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Zusammenfassung

Der européische Leitsektor Fahrzeugbau befindet sich aufgrund einer Vielzahl tech-
nologischer Entwicklungen und Trends im Wandel. Aufgrund des Pariser Klimaab-
kommens wird er zukinftig noch starker gefordert sein, Treibhausgasminderungspo-
tenziale zu erschlie3en.

Eine Vollelektrifizierung des Verkehrs durch Batterien und Stromleitungen ist mittel-
fristig nicht absehbar.

Aufgrund hoher Anforderungen an die Energiedichte, Speicher- und Transportfahig-
keit werden grolRe Teile des StraRenguterfern- sowie des Schiffs- und Luftverkehrs
kaum effizient zu elektrifizieren sein.

In diesem Kontext dirfte die weitere kosteneffiziente ErschlielBung der Technologie-
pfade Biokraftstoffe, Biogas sowie THG-neutrale flissige und gasférmige, also syn-
thetische Kraftstoffe (eFuels) eine zentrale Rolle spielen.

Diese Technologiepfade konnten sich auf die Weiterentwicklung von THG-armeren
Antriebssystemen auswirken.

Deutschland als Kernland der Fahrzeug-, Schiffoau- und Flugzeugindustrie sollte auf
keine THG-mindernde Schlisseltechnologie verzichten oder sie gar verbieten.

Insbesondere bei eFuels werden erhebliche Potenziale gesehen, die Kosten dras-
tisch zu reduzieren. Um diese zu erschliel3en, sind ab sofort Aktivitaten auf allen
Ebenen notwendig - von Forschung und EntwicklungsmalRnahmen bis hin zu indust-
riepolitischen Initiativen im Sinne grof3-skaliger Demonstrationsanlagen.

Dazu bedarf branchenubergreifender Zusammenarbeit.



Einleitung

Mit rund 12 Millionen Beschéftigten im Fahrzeugbau sowie bei Zulieferern, Handel
und Reparaturwerkstatten zahlt die europaische Autoindustrie zu den Leitsektoren
Europas. Das automobile Cluster sichert in erheblichem Umfange Wertschopfung
und Einkommen im Industrie- und Dienstleistungssektor.

Die Unternehmen und Branchen des automobilen Clusters in Europa haben sich ak-
tuell mit dynamisch veranderten Rahmenbedingungen und Markten auseinanderzu-
setzen:

m Sie werden durch neue Wettbewerber bedréangt, sowohl aus anderen Wirt-
schaftszweigen wie der IT- und Kommunikationsindustrie als auch aus
neuen Regionen wie China.

m Die Digitalisierung ermoglicht neue Fahrzeug- und Mobilitdtskonzepte (au-
tonomes Fahren, Ride- und Carsharing), andererseits auch neuartige Pro-
duktionskonzepte mit neuen Chancen aber auch Gefahren fir Wertschop-
fung und Arbeitsplatze in Europa.

m Durch die klimapolitischen Verpflichtungen des Pariser Vertrages missen
die Fahrzeugflotten der Automobilhersteller sowohl im européischen Hei-
matmarkt als auch auf den Exportméarkten umfassende Treibhausgasmin-
derungen erreichen; trotz eines gleichfalls zu erwartenden héheren Ver-
kehrsaufkommens bis 2030.

m Zudem sind mitunter massive Grenzwertiiberschreitungen bei Schad-
stoffimmissionen (NOx, PM) in zahlreichen Stadten Europas und urbanen
Zentren weltweit ein weiterer Treiber fur die Weiterentwicklung von An-
triebs- und Verkehrssystemen.

Klimaschutzziele sind nur mit Technologieoffenheit zu gewahrleisten

In den europaischen Mitgliedsstaaten entfielen 2015 rund ein Flunftel der THG-Emis-
sionen auf den Verkehr. Die Europaische Kommission hat im November 2017 vorge-
schlagen, die CO2-Emissionen von PKW und leichte Nutzfahrzeuge um 15 % bis
2025 und um 30 % bis 2030 gegenuber 2005 zu verringern. Nur so sei das langfristig
angestrebte THG-Reduzierungsziel im Verkehrsbereich von 60 % bis 2050 im Ver-
gleich zu 1990 zu erreichen.

Bis auf wenige Ausnahmen werden im heutigen europaischen StraRenverkehr in der
Regel erddlstammige Kraftstoffe eingesetzt. Biokraftstoffe wie Bioethanol und Biodie-
sel dienen lediglich als Zusatze fir Otto- und Dieselkraftstoffe; gasférmige Kraftstoffe
kommen nur geringfligig zum Einsatz.

