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Zusammenfassung

Mehrere Lkw-Hersteller behaupten, dass gasbetriebene Lkw im Vergleich zu Diesel-Lkw groRe
Vorteile hinsichtlich Luftqualitdit und Treibhausgasemissionen bieten. Von der
niederléandischen Regierung in Auftrag gegebene Praxistests wurden von TNO, einer
unabhangigen Forschungseinrichtung, durchgefiihrt, um die Emissionen von Diesel- und
Flussiggas-Lkw (LNG) zu vergleichen. Die Testergebnisse zeigen, dass viele Behauptungen der
Lkw-Hersteller falsch sind.

Stickoxidemissionen: Es wurden sechs 2013 gefertigte Diesel-Lkw der Schadstoffklasse Euro
VI mit drei 2017/18 gebauten LNG-Lkw der Schadstoffklasse Euro VI verglichen. Im
Stadtverkehr stieRen die LNG-Lkw 2 bis 3,5 Mal mehr Stickoxide aus als der Diesel-Lkw mit
dem niedrigsten Testergebnis
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Wahrend des kombinierten Stadt-, Land- und Autobahnverkehrs stieflen die LNG-Lkw 2 bis 5
Mal mehr Stickoxide aus als der Diesel-Lkw mit dem niedrigsten Testergebnis. Die Nutzung
von Biomethan (anstelle von fossilem Erdgas) flihrt nicht zu einer Senkung der
Stickoxidemissionen, da  Biomethan und fossiles Erdgas die gleichen
Brennstoffeigenschaften haben.’

=== TRANSPORT &
ein Papiervon | = ENVIRONMENT



IV Sauberes Gas? LNG-Lkw emittieren bis zu fuinfmal mehr
Stickoxidemissionen als Diesel
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Feinstaub: Lkw-Hersteller behaupten, dass durch den Einsatz von LNG
“Feinstaubemissionen nahezu vollstandig eliminiert” oder zumindest um 95% gesenkt
wiirden im Vergleich zu Diesel.™ T V Die Berichte von TNO hingegen belegen, dass diese
Aussagen nicht der Wahrheit entsprechen und dass gasbetriebene Lkw immer noch eine
betrachtliche Zahl von Feinstaubpartikeln ausstoRRen.

Treibhausgasemissionen: Die getesteten LNG-Lkw mit Fremdziindungsmotor
verzeichneten 3 bis 5% weniger Treibhausgasemissionen als der Diesel-Lkw mit dem
niedrigsten Testergebnis. Der LNG-Lkw von Volvo mit Hochdruck-Direkteinspritzung (HPDI)
verzeichnete 14% weniger Tank-to-Wheel-Emissionen (d.h. bei der Fahrzeugverwendung)
verglichen mit dem getesteten Diesel-Lkw mit den geringsten Treibhausgasemissionen.
Allerdings sind die Well-to-Tank-Emissionen (d.h. bei der Kraftstofferzeugung) durch die
Erdgasforderungund den -transportin der EU durchschnittlich um 26% hoher als bei fossilem
Diesel. ¥ Betrachtet man also auch die vorgelagerten Emissionen, sind LNG-Lkw mit
Fremdzindung klimaschadlicher als der Diesel-Lkw mit dem niedrigsten Testergebnis,
wahrend HPDI-Gas-Lkw lediglich einen geringfligigen Vorteil bringen.

Forschungs- und Steuerpolitik: Es wurden deutlich mehr EU-Forschungsgelder fiir
gasbetriebene Lkw (bis zu 17 Mio. €) im Vergleich zu batterie- und wasserstoffbetriebenen
Lkw (bis zu 12 Mio. €) ausgegeben.

