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Antwort des Senats auf die Kleine Anfrage der Fraktion Bundnis 90/Die Griinen

Bereitstellung einer LNG-Infrastruktur fur Lkw im Land
Bremen



Antwort des Senats
auf die Kleine Anfrage der Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN
vom 9. November 2017

Die Fraktion Blndnis 90/Die Grunen hat folgende Kleine Anfrage an den Senat
gerichtet.

,Bereitstellung einer LNG-Infrastruktur fir Lkw im Land Bremen*

,Lkw machen vier Prozent des Gesamtverkehrs aus, auf sie entfallen aber 36 Prozent
des Dieselkraftstoffverbrauchs. Die Frage nach alternativen Kraftstoffen im
Schwerlastverkehr hat daher eine grof3e Relevanz fur Umwelt- und Klimaschutz.

Flussiges Erdgas (LNG) wird in vielen europaischen Landern als Lkw-Treibstoff genutzt,
so zum Beispiel in den Niederlanden und Frankreich. Als der fossile Kraftstoff mit den
geringsten CO»-Emissionen bietet es eine klimaschonende Alternative zu Diesel.
Zudem besteht es zum grof3en Teil aus Methan, das auch aus erneuerbarem Biogas
hergestellt werden kann. LNG emittiert keine Schwefeloxide sowie kaum Stickoxide;
damit betriebene Motoren laufen leiser.

In Deutschland gibt es bisher zwei LNG-Tankstellen fur Lkw, weltweit schon 1.300. Da
LNG zurzeit die einzige wirtschaftliche Option zur Reduktion von Olabhangigkeit und
Treibhausgasen im Schwerlastverkehr darstellt, ist von einer Zunahme des Bedarfs an
LNG auszugehen. Auch aufgrund der vermehrten Nutzung von LNG als Treibstoff in
einigen Nachbarlandern Deutschlands erscheint ein Aufbau einer Infrastruktur fir LNG-
Nutzung durch Lkw sinnvoll. Denn neben dem Binnenverkehr nimmt auch der
grenzuberschreitende Lkw-Verkehr zu.

Der Aufbau von Infrastruktur fir klimaschonende Antriebe ist auch vor Ort eine wichtige
Aufgabe. Derzeit wird eine LNG-Tankstelle neben der A 1 in Arsten errichtet.

Wir fragen den Senat:

1. Wie bewertet der Senat den Bau der LNG-Tankstelle in Bremen fir die Bremer
Logistikunternehmen und fur ihr Potenzial in der Luftreinhaltung?

2. Will der Senat den Aufbau von Infrastruktur fir die Nutzung von LNG als Treibstoff
fordern und wie soll eine Forderung ggf. aussehen?

3. Wie hoch musste der Anteil an LNG-betriebenen Lkw in Bremen sein, damit die
entsprechende Tank-Infrastruktur kostendeckend ist?

4. Welche weiteren Entwicklungschancen und welche Probleme sieht der Senat im
Hinblick auf LNG-Nutzung im Schwerlastverkehr im Land Bremen?

5. Welchen Anteil am Verkehr im Land Bremen hatten Lkw im Verlauf der letzten 5
Jahre? Geht der Senat von einer Zunahme dieses Anteils aus?



. Wie plant der Senat eine weitere Uberschreitung der Stickoxid-Grenzwerte zu
verhindern?

. Welche weiteren umweltfreundlichen Alternativen zu Diesel (z. B. LPG und CNG)
gibt es, und wie kénnte eine weitere Verbreiterung gefordert werden?

. Welche Auswirkungen hatte ein héherer Anteil an LNG-betriebenen Lkw auf die
Luftbelastung im Land Bremen?

. Worin sieht der Senat den Umstand begriindet, dass im Vergleich zu anderen
europaischen Landern in Deutschland nur wenige Lkw mit LNG betankt werden?“



Der Senat beantwortet die Kleine Anfrage wie folgt:

1. Wie bewertet der Senat den Bau der LNG-Tankstelle in Bremen fiir die Bremer
Logistikunternehmen und fir ihr Potenzial in der Luftreinhaltung?

Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr begri3t den in Arsten vorgesehenen Bau
einer Tankmadglichkeit von verflissigtem Erdgas (LNG) fur den StraRenguterverkehr
durch die Firma HGM Energy GmbH. Dies wird eine so genannte mobile LNG-
Tankstelle sein, die aus einer Zugmaschine mit LNG-Tankanhanger besteht.

Der Verkehrssektor ist in grolem Malde abhangig von fossilen Ressourcen, der Beitrag
in Deutschland zu den Treibhausgasemissionen liegt zwischen 17 und 20 %.

