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Fokus Niedersachsen

et Wer wir sind

Die IHK Niedersachsen ist die Landesarbeits-
gemeinschaft der sieben niedersdchsischen
Industrie- und Handelskammern:

¢ |HK Braunschweig

¢ |HK Hannover

¢ |HK Liineburg-Wolfsburg

¢ Oldenburgische IHK

® |HK Osnabriick - Emsland - Grafschaft Bentheim
e |HK fiir Ostfriesland und Papenburg

¢ |HK Stade fiir den Elbe-Weser-Raum

Sie vertritt rund 495.000 gewerbliche Unter-
nehmen gegeniber Politik und Verwaltung.

Niedersachsen

Landesarbeitsgemeinschaft

Der Gesamtverband Verkehrsgewerbe Nieder-
sachsen (GVN) e.V. vertritt als Arbeitgeber-
und Wirtschaftsverband rund 3.000 private
niedersdachsische Unternehmen aus den
Bereichen Guterkraftverkehr, Entsorgung,
Spedition, Logistik, Mdbelspedition, Omnibus
und Touristik sowie Taxi, Mietwagen und
Krankentransporte mit mehr als 50.000 Be-
schaftigten.

H " Gesamtverband
‘II J . II’ Verkehrsgewerbe
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Alternative Antriebe
Niedersachsische Verkehrswirtschaft
unterstitzt Mobilitdtswende

Ausgangslage

Die Bundesregierung hat es sich zum Ziel gesetzt, die sektorlibergreifenden Treibhausgasemis-
sionen (THG-Emissionen) bis 2030 um 65 % gegeniiber 1990 zu reduzieren. AuBerdem hat die
niedersachsische Landesregierung mit dem Niedersdchsischen Klimagesetz festgelegt, bis 2050
klimaneutral werden zu wollen. Dem StraBenverkehr kommt fiir die Erreichung dieser Ziele eine
besondere Rolle zu. Im Verkehr sollen die THG-Emissionen von 150 Millionen Tonnen CO, im
Jahr 2020 auf 85 Millionen Tonnen im Jahr 2030 sinken. Wahrend fiir kleine Zustellfahrzeuge
der batterieelektrische Antrieb eine Option darstellt, ist dieser fiir schwere Nutzfahrzeuge auf-
grund der zu geringen Akkukapazitdt und einer damit verbundenen zu geringen Reichweite in
der Regel keine Option.

Die IHK Niederachsen (IHKN) und der Gesamtverband Verkehrsgewerbe Niedersachsen (GVN) e.V.
haben gemeinsam eine Umfrage zur Nutzung alternativer Antriebe durchgefiihrt. Die Ergebnisse
geben Aufschluss dariiber, welche Technologie in den unterschiedlichen Branchen des Verkehrs-
gewerbes genutzt werden und welche Griinde es dafiir gibt, dass nicht noch mehr Unternehmen
auf alternative Antriebe setzen.

Die klare Botschaft lautet: Die niedersdchsische Verkehrswirtschaft ist offen fiir den Einsatz alter-
nativer Antriebe und will ihren Beitrag zur Mobilitatswende leisten. Dafiir braucht es aber auch
weiterhin politische Unterstiitzung angesichts hoher Investitionen fiir einen Umstieg und einer
gleichzeitig noch immer stark ausbaubediirftigen Tank- und Ladeinfrastruktur.
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Umfrage zur Nutzung alternativer Antriebe

Haufigkeit in %

749 %

25,2 %

Ja Nein

Sind Sie bereits in Besitz von Fahrzeugen

mit alternativen Antrieben?
Quelle: Umfrage IHKN/GVN, 2021

Uber 50 % der Unternehmen gaben an, dass sie die An-
schaffung von zusatzlichen Fahrzeugen planen. Dies zeigt
deutlich, dass das Interesse an alternativen Antrieben vor-
handen ist.

An der im Sommer 2021 in Niedersachsen durchgefiihrten
Umfrage haben sich 167 Unternehmen beteiligt. Ziel der
Umfrage war es, Informationen {iber die Verbreitung alter-
nativer Antriebe und mégliche Hemmnisse fiir die Nutzung
zu ermitteln.