Italien gewahrt fiir Gas im Verkehr eine Steuererleichterung in Hohe von 99,5% im Vergleich
zu Diesel, womit dem italienischen Staatshaushalt jedes Jahr 675 Mio. € an potenziellen
Steuereinnahmen  verloren gehen. In anderen EU-Mitgliedstaaten sind die
Steuererleichterungen nicht ganz so umfangreich, aber die jahrlichen Verluste an
Steuereinnahmen betragen immer noch 143 Mio. € in Spanien, 62 Mio. € in Deutschland und
50 Mio. € in Frankreich.
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Europa muss die Uberarbeitung der Richtlinie iber den Aufbau der Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe (AFID), die Reform der Energiesteuerrichtlinie und das kommende
Forschungsrahmenprogramm Horizon Europe nutzen, um zur Dekarbonisierung des
StralRengliterverkehrs beizutragen. Insbesondere missen verstarkt Investitionen zur
Forderung von emissionsfreien Technologien wie Batteriebetrieb, Oberleitung und
Wasserstoff getatigt werden. Die Steuersatze fiir im Verkehrssektor genutztes Gas miissen
angeglichen werden. Insgesamt sind die Beweise, dass Gas im Straftenguterverkehr keine
weiteren o6ffentlichen Subventionen rechtfertigt, eindeutig und verlangen ein Umdenken in
der Politik.
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1. EU-Mitgliedsstaaten und Lkw-Hersteller setzen auf den LNG-Markt

In den Augen einiger Lkw-Hersteller sind Lkw mit Gas-
Antrieb die beste Losung fiir einen nachhaltigeren
StralRengiterverkehr. lveco behauptet, dass LNG-Lkw
10% weniger CO,, 95% weniger Feinstaub und 35%
weniger Stickoxide ausstoRen wiirden als Diesel-Lkw
der Klasse Euro VI."vi

Iveco announces diesel-free stand at TAA 2018
Posted on Thursday 12th, July 2018 Email Pt

Touted as a low emission area, the Iveco display

nmental benefits of
natural gas in road transport the international
truck manufacturer announced.

The company In partnership with Shell, who has
B collaborated on the stand, is looking to endorse

a range of fuels and technologies that will further
facilitate the decarbonisation of the transport

Laut Scania wiirden LNG-Lkw die CO,-Emissionen im ) 7 e
Vergleich zu Diesel-Fahrzeugen um bis zu 20% senken

und ein Drittel weniger Stickoxide ausstofien, wahrend die Feinstaubemissionen nahezu eliminiert, sprich
um 95% gesenkt wiirden.""™ Nach Angaben des europaischen Industrieverbands “Natural & bio Gas Vehicle
Association“ (NGVA Europe) stoRen erdgasbetriebene Lkw zwischen 30 und 60% weniger
Stickoxidemissionen aus als Diesel-Fahrzeuge.*

Volvo hat kiirzlich ein neues LNG-Modell (Volvo FH LNG) mit
Hochdruck-Direkteinspritzung (HPDI-Technologie) auf den Markt
gebracht, die laut Volvo den Motorwirkungsgrad von LNG-Lkw
deutlich verbessert. Auf der Grundlage der Tank-to-Wheel-
Emissionen (TTW) spricht Volvo von einer Senkung der CO--
Emissionen um 20% im Vergleich zu einem typischen Diesel-Lkw von
Volvo."

Viele EU-Mitgliedstaaten und Lkw-Hersteller bewerben Gas-Lkw. In fast allen EU-Mitgliedstaaten ist der
Steuersatz fiir fossiles Gas im Verkehrssektor deutlich niedriger als fiir Diesel. In Italien, Europas grofstem
Verbraucher von fossilem Gas im Verkehr, gilt einer der niedrigsten Steuersatze fir fossiles Gas in Hohe von
0,09 €/GJ gegenliiber 17,22 €/GJ fiir Diesel. Dies entspricht einer steuerlichen Subvention in Hohe von 99,5%
fir Gas.*" Deutschland wiederum hat kiirzlich beschlossen, LNG-Lkw von der Lkw-Maut zu befreien,
wodurch die Gesamtbetriebskosten von Gas-Lkw deutlich gesenkt werden.

Auf diese Weise schaffen die politischen Entscheidungstrager einen Rechtsrahmen, der die Attraktivitat von
LNG-Lkw durch eine Senkung ihrer Betriebskosten deutlich steigert. Gleichzeitig erleben wir, dass mehrere
Lkw-Hersteller verstarkt in die Entwicklung von LNG-Lkw investieren. Infolgedessen kaufen Lkw-Betreiber
immer mehr gasbetriebene Fahrzeuge. Im Jahr 2016 stieg der Absatz von gasbetriebenen Lkw in Europa um
15%.