Die momentane offentliche Diskussion, Treibhausgase im Verkehr zu verringern,
konzentriert sich Uberwiegend auf die Einfihrung von reinen Batterie angetriebenen
Fahrzeugen bzw. Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen sowie dem Verbot von Verbrennungs-
motoren. Selbst die Entwicklung und Einfiihrung Wasserstoff gespeister Brennstoff-
zellen-Antriebe fiihren in der Debatte ein Schattendasein.



Aktuelle Studien zeigen indes, dass selbst in einem stark batterieelektrifizierten Ver-
kehrsszenario die mittel- bis langfristigen Klimaschutzziele der EU-Staaten nicht er-
reicht werden. Selbst bei Einfihrung von 5 Millionen elektrischen PKW's in Deutsch-
land bis 2030 wird nur mit einer THG-Minderung von rund 8 % gerechnet. Ziel der
Bundesregierung ist eigentlich eine Reduzierung von 40 % bis 2030!

Aufgrund hoher Anforderungen an die Energiedichte, Speicher- und Transportfahig-
keit werden nach heutigem Wissenstand grof3e Teile des schweren Stral3enguter-
fernverkehrs sowie des Baumaschinen-, Schiffs- und Luftverkehrs kaum effizient zu
elektrifizieren sein.

Zudem sind mit der weitgehenden Elektrifizierung der Stral3enfahrzeuge erhebliche,
zum Teil noch ungeldste Herausforderungen verbunden. Dazu z&hlen unter anderem
die Schaffung der notwendigen leistungsstarken Ladeinfrastruktur, Fragen der Sekto-
renkopplung sowie die Kosten fiir den wahrscheinlich notwendigen Ausbau der
Stromverteilernetze und Speicher.

Insofern wird Europa auf THG-neutrale flissige und gasférmige Energietrager im
Verkehr angewiesen bleiben. Folglich ist die Starkung der Technologiepfade Power-
to-Liquid sowie im begrenzten Umfang Biomass-to-Liquid unerlasslich.

= Bei der PtL-Option wird aus regenerativen Energien erzeugter Wasserstoff mit
Kohlendioxid zu einem treibhausgasneutralen Kohlenwasserstoff zusammen-
gesetzt.

= Fir die energetische und stoffliche Nutzung von Biomasse (BtL) stehen vielfal-
tige Wandlungsverfahren bereits heute zur Verfiigung; allerdings ist das Bio-
masse-Potenzial in Deutschland beschrankt.

= Die Kombination von BtL mit erneuerbarem Elektrolysewasserstoff kann dazu
beitragen, die zur Verfigung stehenden Ressourcen deutlich besser zu nut-
zen und gleichzeitig die Bereitstellungskosten zu verringern.

= Durch Nutzung von erneuerbarem Wasserstoff in Raffinerien ist ein ver-
gleichsweise einfacher Einstieg in die Kostendegression der Elektrolyse mog-
lich; der Mineral6lwirtschaftsverband und der Deutsche Wasserstoff- und
Brennstoffzellen-Verband fordern daher die Anrechnung dieser Option auf die
umweltpolitischen Ziele der EU und in Deutschland.

Kurzum: Die erfolgreiche THG-Minderung im Verkehr erfordert verschiedenartige
Technologiepfade, die die unterschiedlichen Aufgaben im Mobilitdtsbereich unter Kli-
maschutzaspekten zu I6sen haben. Dazu zahlen auch erneuerbar hergestellte flis-
sige Energietrager, insbesondere synthetische Kraftstoffe (E-Fuels).

Zum jetzigen Zeitpunkt gibt es hinsichtlich der technischen Optionen kein entwe-
der/oder. Vielmehr ist Technologie-Offenheit nétig. Die Lésung der klimapolitischen
Herausforderungen durfte in einem Mix verschiedener Technologiepfade liegen. Ex-
perten erwarten, dass der Bedarf an erneuerbaren flissigen und gasférmigen Brenn-
und Kraftstoffen in den nachsten 30 Jahren sowohl national als auch international er-
heblich ansteigen wird.