Von den befragten Unternehmen gaben 25 % an, mindes-
tens ein Fahrzeug mit einem alternativen Antrieb zu be-
sitzen.

Bei Unternehmen, die bereits alternative Antriebe nutzen
und die mit Pkws unterwegs sind (Taxi- und Mietwagen-
unternehmen), werden mit 54 % Hybridfahrzeuge auf
haufigsten genutzt, 36 % entfallen auf batterieelektrische
Fahrzeuge und 10 % der Fahrzeuge haben einen Erdgas-
antrieb.

Im Bereich der Lkw wird liberwiegend auf Erdgasantriebe
gesetzt (90 %). Bei den Busunternehmen iberwiegt die
Nutzung von Hybridfahrzeugen (75 %) vor der batterie-
elektrischen Variante (25 %).

Haufigkeit in %

53,3 %
46,7 %

Ja Nein

Planen Sie die Anschaffung von
(ggf. weiteren) Fahrzeugen mit

alternativen Antrieben?
Quelle: Umfrage IHKN/GVN, 2021
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Fiir welche Technologie wiirden Sie sich entscheiden?

Quelle: Umfrage IHKN/GVN, 2021

Interessant ist die Aufgliederung der bevorzugten Varianten der alternativen Antriebe. Wahrend bei Pkws und Zustellfahr-
zeugen bis 3,5 t batterieelektrische Antriebe favorisiert werden, wird im Bereich Lkws und Busse auf die Brennstoffzelle

gesetzt. Erdgasantriebe spielen ausschlieBlich im Lkw-Sektor eine Rolle.

100 %
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Héufigkeit in %

82,1 %
69,2 %
53,9 %
26,9 %
0
218 % 19,2 %
Geringe Tankstellennetz/ Anschaffungs- Sonstiges Schlechte Betriebskosten
Reichweite Ladeinfrastruk- kosten zu hoch Verfiigbarkeit zu hoch
tur zu wenig der
ausgebaut Fahrzeuge

Warum kommt fiir Sie die Nutzung von alternativen Antrieben nicht in Frage?
Quelle: Umfrage IHKN/GVN, 2021

Die Frage, warum man bislang nicht auf die Nutzung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben setzt, begriinden 82 % der
Befragten mit der zu geringen Reichweite. Fiir 69 % ist die Lade- bzw. Tankstelleninfrastruktur zu schlecht ausgebaut. Fiir
53 % sind die Anschaffungskosten zu hoch. Und fiir 21 9% ist die schlechte Verfligbarkeit der Fahrzeuge das Argument. Bei
dieser Frage waren Mehrfachnennungen mdoglich.



Handlungsempfehlungen

Fokus Niedersachsen
Alternative Antriebe | 2021

Der Schliissel zur Akzeptanz von alternativen Antrieben in der Verkehrswirtschaft ist - neben der Reichweite - die Lade- und
Tankstelleninfrastruktur. Die Entwicklungen im Bereich der Batterieforschung lassen hoffen, dass mittelfristig Batterien ent-
wickelt werden, deren Reichweite um ein Vielfaches tber den heute mdglichen Reichweiten liegt und die sich innerhalb
weniger Minuten laden lassen. Dafiir ist jedoch auch der ziigigere Ausbau der Schnellladeinfrastruktur erforderlich.

Auch im gewerblichen Bereich nimmt die Akzeptanz fiir die Batterie-Elektromobilitdt und Plug-In-Hybride zu. Besonders bei
der Nutzung von Taxi und Mietwagen werden batterieelektrische Antriebe und Plug-In-Hybride als Alternative zum klassi-
schen Verbrennungsmotor genutzt. Potential gibt es ebenfalls im Bereich der Auslieferungsfahrzeuge bis 3,5 t. Im Busverkehr
fahren rund 500 batterieelektrische Busse und ca. 1.500 Hybride auf Deutschlands StraBen. Diese Zahl wird kiinftig noch
weiter steigen, da Forderantrage fiir weitere 1.400 Busse mit alternativen Antrieben durch die Unternehmen gestellt wurden.
Im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge spielt die Batterie-Elektromobilitdt eine untergeordnete Rolle, weil groBe und
schwere Batterien zu einer erheblich geringeren Nutzlast fiihren und gleichzeitig die Reichweite nicht auf dem Niveau eines
vergleichbaren Dieselfahrzeugs liegt. So lassen sich keine wirtschaftlich sinnvollen Transporte durchfiihren.