2. TNO stellt verschiedene LNG- und Diesel-Lkw auf den Priifstand

Im Auftrag des niederlandischen Ministeriums flir Infrastruktur und Wasserwirtschaft hat die
Niederlandische Organisation fiir Angewandte Naturwissenschaftliche Forschung, kurz TNO, eine
unabhangige Forschungseinrichtung, verschiedene Tests unter realen Fahrbedingungen durchgefiihrt, um
Luftschadstoffe wie Stickoxide und Feinstaub sowie Tank-to-Wheel Treibhausgasemissionen (THG) von
LNG- und Diesel-Lkw zu messen.

TNO testete drei verschiedene LNG-Lkw:
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e Einen Langstrecken-LNG-Lkw, Baujahr 2018, mit Euro VI
Stufe C von Volvo mit einem Dual-Fuel-Motor, der mit LNG als
Primar- und Diesel als Sekundarkraftstoff zum Ziinden des LNG,
der sogenannten Hochdruck-Direkteinspritzung  (HPDI),
betrieben wird. Dieses neue Volvo-Modell kann als letzter Stand
der LNG-Lkw-Technologie angesehen werden.

e Auflerdem wurden zwei LNG-Modelle, Baujahr 2017, mit Euro VI
(lveco Stralis Hi-road Euro VI 400 PS und Scania G340 Euro VI
340 PS) mit Fremdziindungsmotoren getestet."

Diese drei LNG-Lkw wurden mit friiheren TNO-Praxistestergebnissen von
Diesel-Lkw, Baujahr 2013, mit Euro-VI-Stufe-A-Motoren der ersten
Generation verglichen. "

Alle Lkw wurden unter vergleichbaren Bedingungen getestet und auf den gleichen Strecken (Stadt, Land
und Autobahn) mit zwei verschiedenen Nutzlasten gefahren. Die Abgasemissionen wurden mithilfe eines
mobilen Emissionsmessgerates (Portable Emissions Measurement System, PEMS) gemessen.

2.1 Gasbetriebene Lkw bieten keine Vorteile hinsichtlich Luftschadstoffen

2.1.1 Warum sollte uns das kiimmern?

Politische Entscheidungstrager versuchen, die schadlichen Auswirkungen des StraRenverkehrs auf die
Luftqualitat und die menschliche Gesundheit einzuddammen. Eine der groflen Herausforderungen ist die
Senkung der vom StraRenverkehr verursachten Stickoxidemissionen. Jiingsten Untersuchungen zufolge
fliihren die gesetzwidrigen Stickoxidemissionen von Dieselfahrzeugen durch den Diesel-Skandal zu jahrlich
rund 5.000 zusétzlichen vorzeitigen Todesfallen in Europa. ™"

Drei von vier Europdern leben in Ballungsraumen und diese Zahl wird weiter steigen. Daher ist es von
essentieller Bedeutung, dass Stickoxidemissionen von Fahrzeugen insbesondere im Stadtverkehr reduziert
werden. In Stadten wie London, Paris und Kopenhagen verursachen Lkw bereits jetzt Gber 20% der
transportbedingten Stickoxidemissionen-xixi

LNG-Lkw sind regelmafig im Stadtverkehr unterwegs. Supermarkte in den Niederlanden, Frankreich und
Spanien nutzen LNG-betriebene Fahrzeuge fiir innerstadtische Auslieferungen. » i Fahrverbote in
Stadten wie Paris konnen auBerdem die Spediteure bestdrken, auf gasbetriebene Lastkraftwagen
umzusteigen, da diese gemaR des fiir Paris erarbeiteten Gesetzesvorschlags weiterhin in die Stadt einfahren
dirfen. " Lastkraftwagen stoRen zudem wahrend des stadtischen Fahrzyklus gewohnlich deutlich héhere
Stickoxidemissionen aus als bei Fahrten tiber Landstralen und Autobahnen.