LNG ermdglicht einen Erdgasbetrieb im Strallenguterfernverkehr, da mit LNG auch die
erforderlichen Reichweiten ermdglicht werden. Hierdurch kénnen die Schadstoff-
Emissionen (insbesondere NOx und Feinstaub), aber auch Larm-Emissionen im
Vergleich zum Diesel-Lkw reduziert werden.

LNG bietet durch den héheren Energiegehalt pro Volumen eine héhere Reichweite im
Schwerlastverkehr als klassisches Erdgas (CNG). Wenn zur LNG-Produktion
erneuerbares Methan verwendet wird, kann LNG auch einen Anteil zur CO,-Reduktion
beitragen. Des Weiteren ist zu erwarten, dass sich bei wachsender
Betankungsfrequenz und somit geringerer Lagerdauer die Methanverluste verringern
lassen.

Die CNG- bzw. Methanpreise sind am Markt stabiler als Roholpreise, woraus eine
langfristige Kalkulierbarkeit der Kraftstoffkosten zu erwarten ist. So kdnnen
Kostensteigerungen von Diesel kompensiert werden, wenn ein Teil der Flotte mit LNG
gefahren werden kann. Jedoch liegen diese aktuell - auch wegen der
Steuerbegunstigung des Dieselkraftstoffs - Uber denen von Diesel und sind dadurch
z.Z. unattraktiv fur Logistikunternehmen.

2. Will der Senat den Aufbau von Infrastruktur fiir die Nutzung von LNG als
Treibstoff fordern und wie soll eine Forderung ggf. aussehen?

Der Senat begru3t Aktivitdten von Logistikunternehmen und Versorgungsunternehmen
zur Errichtung von LNG-Tankstellen fur die Schifffahrt und Schwerlastverkehre. Sich
hieraus ergebene Synergien sollten von den betroffenen Akteuren genutzt werden.

Aktuell wird im Rahmen der Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung
LNG fur die See- und Binnenschifffahrt gefordert, es existiert jedoch aktuell kein
Forderprogramm fur den Schwerlastverkehr.

Die Nutzung von LNG als Treibstoff steht in Konkurrenz zum Diesel und dessen
steuerlicher Begunstigung.



Angesichts der Haushaltssituation ist ein eigenes Bremer Forderprogramm derzeit nicht
vorgesehen.

3. Wie hoch misste der Anteil an LNG-betriebenen Lkw in Bremen sein, damit
die entsprechende Tank-Infrastruktur kostendeckend ist?

Potentielle Betreiber schatzen, dass z. B. fur eine unter Frage 1 erwahnte mobile
Tankstelle ca. 20 Betankungsvorgange, fur eine grol3e stationare Anlage ca. 40
Betankungsvorgange pro Tag stattfinden mussten, um einen kostendeckenden Betrieb
zu gewahrleisten. Durch den LNG-Verkauf mussen in der Anfangsphase zudem hohe
Investitionen, eine unsichere Abnahmemenge durch schwer kalkulierbare Nachfrage
sowie die hohen Transportkosten kompensiert werden.

4. Welche weiteren Entwicklungschancen und welche Probleme sieht der Senat
im Hinblick auf LNG-Nutzung im Schwerlastverkehr im Land Bremen?

Durch die grof3e Entfernung zu den Importterminals in Rotterdam und Seebrligge sowie
die nicht vorhandene Produktion von LNG in Deutschland sind aktuell die LNG-
Transportkosten neben der geringen Anzahl vorhandener Lkw im Angebot der
Hersteller bzw. deren geringes Entwicklungsinteresse das gréfite Problem auf dem
Weg zu einem hoheren LNG-Anteil im Schwerlastverkehr. Der Betrieb von LNG-
Zugmaschinen ist wegen fehlender finanzieller Anreize fur den Kunden (Dieselprivileg)
unergiebig. Die weitere Differenzierung der Lkw-Maut konnte ein Anreiz fur die
EinfGhrung von alternativen, umweltfreundlichen Antrieben im Schwerlastverkehr
darstellen.

Erganzend zur Verwendung von LNG-Tankinfrastruktur fir Lkw kdnnte das
zunehmende Interesse der Schifffahrt fir LNG als Treibstoff eine hohere Auslastung
und Wirtschaftlichkeit erreichen.

Wenn sich CNG auf kurzen Strecken wie zum Beispiel in Verteilerverkehren sowie
Kurzstrecken- und Kurier-, Express- und Paketdienst-Verkehren sowie
Containernachlaufen etabliert und parallel das benétigte CNG aus LNG bereitgestellt
werden wirde, konnte die LNG-Infrastruktur indirekt von einer erhohten CNG-
Nachfrage flr Lkw und Transporter belebt werden.

5. Welchen Anteil am Verkehr im Land Bremen hatten Lkw im Verlauf der letzten
5 Jahre? Geht der Senat von einer Zunahme dieses Anteils aus?