Im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge diirfte deshalb die Serienreife der Brennstoffzellentechnik der Game Changer werden.
Diese wird in den kommenden Jahren erwartet. Die Brennstoffzellentechnik ist seit vielen Jahren bekannt und ausgereift.
Die Brennstoffzelle vereint eine groBe Reichweite mit einer geringen Tankdauer. Tankvorgdnge dauern bei der Brennstoff-
zelle nur unwesentlich langer als bei herkdmmlichen Antrieben. GroBtes Hemmnis fiir die Nutzung stellt momentan noch die
schlechte Verfligbarkeit und Tankstellendichte dar. Zwar produzieren erste Hersteller Brennstoffzellenbusse in Serie, aber
auf den Serienanlauf von Lkw mit der Brennstoffzellentechnologie wird noch gewartet. Gleichzeitig muss aber bezahlbarer
griner Wasserstoff (per Elektrolyse CO,-neutral hergestellt) in ausreichender Menge produziert werden. Der Nordwesten
Deutschlands und damit insbesondere das Energie- und Mobilitdtsland Niedersachsen kann dabei zu einer Modellregion
werden. Die Windkraft bietet das Potential, griinen Wasserstoff zu produzieren. Ein Importterminal fiir Wasserstoff bietet die
Chance, den Nordwesten zur Energiedrehscheibe zu machen.

Ein wesentlicher Entscheidungsaspekt flir oder gegen die Nutzung alternativer Antriebe im gewerblichen Sektor spielen die
Kosten. Zu hohe Anschaffungs- oder Betriebskosten flihren dazu, dass Verkehre nicht mehr wirtschaftlich durchgefiihrt
werden konnen und das jeweilige Unternehmen Wettbewerbsnachteile erleidet. Deshalb miissen weitere Anreize geschaffen
werden, damit herkémmliche Verbrennungsmotoren und alternative Antriebskonzepte zu dhnlichen Kosten fahren kdonnen.
So wird aktuell die Nutzung von LNG-Antrieben durch eine Befreiung von der Lkw-Maut geférdert.

=
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Fiir Unternehmen ist auBerdem die Planungssicherheit wichtig. Investitionen in neue Fahrzeuge setzen voraus, dass sich die
Fahrzeuge auch in den nachsten fiinf Jahren noch wirtschaftlich betreiben lassen. Deshalb sollte die Politik bei zukiinftigen
Entscheidungen diese Investitionszyklen beriicksichtigen. Dies betrifft besonders Erdgasantriebe, die eine wichtige Briicken-
technologie darstellen. Durch geringere Emissionen bieten sie Vorteile gegeniiber den konventionellen Benzin- und Diesel-
verbrennungsmotoren. Aufgrund von Steuerbefreiungen und Foérderungen kdnnen die Fahrzeuge wirtschaftlich betrieben
werden. Es ist jedoch damit zu rechnen, dass Erdgasantriebe im Zuge der Einfiihrung von Verboten flir Verbrennungsmotoren
und bei Streichung der SteuerermaBigungen keine langfristige Zukunftsperspektive haben.

Unabhidngig von der eingesetzten Antriebstechnologie ist es erforderlich, dass die Lade- bzw. Tankinfrastruktur auch in den
landlichen Raumen ausgebaut wird. Besonders in einem Flachenland wie Niedersachsen muss tiber die Ballungsgebiete hinaus
die Moglichkeit bestehen, sein Fahrzeug zu laden oder zu tanken. Hier ist die Politik gefordert Anreize zu schaffen, um auch
an wirtschaftlich unattraktiveren Standorten die erforderliche Infrastruktur zur Verfligung zu stellen. Nur so kann sicher-
gestellt werden, dass die Akzeptanz fir alternative Antriebe weiter zunimmt.