Stickoxide sind jedoch nicht die einzigen Schadstoffe, die fur die Luftqualitat von Belang sind. Kleine von
Fahrzeugen ausgestoliene Feinstaubpartikel werden mit Herz-Kreislauf-Erkrankungen und
gesundheitlichen Beeintrachtigungen des zentralen Nervensystems in Zusammenhang gebracht.™ Die
Grenzwerte flir Feinstaub (PM10 und PM2,5) werden weiterhin an vielen Orten in Europa liberschritten®®
und wahrend es sich nur bei 5% der Fahrzeuge auf europaischen StraRen um Lkw handelt, emittieren sie in
London 13% des Feinstaubs der Partikelgrofie PM2,5 und in Berlin 20% des Feinstaubs der Partikelgrofie
PM10 (gemessen an der gesamten stadtischen Luftverschmutzung).* Es ist daher entscheidend, dass die
Feinstaubemissionen von Lkw iberwacht und gesenkt werden, um die Luftqualitat in Europa nachhaltig zu
verbessern.
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2.1.2 Stickoxidemissionen: LNG-Lkw schneiden sowohlim Stadt- als auch im kombinierten Verkehr
schlechter ab als Diesel-Lkw mit dem niedrigsten Testergebnis

Die TNO-Testergebnisse zeigen, dass alle drei getesteten LNG-Lkw im Stadtverkehr deutlich mehr
Stickoxide ausstoften (ein Plus von 39 bis 117%, je nach LNG-Modell) als das friiher getestete
durchschnittliche Dieselfahrzeug. Im Vergleich zum niedrigsten gemessenen Diesel-Wert haben sie 2 bis 3,5
Mal mehr Stickoxide ausgestofen.* Laut TNO sind die hdéheren Emissionen des Volvo LNG-Lkw
hauptsachlich auf den Kaltstart des Motors zuriickzufiihren
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Bei den Lkw von Iveco und Scania ist nur ein kleiner Teil der hoheren Stickoxidemissionen von LNG-Lkw auf
den Kaltstart des Motors zurilickzufiihren. TNO hat auch bei angemessenen Betriebstemperaturen und
Beschleunigungen (was bei Stop-and-Go-Verkehr in Stadten hadufig vorkommt) fiir beide getestete Lkw
hohere Stickoxidemissionen gemessen.

Beim kombinierten Fahrzyklus (Stadt, LandstraBe und Autobahn) zeigen die TNO-Tests, dass die
Stickoxidemissionen der getesteten LNG-Lkw gleich hoch oder je nach LNG-Modell um bis zu 89% hoher
sind als die Emissionen des getesteten durchschnittlichen Diesel-Lkw. Verglichen mit dem getesteten
Diesel-Lkw mit den geringsten Stickoxidemissionen stof3en gasbetriebene Lkw 2 bis 5 Mal mehr Schadstoffe
aus.
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Diese Ergebnisse stehen in starkem Widerspruch zu den Behauptungen der Gas-Lkw-Hersteller (30- 35%
weniger Stickoxidemissionen).™ > Dabei ist auch zu bedenken, dass bei diesen Tests die neuesten LNG-
Lkw mit alteren Diesel-Lkw mit Euro-VI-Stufe-A-Motoren der ersten Generation ab Baujahr 2013 verglichen
wurden i

Es ist auch wichtig zu erwahnen, dass einer der drei Lkw-Hersteller schriftlich bestatigt hat, dass
“Biomethan keinen Unterschied macht, wenn es um die Stickoxidemissionen des Motors geht“. Die
tatsachlichen Kraftstoffeigenschaften von Bio-LNG und fossilem LNG sind identisch und somit auch die
Menge der durch die Verbrennung entstehenden Schadstoffe. ™ Vereinfacht ausgedriickt verursachen Lkw
mit Biomethan etwa die gleichen Stickoxidemissionen wie mit fossilem Gas.

