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THG-Ziele in der Mobilitat

THG-Emissionen Verkehr in Deutschland e Ca. 25 % der THG-Emissionen in der

Mio tCO,eq. Mobilitat entfallen auf den
180,0 StraBengiiterverkehr.
160,0
140,0 * E-Mobilitat (BEV) ist fiir einen groRRen
120,0 \Ziel 2030 Teilbereich der Mobilitat einsetzbar. Bei
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80,0 Gastechnologie (BioCNG und BioLNG) im
60,0 Regional- und Fernverkehr aufgrund
40,0 technologischer Vorteile umgesetzt.
20,0
0.0 * Notwendig sind schnelle und
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2030 technologieoffene Lésungen
StraBenverkehr, Schifffahrt und Flugverkehr
.
DVGW




Well-to-wheel (w-t-w) Emissionen verschiedener

Kraftstoffarten

w-t-w-Emissionen in gCO,/M!J
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Quelle: Prussi, M., Yugo, M., De Prada, L., Padella, M., Edwards, R. and Lonza, L., JEC Well-to-Tank report v5, EUR 30269 EN, Publications
Office of the European Union, Luxembourg, 2020, ISBN 978-92-76-19926-7, doi:10.2760/959137, JRC119036
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Einordnung des vorhandenen Biomethanpotenzials in den

Verkehrssektor

Biomethan Potential und davon nach RED Il anrechenbare e Z.Zt. sind rund 1.500 LNG Lkw in Deutschland in
Menge in 2030 Betrieb, die rund 0,8 TWh LNG/a verbrauchen.
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200 - « Mit dem verfiigbaren Biomethanpotenzial nach
N RED Il kbnnten bis zu 120.000 - 150.000 Bio-LNG
Lo o Lkw betrieben werden.
e 118 M Potential min
E 99 RED Il max
100 W RED Il min . . . ey e
* Die Nutzung von Biomethan in der Mobilitat
606 61 - konkurriert mit der Verwendung in anderen
50 7 Marktsegmenten. CO,-Vermeidungskosten in der
Mobilitat sind vergleichsweise hoch, so dass hier
ein attraktiver Markt flir Biomethan besteht.
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Kosten der Bereitstellung BioLNG

14,8"
in €Ct/kWh 13’5*
10,9 11,2
10,3 o K1: LNG-Import (Rotterdam)
9,5 9,7 9,3 a: via Binnenschiff (650 km)
CO2-Preis (350 €/t) b: per Tkw (640 km)
LNG-Transport o K2: Regionale Verfliissigung
% LNG-Hub a: Erdgas aus Pipeline
m Verflissigung b: Biogas (bilanziell)
® LNG-Import (fossil) o K3: Lokale Verfliissigung
Gastransport 25 a: kleine BGA
m Gasbereitstellung (fossil) a-PtG: mit PtG-Anlage (biol. Meth.)
® Gaserzeugung (erneuerbar) b: groRe BGA |
2,2 b-PtG: mit PtG-Anlage (kat. Meth.)
*perspektivische Kosten fir 2030
I N C B SN ¢
& A N L S
& &
Quelle: DVGW Studie ,LNG Nutzungs- und Bereitstellungskonzepte in Stiddeutschland am Beispiel Baden-Wirttembergs unter Einbindung von regionalen Energieversorgern und Stadtwerken, Oktober 2020“ ‘\
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Entwicklung von Steuern und Abgaben auf Diesel, LNG

Steuern und Abgaben auf Diesel (mit Biodieselbeimischung) und BioLNG

in €/ MWh
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TCO Vergleich Diesel, LNG, BioLNG

ohne Mauteffekte, Fahrzeugférderung und THG Quotenerlose
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Wirtschaftlichkeitslticke

Mit BioLNG angetriebene Lkw Regulatorische Ansatze zum Schliellen der Wirtschaftlichkeitsliicke :
haben aktuell einen Kostennachteil
gegenliber dem Dieselantrieb.

Option 1: Reduzierung von StraRenbenutzungsgebiihren (Maut)
» Einsparungen bei Logistiker/Spediteur

Option 2: THG Minderungsquote
» Erlose fur Kraftstoffinverkehrbringer

Option 3: Anrechnung von BioLNG auf Flottengrenzwerte
» Vermeidung von Strafzahlungen bei den OEMs

Option 4: Steuerreduzierung fir BioLNG

Diesel BIOLNG Zusatzlich: direkter Zuschuss zum Fahrzeugkauf
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Effekte THG-Quote, Mautreduzierung

BioLNG giinstigerTONNC Ny

Basisszenario Szenario "hohe Quote"
in€/a CO2 moderat, THG Quote 350 €/tCO2 in€/a CO2 moderat, THG Quote 450 £/tCO2
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Kernaussagen und Zusammenfassung (1)

Mengen

Biomethan zur Produktion von BioLNG ist ausreichend verfligbar, um einen Teil der Lkw Flotte
(schwere Lkw) versorgen zu kdnnen. Zu berlcksichtigen ist, dass BioLNG im Wettbewerb zur Nutzung
von Biomethan in anderen energieverbrauchenden Bereichen steht.

Kosten

Der Kostennachteil von BioLNG Lkw gegentliber Diesel Lkw kann durch eine Fortsetzung der
Mautbefreiung und die Nutzung von Erlésen aus dem Handel mit Treibhausgasminderungsquoten
(THG-Quote) aufgehoben werden.

Bewertung von THG Emissionen

THG-Emissionen entstehen nicht durch das Fahrzeug bzw. den Antriebsstrang sondern durch die
verwendete Antriebsenergie. Notwendig ist eine Well-to-Wheel Betrachtung, um Antriebsoptionen auf
Basis ihrer tatsachlichen THG-Emissionen zu bewerten und die klimaneutrale Antriebe auf Basis von

BioCNG und BioLNG nicht benachteiligt und Strafzahlungen bei OEMs vermeidet (Flottengrenzwerte).
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Kernaussagen und Zusammenfassung (2)

Zeitliche Umsetzung

Im Vergleich zu anderen emissionsneutralen Losungen fur den Schwerlastverkehr wie BZ-Lkw oder E-
Lkw ist der LNG Antrieb eingefihrt und verfligbar. LNG Anbieter stellen zeitnah auf BioLNG um.
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