Es zeigt sich also, dass je nach Anwendungsgebiet auf den Einsatz unterschiedlicher Antriebstechnologien gesetzt wird. Des-
halb ist es wichtig, die Technologieoffenheit beizubehalten und sich von Seiten der politischen Endscheider nicht vorschnell
ausschlieBlich auf eine Technologie festzulegen. Denn welche Fortschritte es in den nachsten Jahren beispielsweise auch bei
der Forschung und Entwicklung der synthetischen Kraftstoffe und Batterien geben wird, ist momentan noch nicht absehbar.

Auf den Punkt gebracht - Handlungsansatze im Uberblick

® \Weiterer zligiger Ausbau der Schnellladeinfrastruktur auch im landlichen Raum.
® Flachendeckender Ausbau der Tankinfrastruktur fiir Wasserstoff und LNG.
® |[nvestitionen in die Erforschung und Entwicklung neuer Batterietechnologien férdern.

e Schaffung von Anreizen zum Kauf und Betrieb von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben, solange die Anschaffungs-
und Betriebskosten noch erheblich liber denen fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren liegen.

® Technologieoffene Férderung alternativer Antriebe vorantreiben.
® Maéglichst unbiirokratische Umsetzung von Forder- und Genehmigungsverfahren.

® Abstimmung zwischen den EU-Mitgliedsstaaten zur Vermeidung von nationalen Wettbewerbsnachteilen.

Fazit:

Bereits heute nutzen 25 % der befragten niedersachsischen Unternehmen aus der Verkehrswirtschaft alternative Antriebe.
53 % der befragten Unternehmen gaben an, zukiinftig in (weitere) Fahrzeuge mit alternativen Antrieben investieren zu
wollen. Dies zeigt die hohe Bereitschaft der niederséchsischen Verkehrswirtschaft, auf Alternativen zum Verbrennungs-
motor zu setzen.

Unternehmen, die bisher noch keine alternativen Antriebe nutzen und dies auch nicht planen, begriindeten dies mit einer zu
geringen Reichweite, einer schlecht ausgebauten Tank- und Ladeinfrastruktur und den zu hohen Anschaffungskosten. Die
Reichweite der Fahrzeuge wird sich im Zuge des technischen Fortschritts erhdhen und die Anschaffungskosten werden sich
perspektivisch den Kosten fiir vergleichbare Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren annédhern.

Beim flachendeckenden Ausbau der Tank- und Ladeinfrastruktur ist das Land gefragt, sowohl fiir zligige Planungs- und Ge-
nehmigungsverfahren zu sorgen und gleichzeitig Anreize zu schaffen, damit auch im landlichen Raum die notwendige Infra-
struktur entstehen kann. Nur so kann es gelingen, die ambitionierten Klimaziele des Landes und des Bundes zu erreichen.



Anhang - Alternative Antriebe im Uberblick

Batterie-Elektromobilitat

Die Bedeutung der Elektromobilitat steigt. Zwischen Janu-
ar und Juli 2021 wurden mehr batterieelektrische E-Pkw
und Plug-In-Hybride verkauft (23 %) als Diesel-Pkw (22 %)’.
Auch wenn der Benziner mit 39 % aller Zulassungen weit
vorne liegt, zeigt sich deutlich das enorme Wachstums-
potential der Elektromobilitdt. Elektro-Pkw haben mittler-
weile reale Reichweiten von 300 bis 400 Kilometern. Somit
kénnen auch langere Strecken immer besser mit Elektro-
autos zuriickgelegt werden. Zugleich steigt die Zahl der
Schnellladesdulen. Mit dem sogenannten Deutschlandnetz
will der Bund bis Ende 2023 1.000 weitere Schnelllade-
standorte mit jeweils mehreren Ladepunkten schaffen. An
jedem Ladepunkt sollen mindestens 150 kW Leistung zur
Verfiigung stehen Laut der Bundesnetzagentur gab es am
01.08.2021 in Niedersachsen 5.170 o6ffentlich zugdngliche
Ladepunkte. Davon sind 809 Schnellladepunkte und 4361
Normalladepunkte. Um die Akzeptanz fiir die Elektro-
mobilitdt weiter zu erhohen, ist es erforderlich, die 6ffent-
liche Ladeinfrastruktur in den Stadten und auf dem Land
zu verbessern und einfache und unkomplizierte Bedienung
und Bezahlung zu ermdglichen. Im Vergleich zu herkdmm-
lichen Tankstellen besteht hier noch erheblicher Optimie-
rungsbedarf.