2.1.3 LNG-Lkw stol3en nicht weniger Feinstaub aus

Lkw-Hersteller behaupten, dass im Vergleich zu Diesel durch den Einsatz von LNG “Feinstaubemissionen
fast vollstandig eliminiert” oder zumindest um 95% gesenkt wiirden.*** Die Berichte von TNO belegen,
dass diese Aussagen nicht der Wahrheit entsprechen. Tatsachlich stieRen die getesteten Lkw von Scania
und lveco im Stadtverkehr eine betrachtliche Zahl von Feinstaubpartikeln pro Kilometer aus. Diese
Feinstaubemissionen im Stadtverkehr sind besonders deshalb beunruhigend, weil sie einen erheblichen
Einfluss auf die Luftqualitat in den Stadten haben.
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7 LNG-Lkw beseitigen nicht die Feinstaubemissionen
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Im Gegensatz zu Diesel-Lkw missen neu zugelassene LNG-Lkw bis 2023 keine Emissionsgrenzwerte bei der
Partikelzahl (PN) einhalten - ein Grund fiir diese Ausnahme konnte bei den im Stadtverkehr hohen PN-
Emissionen der getesteten Fahrzeuge von Scania und lveco liegen. Die meisten LNG-Lkw sind nicht mit
Partikelfiltern ausgestattet (wie dies bei den in der TNO-Studie getesteten Scania- und Iveco-Lkw der Fall
ist). Der LNG-Lkw Volvo ist mit einem Partikelfilter ausgestattet. Wahrend des gesamten Tests (im
kombinierten Fahrzyklus) zeigte der Volvo-Lkw jedoch keine signifikant niedrigeren Werte im Vergleich zu
den LNG-Lkw ohne Filter."

Bei den oben genannten Tests wurden keine Feinstaubpartikel mit einem Durchmesser von weniger als 23
Nanometern untersucht. Der AusstoR von Partikeln dieser GroRe wird derzeit nicht reguliert. Erkenntnisse
der Gemeinsamen Forschungsstelle der EU zeigen jedoch, dass Partikelemissionen mit einem Durchmesser
von weniger als 23 Nanometern aus Gasfahrzeugen ein grofReres Problem darstellen konnen als die aus
Dieselfahrzeugen.

o = TRANSPORT &
ein Papiervon | = ENVIRONMENT



3. LNG-Lkw und Treibhausgasemissionen

Neben Luftschadstoffen hat TNO auch die Treibhausgasemissionen von

Diesel- und LNG-Fahrzeugen gemessen und miteinander verglichen. TNO Wit
maR die direkten beziehungsweise Tank-to-Wheel-Fahrzeugemissionen,
wobei der Schwerpunkt auf den CO,- und Methanemissionen lag. Beide
Treibhausgase haben einen grofien Einfluss auf den Klimawandel, wobei
das Treibhauspotenzial von Methan, gemittelt liber einen Zeithorizont von
100 Jahren, 30 Mal groRer ist als das von CO,.

Volvo erklart, dass das neue LNG-Modell einen CO,-Vorteil von 20% bei
Tank-to-Wheel bietet. !V Laut den TNO-Tests stoftt der Volvo LNG-Lkw mit
HPDI-Technologie im kombinierten Fahrzyklus (Stadt, Landstrafe und

Autobahn) 19% weniger CO,-Aquivalente (einschlieRlich Methan, das rund 2% der CO,-Aquivalente
ausmacht) im Vergleich zum durchschnittlichen Diesel aus. Im Vergleich zum Diesel-Lkw mit dem

niedrigsten Testergebnis betragt der Unterschied 14%."

IV LNG-Lkw dekarbonisieren nicht den Verkehrssektor

Gas-Lkw bringen nur geringe THG-Einsparungen verglichen mit Diesel
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Bei den Modellen von Scania und Iveco sind die Auspuff-CO,-Aquivalente (einschlieRlich Auspuff-Methan,
das etwa 0,3% der CO,-Aquivalente ausmacht) beim kombinierten Fahrzyklus 9 bis 10% niedriger als der
Durchschnitt der getesteten Dieselfahrzeuge. Im Vergleich zum Diesel mit dem niedrigsten Testergebnis
sind die Emissionen lediglich 3 bis 5% niedriger.*V' Die Einsparungen, mit denen Scania und Iveco in ihren

Anzeigen werben (10 bis 20%), gibt es in Wirklichkeit nicht. i i
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Dariiber hinaus gibt es weitere zu beriicksichtigende Faktoren, die diese Treibhausgasergebnisse
relativieren:

Fiir den Vergleich verwendete Diesel-Lkw: Alle getesteten LNG-Lkw werden mit Diesel-Lkw der
ersten Generation mit Euro-VI-Stufe-A-Motoren Baujahr 2013 verglichen, was die Ergebnisse zum
Vorteil der gasbetriebenen Lkw verzerrt.