Der Anteil der Lkw an der Gesamtverkehrsmenge ist sehr stark abhangig von der
Straldenkategorie sowie auch der Lage der einzelnen Streckenabschnitte und schwankt
demzufolge entsprechend deutlich.



So ist z. B. auf der A 1 ein Lkw-Anteil (Kfz >3,5 t) von etwa 17 % zu verzeichnen, auf
der A 281 im Bereich des GVZ liegt er abschnittsweise bei 30 %, im zuletzt fur den
Verkehr freigegebenen Abschnitt sogar bei 49 %. In nachgeordneten Stral3en ist der
Lkw-Anteil hingegen deutlich geringer und liegt in der Regel unter 3 %.

Gleiches gilt auch fr Bremerhaven. Im Bereich der BAB A 27 sind Lkw-Anteile von
mehr als 10 % zu verzeichnen. Im Bereich der Cherbourger Stral’e als Anbindung zum
stadtbremischen Uberseehafengebiet werden abschnittsweise tber 30 % erreicht.
Hafenbezogene Verkehrswege weisen im Vergleich zu nachgeordneten Stralen einen
deutlich héheren Schwerverkehrsanteil aus (z. B. Barkhausenstrale).

Eine kontinuierliche jahrliche Erfassung aller Verkehre in Bremen und Bremerhaven
erfolgt nicht flachendeckend, so dass keine Aussage zum Verlauf der letzten 5 Jahre
getroffen werden kann.

Im Rahmen der Analyse des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 (VEP) wurde ein
Lkw-Anteil von etwa 10 % am gesamten Kfz-Verkehr ermittelt. Dieser im Vergleich zu
anderen Stadten Uberproportional hohe Wert am Verkehrsaufkommen erklart sich far
Bremen aus der besonderen Bedeutung als Hafen-, Wirtschafts- und Industriestandort.
Diese Kernaussage lasst sich auch auf Bremerhaven ubertragen. Damit mehr
Guterverkehr von der Stralde auf die Schiene verlagert werden kann, setzt sich der
Senat beim Bund fir einen Ausbau der Schieneninfrastruktur ein. So wurde z.B. im
Bundesverkehrswegeplan 2030 mit dem Projekt ,Optimiertes Alpha-E + Bremen* ein
umfangreiches Ausbauprogramm flir die Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg-
Bremen-Hannover beschlossen.

6. Wie plant der Senat eine weitere Uberschreitung der Stickoxid-Grenzwerte zu
verhindern?

Bedingt durch die Emissionen des Kraftfahrzeugverkehrs, insbesondere verursacht
durch die gestiegene Anzahl von Diesel-Pkws, lag die Immissionsbelastung durch
Stickstoffdioxid in den Stralien Am Dobben und Nordstral3e in den vergangenen Jahren
oberhalb des Grenzwertes von 40 ug/m3. Der allgemeine Trend an allen Messstationen
zeigt jedoch einen abnehmenden Verlauf. An den verkehrsnah messenden Stationen
Am Dobben und Nordstralde lagen die NO,-Jahresmittelwerte im Jahr 2016 bei 41 bzw.
42 pg/m3. Fur das Jahr 2017 liegen die Jahresmittelwerte nach einer vorlaufigen
Auswertung bei 39 pg/m?® am Dobbenweg und bei 38 ug/m® an der Nordstral3e (Stand:
03. Januar 2018). Da die Schadstoffbelastungen auch von den meteorologischen
Bedingungen abhangig sind, kénnen weiterhin geringfiigige Uberschreitungen erfolgen.
Allerdings waren die Jahresmittelwerte an beiden Stationen in den vergangenen beiden
Jahren rucklaufig.

In Bremerhaven werden die Verkehrsemissionen kontinuierlich in der Cherbourger
Stralle gemessen. Grundsatzlich profitiert Bremerhaven im Vergleich zu anderen
Stadten von der Lage am Meer und den Wetterbedingungen, die fast durchgehend
einen Luftaustausch gewahrleisten. Nichtsdestotrotz wurde in der Vergangenheit auch
in Bremerhaven der zulassige Jahresmittelwert fur Stickstoffdioxid Uberschritten.



Die Stadtgemeinden Bremen und Bremerhaven haben Luftreinhalte- und Aktionsplane
aufgestellt, die die Einhaltung der Grenzwerte sicherstellen sollen. Im Rahmen der
Aufstellung der Plane wurden verschiedene Malihahmen betrachtet und sind dort
beschrieben. Dartber hinaus wird der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr im ersten
Halbjahr 2018 einen ,Masterplan Green City Bremen" erarbeiten, der weitere
Malnahmen gegen die verkehrsbedingten Luftbelastungen zusammenstellen soll. Darin
soll der Fokus auf MaRnahmen zur zeitnahen Reduktion von NO,-Belastungen in der
Stadtgemeinde Bremen gelegt werden und deren Kosten und Wirksamkeit bewertet
werden. Die Erstellung des Masterplans wird durch eine Zuwendung des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur finanziert.