Niedersachsen fordert bis Ende 2022 sowoh| den Aufbau
von privater Ladeinfrastruktur etwa bei Unternehmen und
Freiberuflern, damit diese ihre Fahrzeugflotten schneller
auf Elektromobilitat umstellen kdnnen und mit einem wei-
teren Programm die 6ffentliche Ladeinfrastruktur um eine
flachendeckende und nutzerorientierte Versorgung in Nieder-
sachsen zu erreichen. Fiir die beiden Programme werden
insgesamt 20 Mio. Euro zur Verfiigung gestellt.?

' Zulassungszahlen des Kraftfahrtbundesamtes
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CNG/LNG

Die Abkiirzungen CNG und LNG stehen fir Compressed
Natural Gas beziehungsweise Liquified Natural Gas. Es
handelt sich also in beiden Fallen um Erdgas, das im Falle
von CNG stark komprimiert im Fahrzeug in Tanks mit einem
Betriebsdruck von 200 bar gespeichert wird. Im Falle von
LNG wird das Erdgas verfliissigt gespeichert. Alle gréBeren
Fahrzeughersteller bieten mittlerweile Fahrzeuge mit CNG-
Antrieb an. Im Vergleich zum Benzin oder Diesel hat der
CNG- und LNG-Antrieb den Vorteil, dass weniger Kohlen-
dioxid (CO,), Kohlenmonoxid (CO), Kohlenwasserstoffe (HC)
und Stickoxide (NO) bei der Verbrennung produziert werden.

Wiahrend CNG-Antriebe sowohl im Pkw-Bereich als auch
im Lkw-Bereich vorkommen, werden LNG-Antriebe aus-
schlieBlich im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge (Lkw/
Busse) verbaut. Anfang 2021 gab es knapp 14.000 Nutz-
fahrzeuge und Lkw und gut 1.000 Busse mit Gasantrieb.

Das offentliche Tankstellennetz in Deutschland umfasst gut
800 CNG-Tankstellen und gut 70 LNG-Tankstellen®. Fiir die
Anschaffung von CNG- und LNG-Fahrzeugen gibt es unter-
schiedliche Fordermdglichkeiten, vergiinstigte Steuersatze
fiir den Treibstoff sowie eine Mautbefreiung. Diese werden
jedoch sukzessive reduziert.

2 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/087-scheuer-1000-standorte-schnellladesaeulen-preismodell.html
3 https://www.mw.niedersachsen.de/startseite/themen/verkehr/mobilitat_innovation/elektromobilitat-194678.html

4 https://gas.info/presse-publikationen/gas-statistik/kenndaten-mobilitaet
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E-Fuels

E-Fuels ist eine Abkiirzung fiir Electrofuels, also Elektro-
kraftstoffe. Seit vielen Jahren arbeiten Forscher daran, syn-
thetische Kraftstoffe herzustellen. Ziel ist es, einen Kraft-
stoff zu entwickeln, der klimaneutral, bezahlbar und sauber
in der Verbrennung ist. E-Fuels werden mit aus griinem
Strom erzeugten Wasserstoff und Kohlenstoffdioxid (CO,)
produziert. Grundsatzlich lassen sich daraus unterschied-
liche Kraftstoffe wie synthetisches Benzin, synthetischer
Diesel und synthetisches Kerosin herstellen.

Auch wenn im emsldndischen Werlte gerade eine erste
Produktionsanlage fiir E-Kerosin ihren Betrieb aufgenommen
hat, sind aktuell noch keine E-Fuels auf dem Markt verfiig-
bar. Die Produktion ist noch zu teuer und der Wirkungs-
grad ist besonders im Vergleich mit dem reinen batterie-
elektrischen Antrieb zu gering. Experten gehen davon aus,
dass E-Fuels deshalb nicht im Pkw, sondern in Transport-
bereichen zum Einsatz kommen, wo weder ein Elektro- noch
ein Brennstoffzellenantrieb in Frage kommt®. Das wire
zum Beispiel im Schwerlastverkehr, in Flugzeugen und in
Schiffen der Fall.