Well-to-Wheel-Treibhausgasemissionen: Wir missen uns aullerdem bewusst sein, dass die
durchschnittlichen Treibhausgasemissionen der EU durch fossiles Gas auf Well-to-Tank-Basis (WTT)
pro Megajoule um 26% hoher sind als durch fossilen Diesel.** Dies ist auf den Energieverbrauch und
die Methanemissionen wahrend der Gewinnung und des Transports von Erdgas zurlickzufiihren.
Laut Volvo selbst erhoht das Addieren der vorgelagerten Treibhausgasemissionen die WTW-
Emissionen um 9 Prozentpunkte.' Wie bereits erwahnt, stot der HPDI-Lkw laut TNO-Ergebnissen
14% weniger TTW-Emissionen aus als der Diesel-Lkw mit dem niedrigsten Testergebnis. Die
Beriicksichtigung der WTT-Emissionen verringert diese Einsparung, sodass sich die gesamten WTW-
Emissionen von HPDI-Gas-Lkw nur unwesentlich von denjenigen der Diesel-Lkw mit den niedrigsten
gemessenen THG-Emissionen unterscheiden."

Betrachtet man den gesamten Emissionszyklus, sind daher Gas-Lkw mit Fremdziindung in der Praxis
klimaschadlicher als der Diesel-Lkw mit dem niedrigsten Testergebnis, wahrend ein Gas-Lkw mit
Hochdruck-Direkteinspritzung (HPDI) nur geringfligige Vorteile bringt."

4, EU-Forschungsgelder zur Forderung fossiler Brennstoffe

Die TNO-Ergebnisse zeigen, dass bei allen getesteten
LNG-Lkw die Stickoxidemissionen hoher sind als bei
den Diesel-Lkw mit den niedrigsten Messwerten
(unter allen Fahrbedingungen). Im Hinblick auf die
Treibhausgasemissionen  bieten LNG-Lkw mit
Fremdzliindung auf Tank-to-Wheel-Basis kaum
Vorteile. Gasbetriebene Lkw mit HPDI-Technologie
konnen zwar einen geringfligigen Nutzen bieten, sind
aber keine langfristige Losung zur Reduzierung von
Treibhausgasen im StraRenguterverkehr,
insbesondere unter Beriicksichtigung der gesamten
Well-to-Wheel-Emissionen.

Trotz dieser Ergebnisse ist festzustellen, dass der
Betrag der EU-Forschungsgelder, der in Projekte fiir
gasbetriebene Lastkraftwagen flieRt, im Vergleich zur
Erforschung von emissionsfreien  Alternativen
Uberproportional hoch ist.

Unsere eigene Analyse zeigt, dass die europaischen
Lkw-Hersteller in den letzten 13 Jahren im Rahmen
der EU-Forschungsprogramme Horizon 2020 und des
7. Rahmenprogramms (FP 7) bis zu 17 Millionen Euro
fir die Forschung an Gasantrieben erhalten haben.

¥ EU Forschungs- und

Entwicklungsmittel flieBen in die
falsche Richtung

2 8
= =

EU-Férderbeitrage an OEMs fiir R&D Projekte
]
=

€7.08 M . €16.8M

Geforderte Technologie (inkl. Infrastruktur) 2007-2019

o

Elektrifizierung und Batterien @ Wasserstoff Gas

Berechnungen sind maximale geschatzte Forderbeitrage der letzten zwei EU-
Forschungsrahmenprogramme (FP7 und Horizon 2020). Empfanger sind Lkw-Hersteller
(OEMs) und ihre entsprechenden R&D Projekte (Stand Mirz 2018).

Quelle: Informationsdienst der Gemeinschaft fur Ferschung und Entwicklung (CORDIS),

Europaische Kommission
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Dies steht im starken Gegensatz zu den Fordergeldern, die fiir Lkw-Elektrifizierungsprojekte und Projekte
zur Forschung an Wasserstoffantrieben bereitgestellt wurden (bis zu 12 Millionen Euro)."

