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E-Antrieb: Umstieg in Sicht?

Der Hochlauf der E-Mobilitat geht langsam voran. Zwar haben Hersteller inzwischen

Elektromodelle im Angebot, aber der Betrieb von E-Lkw muss vor allem wirtschaftlich sein.

Die Klimaziele stehen, das Angebot wird
grofer. Dennoch geht der Markthochlauf
eher gemichlich voran — auch wenn zahl-
reiche Produktankiindigungen etwas an-
deres vermuten lassen. Laut Kraftfahrt-
Bundesamt lag der Bestand an E-Lkw An-
fang 2025 bei rund 92..300, das sind 17 Pro-
zent mehr als ein Jahr zuvor. Im ersten
Halbjahr 2025 wurden rund 11.500 reine
Elektro-Lkw neu zugelassen — ein Plus von
21 Prozentim Vergleich zum Vorjahreszeit-
raum. Der E-Anteil an den Neuzulassun-
genlagin diesem Zeitraum bei acht Prozent.

Eine Frage der Wirtschaftlichkeit
TUV-Report sprach mit Manuel Hage-
mann, Spezialist fir E-Mobilitit bei
TUV NORD. ,Wenn wir iiber den Markt-
hochlauf philosophieren, miissen wir
unterscheiden zwischen politischen Vor-
gaben und steigenden Zulassungszahlen
aufgrund der wirtschaftlichen Kompo-
nente“, so Hagemann. ,Ich glaube, fiir
viele Entscheidungstriger im Nutzfahr-
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zeugsegment steht vorwiegend die Wirt-
schaftlichkeit im Fokus.“ Und dann ist da
noch die Technik: ,Abgesehen davon stellt
sich die Frage, ob batterieelektrischer Lkw,
Brennstoffzellen-Truck oder Wasserstoft-
verbrenner, denn dieser konnte aufgrund
derniedrigen CO,-Emissionen ebenfallsin
zukiinftigen Flotten als ,emissionsfreies
Fahrzeug‘ gelten. Zumindest kommen
aktuell einzelne Erprobungsfahrzeuge auf
die StraRe. Daist die Frage — wie beim bat-
terieelektrischen Fahrzeug: Wie hoch sind
meine Betriebskosten? Die technische
Komponenteistwenigervon Relevanz, weil
sich zeigt, dass die Fahrzeuge funktionie-
ren. Am Ende entscheidet, wie teuer eine
Vollladung beim elektrischen Nutzfahr-
zeugistoderwas der — griine — Wasserstoff
tatsdchlich kostet*, so der Experte.

Wasserstoff mit Fragezeichen

Bei der Wasserstoffanwendung sieht Ha-
gemann noch Fragezeichen. Es gibe viele
Ansitze, dass Wasserstoff auch iiber Ne-

benprodukte oder aus Nebenprozessen
gewonnen werden konne und giinstiger
werde. ,Ich stelle mir trotzdem die Frage,
ob die avisierte Skalierung wirklich passt
und der Kilogrammpreis fir Wasserstoff
deutlich sinkt.“ Aktuell verneint er dies.
»Speziell wenn wir von griitnem Wasser-
stoff sprechen, iiberwiegt die Skepsis, dass
dasirgendwann in eine Richtung geht, wo
die Gesamtkosten interessant werden.“
Hagemann riumt aber ein, dass unter
Beriicksichtigung der CO,-Bepreisung H,
und moglicherweise auch synthetische
Kraftstoffe giinstiger werden konnten als
fossile Kraftstoffe. Eine endgiiltige Prog-
nose wagt er nicht: ,Bei Wasserstoff miis-
senwir aufjeden Fall beriicksichtigen, dass
die Brennstoffzelle energetisch effizienter
ist als der Verbrennungsmotor.*

Leichte Nfz fahren voran

Beidenrein elektrischen Nutzfahrzeugen,
vor allem im Bereich leichte bis siebenein-
halbTonnen, sieht der TUV NORD Ingeni-
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eur den Markt auf Kurs — unter anderem
getriebenvon der Deutschen Post und wei-
teren KEP-Dienstleistern. Zwar hatte der
Streetscooter Anlaufschwierigkeiten, bei
den aktuellen Fahrzeugen auf Ford-Platt-
form sieht er die Probleme aber als iiber-
wunden an. Eine Blackbox sei oftmals
noch das Thema Batteriealterung. ,Eine
Prognose ist aufgrund der hohen Belas-
tung der Fahrzeuge in Logistikflotten mit
Blick auf das Lebensende nur schwer aus-
zusprechen.“ Es wird aber seiner Ansicht
nach der Zeitpunkt kommen, an dem man
sich die Frage stellt, in welchem Zustand
die Batterien sind und ob man sich iiber
Reparatur oder Austausch Gedanken ma-
chen muss.

Batteriezustand entscheidet
Zentrales Thema auf dem Gebrauchtmarkt
wird sein, wie viel Energiegehalt man der
vollgeladenen Batterie noch entnehmen
kann und ob es weitere Auffilligkeiten
gibt. ,Dawiirde ich Kiuferinnen und Kiu-
fern raten, einen unabhingigen Test zu
starten. Die Moglichkeit gibt es heute
schon. Das ist aber nicht in 15 Minuten
darstellbar — vor allem nicht bei Nutz-
fahrzeugen mitihren hohen Batteriekapa-
zititen*, so der Spezialist. Mit Euro 7wird
sich die Situation fiir Fahrzeugkiufer ver-
bessern, weil dort dann auch die Dauer-
haltbarkeit von Batterien durch Vorgaben
des Gesetzgebers geregelt sein wird. , Der-
zeit schauen wir uns sehr genau das vor-
geschlagene Verfahren mit Industriepart-
nern aus Deutschland an. Ziele sind repro-
duzierbare Ergebnisse und die Erfullung
der EU-Vorgaben in Bezug auf die Alte-
rungszustinde bei unterschiedlichstem
Alter/Laufleistung®, erliutert Hagemann
sein aktuelles Projekt. Die EU sieht vor,
dass ab 2029 vom Beginn bis hin zum vor-
aussichtlichen Ende des Fahrzeuglebens
immer eine gewisse Restkapazitit der Bat-
terie vorhanden sein muss.