Durch Einfuhrung neuer Messzyklen und die weiter fortschreitende Verbesserung der
Motorentechnik geht der Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr jedoch fir die
kommenden Jahre von einer Einhaltung des Grenzwerts fur NO, aus. Dartber hinaus
wird die Blaue Plakette fur ein denkbares Mittel gehalten, um gegebenenfalls auf
mogliche Uberschreitungssituationen reagieren zu kdnnen. Damit kdnnte ein genereller
Ausschluss von Dieselfahrzeugen vermieden werden.

Generell ist der Verkehrsentwicklungsplan Bremen (VEP) so angelegt, dass durch eine
Férderung des Umweltverbundes aus FuR- und Radverkehr sowie dem OPNV
insgesamt eine Verlagerung weg vom motorisierten Individualverkehr (MIV) erfolgt.
Hierdurch wird sowohl eine direkte Emissionsminderung des Kraftfahrzeugverkehrs als
auch indirekt ein flissigerer MIV-Verkehr erreicht.

7. Welche weiteren umweltfreundlichen Alternativen zu Diesel (z. B. LPG und
CNG) gibt es, und wie konnte eine weitere Verbreiterung geférdert werden?

LPG spielt auf Grund des niedrigen Energiegehalts und der nicht vorhandenen
Zugmaschinen im Stral3enguterverkehr faktisch keine Rolle. CNG-Antriebe sind
serienmallig derzeit fur verschiedene Pkw, fur kleinere Transporter bis 7,5 t sowie
Sattelzugmaschinen am Markt vertreten. Die Unsicherheit GUber die Besteuerung des
Erdgases zum Fahrzeugantrieb Uber das Jahr 2018 hinaus hat dazu beigetragen, dass
sich der Erdgasantrieb im Pkw- und Nutzfahrzeugbereich nicht weiter ausgebreitet hat —
vielmehr ist die Zahl der Erdgasfahrzeuge zurlickgegangen. Batterieelektrische oder
wasserstoffbetriebene Lkw gibt es nur als Prototypen bzw. Umristfahrzeuge (z. B. den
.e-force one“, einen 18-Tonnen-Elektro-Lkw eines mittelstandischen Schweizer
Unternehmens) und sind derzeit noch nicht regular am Markt erhaltlich.



8. Welche Auswirkungen hatte ein hoherer Anteil an LNG-betriebenen Lkw auf
die Luftbelastung im Land Bremen?

Untersuchungen des Landesumweltamtes Nordrhein-Westfalen fir die Dusseldorfer
Corneliusstrale haben ergeben, dass der dortige 1,6-prozentige Anteil des
Schwerlastverkehrs 4 % der NO2-Immissionen verursacht. Eine Ubertragung auf
StralRenzuge im Land Bremen ist aufgrund der verschiedenen Randbedingungen (z. B.
Zusammensetzung des Verkehrs, Geschwindigkeitsniveau) ohne eine genauere
Untersuchung nicht moglich.

Ein héherer Anteil an LNG-betriebenen Lkw bewirkt eine Verbesserung der Luftqualitat.
Je hoher die derzeitige Belastung (Schwerverkehrsanteil) im StralRenzug ist, desto
hoher ist das Potential.

9. Worin sieht der Senat den Umstand begriindet, dass im Vergleich zu anderen
europaischen Landern in Deutschland nur wenige Lkw mit LNG betankt
werden?

Verschiedene Umstande fuhren dazu, dass es fur deutsche Speditionen derzeit
unattraktiv ist, auf LNG zu setzen. Ein Hauptgrund stellt der ordnungsrechtliche
Rahmen mit der verminderten Energiesteuer auf Dieselkraftstoff dar. Im Hinblick auf die
vergleichsweise hoheren LNG-Preise wird auf die Antworten 1 und 2 verwiesen.

Ein weiterer Grund, warum bisher nur wenige Lkw mit LNG betankt werden, liegt an
dem kaum vorhandenen Angebot an Zugmaschinen bzw. an dem nicht vorhandenen
Angebot deutscher Lkw-Hersteller. Zudem gibt es bisher deutschlandweit nur zwei
LNG-Tankstellen.

Es gibt derzeit kein Importterminal und keinerlei Produktion von LNG in Deutschland,
weshalb die Transportkosten fur LNG sehr hoch sind.

In Belgien und den Niederlanden, auf der Iberischen Halbinsel, in Frankreich und ltalien
wird LNG direkt per Schiff aus Katar importiert.
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