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Einfihrung

Der Nutzfahrzeugsektor verursacht derzeit etwa ein Drittel der Treibhausgasemissionen
im Verkehrssektor und insbesondere durch die erhebliche Steigerung des Frachtaufkom-
mens sind seit 1990 keine COz-Einsparungen zu verzeichnen. 93 Prozent des schweren
StraBengiterfernverkehrs wird mit Diesel-LKW betrieben, die rund ihrer hohen Fahrleis-
tungen ein groRer Verursacher von CO2-Emissionen sind.

Zukunft Gas e.V. bedankt sich fir die Méglichkeit zur Stellungnahme des Dritten Geset-
zes zur Anderung mautrechtlicher Vorschriften und nimmt zu dem vorliegenden Entwurf
mit den nachfolgenden Ausfiihrungen Stellung.

Ein CO2-Bezug in der Maut kann wirksame Anreize fir Investitionen in den klimaneutra-
len StrafRengiterverkehr setzen und somit zum Erreichen der Klimaziele im Verkehrssek-
tor beitragen. Bedauerlicherweise wird der vorliegende Entwurf diesem Anspruch
nicht gerecht.

Politische Einordnung

Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur hat in seinem Gesamtkon-
zept fir klimafreundliche Nutzfahrzeuge - ,Mit alternativen Antrieben auf dem Weg zur
Nullemissionslogistik auf der StraRe" - folgende Kernbotschaften formuliert:

e Der Markthochlauf von Nutzfahrzeugen mit klimaschonenden alternativen Antrieben
wird technologieoffen geférdert, um dem Ziel einer schnellstméglichen Erreichung
einer 6konomischen Konkurrenzfahigkeit zu konventionellen Fahrzeugen gerecht zu
werden.

e Eswird ein zielgerichtetes regulatorisches Umfeld geschaffen, das Konkurrenz-
fahigkeit der Produkte und Investitionssicherheit der Akteure gewahrleistet. Der re-
gulatorische Kern besteht in einer Differenzierung der Lkw-Maut nach CO2 -Fahrzeug-
ausstol3.

Dabei ist aber auch zwingend zu bericksichtigen, dass der StraRengiiterverkehr einem
hohen internationalen Wettbewerbsdruck ausgesetzt ist, der nur sehr geringe Preisset-
zungsspielrdume zuldsst. Durch den gleichzeitigen Kostenfokus der Verlader sind Spedi-
teure und Betreiber von Nutzfahrzeugen deshalb stark darauf angewiesen, dass die Kos-
ten fir die Erbringung der Transportleistungen méglichst gering sind. Bereits kleine indi-
viduelle Kostensteigerungen kénnen in diesem Umfeld dazu fihren, dass Marktakteure-
nicht mehr wettbewerbsfahig ist. Fir die Wettbewerbsfahigkeit einer Antriebstechnolo-
gie sind daher die Total Costs of Ownership mafigeblich.

Methodik Tank to Wheel vs. Well to Wheel

Bei der Entwicklung wirksamer Strategien mit dem Fokus auf Klimaschutz zur deutlichen
Reduzierung der Triebhausgasemissionen (THG-Emissionen) ist aus unserer Sicht die
reine Betrachtung auf ,Tank to Wheel" der falsche Ansatz und vernachldssigt die Auswir-
kungen auf:

e Die Vorkettenemissionen der Antriebstechnologien



e Die Konsequenzen der Rohstoffbedarfe fiir die verschiedenen Antriebstechnologien
e Die Auswirkungen auf das Energiesystem
e DieInfrastruktur

Wir plddieren daher, den ,Well to Wheel"” Ansatz bei der Ermittlung der antriebsbe-
zogenen Hohe des CO2 Aufschlages, der auch die Umweltwirkung der Vorketten-
Prozesse nicht unberiicksichtigt zu lassen.

Bio-CNG und Bio-LNG

Die Fahrzeugindustrie und die Gasbranche haben gemeinsam den alternativen Antrieb
CNG (Compressed Natural Gas) und LNG (Liquified Natural Gas) zur Markt- und Wettbe-
werbsfahigkeit gefiihrt, der auch Dank der Unterstiitzung der Bundesregierung seit Gber
drei Jahren zu nennenswerten THG-Einsparungen fihrt.

Biogas (CNG & LNG) als Kraftstoff fir Lkw tragt bereits heute aktiv dazu bei, den CO2-Aus-
stoR im Transportsektor zu reduzieren und die Abhdngigkeit von fossilen Brennstoffen zu
verringern. Mit Bio- CNG und Bio-LNG betriebene Lkws haben sich als umweltfreundliche
Alternative zu Diesel-Lkw etabliert.

Durch den Einsatz von Bio-CNG und Bio-LNG werden THG-Emissionsreduktion von bis
zu 95 Prozent im Vergleich zur Diesel-Technologie realisiert. Zudem verursachen CNG-
und LNG -Fahrzeuge circa 50 Prozent weniger Larm als ein vergleichbarer Dieselmotor.

Bio-CNG und Bio-LNG aus Abfall- und Reststoffen (keine Verwendung von Nahrungsmit-
telpflanzen) sind in addquaten Mengen verfiigbar. Fir die kommenden Jahre sind zudem
signifikante Mengen fir den deutschen Markt angekiindigt (Betrieb von bis zu 150.000
Lkw moglich).

Die CNG & LNG Technologie ist marktreif, in Serie verfiigbar und die Tankstelleninfra-
struktur ist Flichendeckend vorhanden.

Die Tankstellenbetreiber gehen jetzt noch einen erheblichen Schritt weiter in Richtung
Klima-neutralitdt des Nutzfahrzeugverkehrs und werden ab Mitte ndchsten Jahres einen
signifikanten Anteil an Bio-LNG aus Abfall- und Reststoffen anbieten.

Der Anteil wird von Tankstellenbetreibern in den ndchsten Jahren kontinuierlich auf
100 Prozent erhoht.

Berilcksichtigung von Bio CNG und Bio LNG in der Maut-Einstufung

Mautvorteile fiir mit Bio-CNG und Bio-LNG betriebene Lkw wiirde den Transportlogistik-
unternehmen einen Anreiz geben, auf die umweltfreundliche Technologie umzusteigen
und den CO2-Ausstol3 im StraBengiiterverkehr unmittelbar zu reduzieren.

Der vorliegende Entwurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung mautrechtlicher Vorschrif-
ten berlicksichtig den Einsatz klimaneutraler Kraftstoffe bedauerlicherweise nicht.
Damit wird die Chance verpasst mit der Mautregulierung einen Anreiz zu schaffen
CO:-mindernde Technologie im StraBengiiterverkehr einzusetzen.

Um die CO2-Reduktion im Strallengiiterverkehr weiter voranzutreiben, ist es aus Sicht
von Zukunft Gas zwingend notig eine technologieneutrale CO:-Differenzierung der



Maut vorzunehmen und den Einsatz von mit Bio-CNG und Bio-LNG betriebenen Lkw
durch eine bessere Klassifizierung in der Mautregulierung zu wiirdigen.

Forderungen von Zukunft Gas e. V.

Wir schlagen vor, dass Lkw, die nachweislich 60 Prozent ihrer Maut-Fahrstrecke mit Bio-CNG
oder Bio-LNG betrieben werden, in die Mautklasse 4 / umweltfreundliche Fahrzeuge einzu-
gruppieren.
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