Alterung der Fahrbatterie

Nutzfahrzeuge haben im Vergleich zu Pkw
den Vorteil, dass aufgrund der GrofRe der
Batterien die Belastung beim Laden bezo-
gen auf die Zelle deutlich geringer ist —
selbstwenn man tiber Megawatt-Charging
spricht. ,,Ungeachtet dessen sehe ich bei
den schweren Nutzfahrzeugen Ladeleis-
tungen eherin Richtung 400 bis 600 kW als
bis zu 3,75 MW, was in puncto Ladeinfra-
struktur einfacher darstellbar ist“, erklirt

Hagemann. ,Lidt man einen Lkw mit ei-
ner 600-kWh-Batterie mit 400 kW, ist das
eine Normalladung und belastet den Akku
kaum. Dawiirde ich sagen, dass wir keine
erhohte Alterung sehen werden.“ Der
TUV NORD Ingenieur verweist aber da-
rauf, dass es letztlich eine Sache des
Batterie-Management-Systems ist, wie
gut der Akku tiber das Fahrzeugleben hin-
weg konditioniert ist. ,Eventuell ist das
Management nicht so prizise wie im Pkw,
weil andere Entwicklungsroutinen oder
Absicherungsebenen gewihlt wurden —

,Fur viele Entscheidungs-
trager hangt die Anschaf-
fung von E-Lkw vor allem
von ihrer Wirtschaftlich-
keit im Betrieb ab!”

MANUEL HAGEMANN, )
SPEZIALIST FUR E-MOBILITAT BEI TUV NORD

einThema, gerade bei LFP-Zellen (Lithium-
Eisenphosphat), die im Nutzfahrzeug-
bereich gerne eingesetzt werden, weil sie
giinstiger sind.“ Ein Punkt ist dort, dass
man genau wissen muss, wie die Batterie
bei welcher Temperatur altert und wie die
Spannungskurve iiber den SOC (State of
Charge = Ladezustand) von o bis 100 Pro-
zent verliuft. Fiir eine genaue Analyse
bendtigt man wiederkehrende Vollladun-
gen, um den SOC-Schitzer rekalibrieren
zu kénnen, damit man den Batteriezu-
stand genau einschitzen kann. Ansonsten
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konnten einzelne Zellen in extremen Lade-
stinden zu stark belastet werden. Eine
weitere Schwierigkeit sieht Hagemann in
derhoheren Individualisierung von Nutz-
fahrzeugen. Daskann zuhindischen Ein-
griffen durch die Arbeiter am Band fithren.
,Beschidigte oder schlecht montierte
Hochvoltkabel oder mangelhafte Masse-
verbindungen kénnen spiter Probleme
verursachen.“Beileichten Nutzfahrzeugen
konnte es dagegen Probleme geben, wenn
sie auferhalb der Herstellervorgabe ge-
nutzt werden: Dieses Verhalten kann der
Batteriegesundheit wesentlich schaden.

Routenplanung ist das Aund O

Ein wichtiger Aspekt beim Einsatz eines
E-Nutzfahrzeugs ist fiir Manuel Hage-
mann die Routenplanung. ,Es istempfeh-
lenswert, mit Navigation zu fahren, um
dem Fahrzeug moglichst viele Informati-
onen zur Reichweitenermittlung und Bat-
teriekonditionierung anzubieten. Auch
das Zusammenspiel aus Ladezeit und
gesetzlich vorgeschriebener Ruhepause
lisst sich nur so bewerkstelligen.“ Hage-
mann ist sich sicher, dass sich viele Dinge
erst durch Praxiseinsitze zeigen werden.

E-Nutzfahrzeuge nehmen Fahrt auf
Trotzdem ist sich der TUV NORD Spezia-
list sicher, dass das Thema E-Nutzfahr-
zeuge Fahrtaufnehmen wird. ,Im Verteil-
verkehr sehe ich das heute schon darstell-
bar. Was die Speditionen auf jeden Fall
brauchen, ist Planungssicherheit im Hin-
blick auf politische Rahmenbedingungen
und die Lkw-Maut.“ Seiner Ansicht nach
sollten die Unternehmen beim Umstieg
auf die E-Mobilitit aber auch andere The-
men nicht aus den Augen verlieren: die
Anpassung der eigenen Werkstatt und des
Depots — idealerweise mit eigener Lade-
infrastruktur — sowie das Thema Versiche-
rung, weil sich Betreiberpflichten kiinftig
indern konnten. Einen Lichtblick sieht
Hagemann bei Servicekosten. , Aktuell lie-
gen die Wartungsintervalle auf dem Ni-
veauvon Verbrennern, weil im Gegensatz
zum Pkw viele zusitzliche Systeme ver-
baut sind. Im Hinblick auf Batterien und
E-Motor sehe ich wenig Wartungsbedarf.“
Manuel Hagemann geht davon aus, dass
vieles kiinftig durch die Onboard-Dia-
gnose abgedeckt sein wird und die Her-
steller vieles monitoren, was dazu fiihrt,
dass die Fahrzeuge bedarfsabhingiginder
Werkstatt stehen. []]
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