5. Steuererleichterungen fiir Gas

Diese unter realen Fahrbedingungen gewonnenen Erkenntnisse decken sich mit friiheren unabhangigen
Analysen, die gezeigt haben, dass ein Gas-Antrieb weder fiir Pkw noch fiir leichte Nutzfahrzeuge, Lkw oder
Busse einen echten Nutzen gegeniiber einem Diesel-Antrieb bietet. " Trotzdem erheben die EU-
Mitgliedsstaaten einen extrem niedrigen Steuersatz auf im Transport genutztes fossiles Erdgas. Wahrend
eine leicht differenzierte Besteuerung von Diesel und CNG/LNG gerechtfertigt sein mag (z. B. aufgrund
unterschiedlicher CO,- bzw. Energiegehalte), sind die aktuellen Steuersdtze fiir fossiles Gas nicht
nachvollziehbar.

Wiirde Deutschland die Steuererleichterung fiir im StralRenglterverkehr genutztes fossiles Gas abschaffen
und fossiles Gas mit dem gleichen Steuersatz wie Diesel besteuern, konnte es jahrlich zusatzliche
Steuereinnahmen in Hohe von 61,59 Mio. € (auf der Grundlage der Verbrauchszahlen von 2017) generieren."
Auch andere EU-Mitgliedstaaten gewahren Gas im Verkehr Steuernachldsse und ihnen entgehen so
potenzielle Steuermehreinnahmen.

¥ Steuervergiinstigungen fur fossiles Gas im

, Aktuelle Potenzielle
Diesel Gas . )
Steuereinnahmen auf Steuereinnahmen auf
. Verbrauchssteuer Verbrauchssteuer ) . N
EU-Mitgliedstaat Basis der Gas- Basis der Diesel-
€/GJ (nat €/GJ (nat . -
Wihrung) Wihrung) Verbrauchssteuer (in€  Verbrauchssteuer (in €
ne e Millionen) Millionen)
B B Frankreich 16.56 1.53 5.13 55.50
B Deutschland 13.12 3.86 25.69 87.28
BB talien 17.22 0.09 3.55 678.47
=  Spanien 10.57 1.15 17.45 160.41
e \';;E:;:ieg 18.14(GBP 16.16)  6.37 (GBP5.67) keine Daten verfiigbar
f— Polen 9.57 (PLN 40.96)  4.53(PLN 19.38)" 2.35 (PLN 10.04) 4.96 (PLN 21.21)

Quellen: CE Delft (2017), Europaische Kemmissien Verbrauchssteuertabellen (2019), Eurostat (2019)
Bemerkungen: Verbrauchssteuern und Wechzelkurse Stand Januar 2019
Berechnete Einnahmen basierend auf dem Endgasverbrauch im Straltemverkehr (chne USt)

*Gas-Verbrauchssteuersatz fur Polen gilt fir LNG (CNG-Satzist niedriger)
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Die deutsche Bundesregierung hat beschlossen, weitere Forderungen fiir gasbetriebene Lkw zu gewahren.
Das Verkehrsministerium bietet ein Forderprogramm mit einem Zuschuss von 12,000 € fiir die Anschaffung
eines LNG-Lkws an.v Dariiber hinaus werden Lkw, die mit fossilem Gas betrieben werden, von der Maut
befreit. Gasbetriebene Lkw sind fiir die ndchsten zwei Jahre von den Luftverschmutzungs-, Larm- und
Infrastrukturkosten ausgenommen, was angesichts der Stickoxid- und Feinstaubemissionen nicht
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gerechtfertigt ist. Ab Januar 2021 miissen gasbetriebene Lkw die Mautteilsatze fir die Infrastrukturkosten
und die Larmbelastungskosten entrichten, bleiben aber von den Luftverschmutzungskosten weiterhin
befreit."

Beide politischen MaRnahmen werden die Gesamtbetriebskosten von gasbetriebenen Lkw stark senken
und Speditionen dazu veranlassen, weitere LNG-Fahrzeuge anzuschaffen. Dies ist ein Schritt in die falsche
Richtung, denn gasbetriebene Lkw werden langfristig keinen wesentlichen Beitrag zur Dekarbonisierung
des StraRengiiterverkehrs leisten oder die Luftqualitat verbessern.

