Gelegenheitsladung (Bild links) betrifft das zu I6sende
Problem nicht die Gesamtreichweite, sondern die bendtigte Zeit an

Selegenheitslod 15 19 20 1 2 3 . —— | ausgewahlten Haltestellen zum Zwischenladen. Sie muss auch mit
HA2n o0 | Fahrplanpuffer lang genug sein, damit die Batterie zuverlassig
ety oae| nachgeladen werden kann. Die Wendezeiten an den
OF an 0s37 | Endhaltestellen missen daher kiinstlich gestreckt werden (farbig
OF ab 04:58 05:18 05:38 H H H
e —_— —_— s, | Veranschaulicht), was auch hier einen Fahrzeugmehrbedarf
MFR ab 05:19 05:39 os:s9 | bedeutet (+2).
SCH 05:28 05:48 06:08

Die Infrastruktur umzurtsten ist durch die zusatzlichen benétigten
SCH 05:33 05:48 05:58 06:08 06:18 06:28 " . . .. .
MFR 05:41 05:51 06:00 06:10 06:20 06:30 os20 | Schnellladeséaulen in diesem Fall etwas aufwandiger.
OF an 06:07 06:17 06:28 06:38 06:48 06:58 07:08 . . . i . . . L.
OF ab 05:55 06:08 06:18 06:30 06:40 06:50 07:00 oz10 | Signifikante finanzielle Unterschiede gibt es bei der Realisierung
o e o o e N TS o | beider Strategien jedoch nicht. Fir Verkehrsunternehmen diirfte
HA ab 06:24 06:38 06:48 07:02 07:12 07:22 07:32 o742 | gllerdings die Frage der betrieblichen Flexibilitat noch eine Rolle
LO 06:36 06:49 06:59 07:14 07:24 07:34 07:44 07:54 . . . . .

spielen: Gelegenheitslader sind auf ihre Strecke angewiesen und

bei der Linienplanung wird von technischen Defekten beim
Prozess der Zwischenladung nicht ausgegangen.
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