Gerade weil es auf absehbare Zeit in einigen Transport-
bereichen keine Alternativen geben wird, kann syntheti-
schem Kraftstoff trotz Kosten und Wirkungsgradnachteilen
ein wichtiger Beitrag zukommen, die Klimaschutzziele zu
erreichen und die Treibhausgasemissionen zu senken. Ein
weiterer Vorteil ist, dass die vorhandene Infrastruktur des
Gasnetzes und der Tankstellen auch fiir synthetische Kraft-
stoffe genutzt werden kann und hochentwickelte Verbren-
nungsmotoren mit einem hohen Wirkungsgrad weiter ein-
gesetzt und klimaneutral betrieben werden kénnen.

Brennstoffzelle

Anhnlich wie batteriebetriebene Fahrzeuge gehdren auch
Fahrzeuge mit einer Brennstoffzelle zur Kategorie der
Elektromobilitat. Sie werden von einem Elektromotor an-
getrieben. Der Unterschied der beiden Systeme besteht darin,
dass der Strom nicht in einer Batterie im Fahrzeug gespei-
chert wird, sondern erst im Fahrzeug durch die Brennstoff-
zelle produziert wird. Dabei wird Wasserstoff aus einem im
Fahrzeug verbauten Tank in die Brennstoffzelle eingeleitet,
wo er mit dem in der Umgebungsluft enthaltenen Sauer-
stoff reagiert. Bei dieser Reaktion entsteht Strom.

Wie nachhaltig der Einsatz der Brennstoffzelle ist, hdngt
davon ab, wie der genutzte Wasserstoff produziert wurde.
Grundsatzlich unterscheidet man zwischen griinem und
grauem Wasserstoff. Griiner Wasserstoff wird per Elektro-
lyse mit Hilfe von CO,-neutral erzeugtem Strom produ-
ziert. Fiir die Produktion von grauem Wasserstoff wird in
der Regel Erdgas unter Hitze in Wasserstoff und CO, um-
gewandelt (Dampfreformierung). Das erzeugte CO, wird
ungenutzt in die Atmosphare abgegeben und verstarkt so
den Treibhauseffekt. Bei der Produktion von einer Tonne
grauem Wasserstoff entstehen etwa 10 Tonnen CO,. Wasser-
stoff ist also nur dann CO,-neutral, wenn es sich um griinen
Wasserstoff handelt. Nur der Vollstdndigkeit halber sei er-
wahnt, dass es auch noch blauen (grauer Wasserstoff bei
dem das CO, abgeschieden und gespeichert wird) und tiir-
kisen Wasserstoff (aus Methan) gibt.

Anwendung findet die Brennstoffzelle sowohl in Pkws aber
auch in Lkws, Nutzfahrzeugen, Bussen oder Bahnen. Den-
noch werden Fahrzeuge mit Brennstoffzellentechnik aktuell
noch nicht in GroBserie produziert. GroBere Potentiale sind
im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge zu erkennen. Zudem
sollen noch in diesem Jahr wasserstoffbetriebene Ziige in
Serie produziert werden. Deren Einsatz ist iiberall dort sinn-
voll, wo sich die Elektrifizierung von Bahnstrecken nicht
rechnet. In Niedersachsen gibt es seit 2019 ein Pilotprojekt
mit einem mit Wasserstoff betriebenen Personenzug auf der
Strecke zwischen Cuxhaven und Buxtehude.

Entscheidend fiir die zukiinftige Entwicklung von Wasser-
stoff als Treibstoff wird der Ausbau der Tankinfrastruktur
sein. In Niedersachsen gibt es aktuell sechs &ffentliche
Wasserstofftankstellen. Weitere sind jedoch bereits in Pla-
nung oder Bau oder stehen kurz vor der Eréffnung.

5 https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-antrieb/alternative-antriebe/synthetische-kraftstoffe/
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