In den aktuellen Diskussionen im Zusammenhang mit der Nationalen Plattform “Zukunft der Mobilitat“ und
einem zukiinftigen deutschen Klimaschutzgesetz sollten diese Fakten bertlicksichtigt werden. Deutschland
sollte die Anreize flir gasbetriebene Lkw abschaffen und die Steuersatze fiir Gas im Verkehrssektor erhohen
und entsprechend des CO2-Gehalts des Kraftstoffs festlegen. Es sollten keine 6ffentlichen Gelder mehr in
die Gasinfrastruktur im StraBenglterverkehr investiert werden. Stattdessen sollten echte emissionsfreie
Alternativen wie Ladeinfrastruktur fur Elektro-Lkw, Ausbau des Stromnetzes und Infrastrukturen fiir
Oberleitungsfahrzeuge starker gefordert werden. Deutschland ist hier bereits einige wichtige Schritte
vorangekommen. Aber jeder Euro, der fiir Gas ausgegeben wird, fehlt letztlich fiir tragfahige Losungen. So
werden offentliche Gelder falsch verteilt.

6. Politische MaBRnahmen der EU

Gas wird von politischen Entscheidungstragern in der EU immer noch als eine Moglichkeit angesehen, den
Verkehrssektor sauberer zu machen. Das Hauptziel der Richtlinie liber den Aufbau der Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe (AFID) besteht darin, den Ausbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe zu
fordern, die Energiesicherheit der EU zu garantieren und gleichzeitig die negativen Umweltauswirkungen
des Verkehrssektors zu verringern." In der AFID in ihrer derzeitigen Fassung wird LNG als wichtigster
alternativer Kraftstoff flir Schwerlastfahrzeuge angesehen und die Gesetzgebung legt Anforderungen an die
Infrastruktur fiir die Betankung mit Gas fest.

Die neuen Erkenntnisse zeigen, dass die weitere Forderung der LNG-Infrastruktur im Widerspruch zum
Hauptziel der Richtlinie steht. Bis Ende 2020 wird die Europdische Kommission die AFID-Richtlinie
Uberpriifen und gegebenenfalls dndern. Bei dieser Uberpriifung sollte LNG im Einklang mit den
vorliegenden Erkenntnissen nicht mehr als alternativer Kraftstoff fiir Lastkraftwagen definiert werden.
Stattdessen sollte die Richtlinie die Infrastruktur fordern, die einen langfristig emissionsfreien
StralRengiiterverkehr erméglicht, inklusive der notwendigen Infrastruktur fiir ultraschnelles Laden von
elektrifizierten Lkw in Ballungsraumen. Fur den Langstreckenverkehr sollte die Richtlinie klare Ziele fiir
ultraschnelles Laden bzw. Infrastruktur fiir Oberleitungsfahrzeuge und moglicherweise fiir Wasserstoff
festlegen.

Was die Finanzierung von Forschung und Entwicklung betrifft, so war in den jiingsten Rahmenprogrammen
eine deutliche Ausrichtung auf Gas festzustellen. Dies muss sich im nachsten Forschungsprogramm der EU,
Horizon Europe, andern, insbesondere durch deutlich starker geforderte Projekte fiir emissionsfreie
Technologien. Da Gas langfristig keinen Beitrag zur CO2-Reduzierung leisten konnen wird, gilt es solche
Technologien zu finanzieren, die im Einklang mit dem langfristigen Ziel der Europdischen Kommission
stehen, bis spatestens 2050 Netto-Null-Treibhausgasemissionen zu erreichen.™

Was die Besteuerung angeht, so regelt die EU-Energiesteuerrichtlinie Mindestbesteuerungen auf Kraftstoffe

und soll 2020 bzw. 2021 iberprift werden. Eine Reform ist dringend erforderlich, um die Angleichung der
Mindeststeuerbetrage fiir Kraftstoffe wie Gas und Diesel auf Grundlage ihres CO2-Gehalts zu forcieren.
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