Deutschland als Kernland der europaischen Fahrzeugindustrie sollte auf keine dieser
Technologien verzichten oder sie gar verbieten. Synthetische Kraftstoffoptionen soll-
ten im Gegenteil auch aus Grinden internationaler Marktchancen weiterentwickelt
werden. Um Wirkungen auf das Weltklima zu entfalten, missen Technologien inter-
national akzeptiert und angewendet werden.

Die IG BCE sieht aktuell die Gefahr, dass sich die Perspektive friihzeitig auf die Op-
tion Elektrifizierung verengt. Einerseits bleiben vorhandene Infrastrukturen sowie Ent-
wicklungsmadglichkeiten bestehender Technologien unbertcksichtigt. Eine kosteneffi-
ziente Weiterentwicklung der Okonomie hin zu einer treibhausgasarmeren Wirtschaft
wird dadurch eher behindert denn gefdrdert. Andererseits besteht bei einem zu lang-
samen Transformationsprozess das Risiko, den Anschluss an wichtige Absatzmarkte
(China, Kalifornien usw.) sowie neue Anbieter (Texla, Byton, StreetScooter etc.) zu
verlieren.

Synthetische Kraftstoffe sind mehr als eine Option

Da die Vorgaben zur Minderung der THG-Emissionen anderweitig kaum zu erreichen
sein werden, wird der Mobilitatssektor neben einer starkeren Elektrifizierung (Batte-
rie, Brennstoffzelle) eine Vorreiterrolle fur die Sektorenkopplung sowie fur PtL-/BtL-
Technologien spielen mussen. Diese Optionen beinhalten den Gebrauch von Biok-
raftstoffen, Biogas sowie synthetischen Kraftstoffen aus erneuerbarem Strom fir effi-
zientere Verbrennungsmotoren (einschlief3lich Hybridfahrzeuge).

Jede Antriebs-/Kraftstoffstrategie zieht eine entsprechende Infrastruktur und diesbe-
zugliche Investitionen und Wertschépfung nach sich. Die Infrastrukturausgaben fur
die Markteinfihrung bestimmter Technologielinien sind dabei geringer, wenn Infra-
strukturen bereits bestehen bzw. geringe Anpassungserfordernisse eintreten.

Fur eine zugige Einfuhrung von synthetischen Kraftstoffen aus erneuerbaren Quellen
spricht, dass bestehende Tankstellen und Motoren genutzt werden kdénnen. E-Fuels
wirken sich zudem sofort auf den gesamten Fahrzeugbestand in der EU aus und
nicht nur auf Neuzulassungen. Die derzeit hohen Kosten fur synthetische Kraftstoffe
werden im Zuge der Marktdurchdringung deutlich sinken; insbesondere dann, wenn
die Erzeugung an klimatisch gtinstigen Standorten erfolgt und Schlisseltechnologien
weiterentwickelt werden.

Um die Herstellung von synthetischen Kraftstoffen zu forcieren, sind Aktivitaten auf
allen Ebenen von Forschung und Entwicklungsmafinahmen bis hin zu industriepoliti-
schen Initiativen im Sinne grol3-skaliger Demonstrationsanlagen notig. Hierzu zéhlen:

= Bestehende Forderinitiativen wie ,Energiewende im Verkehr: Sektorenkopp-
lung durch die Nutzung strombasierter Kraftstoffe sollten verstarkt fortgesetzt
und unter dem Gesichtspunkt internationaler Kooperationen weiterentwickelt
werden.

= Eine ressortuibergreifende Plattform ist zu schaffen, um die Erforschung von
Schlusseltechnologien im Bereich synthetischer Kraftstoffe (z.B. Elektrolyse-
anlagen) besser zu koordinieren sowie Forschungs- und Forderaktivitdten zur
Optimierung des Gesamtsystems zu starken.



Internationale Kooperationen mit anderen Landern sind auf- und auszubauen: einer-
seits um Investitionen in gréRere Anlagen zur Herstellung von synthetischen Kraft-
stoffen in Landern mit gliinstigen klimatischen Bedingungen und entsprechende Im-
porte von grinen Kohlenwasserstoffen zu ermdglichen; andererseits um den Export
von Maschinen und Anlagen aus Deutschland zu begunstigen.

Zudem sind die Rahmenbedingungen fir die Einfuhrung von synthetischen Kraftstof-
fen in Deutschland zu verbessern:

= Anrechenbarkeit von regenerativ erzeugten Elektrolysewasserstoff auf den
Mindestanteil alternativer Energiequellen bei Kraftstoffen im Rahmen der euro-
paischen Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED); in einem ersten Schritt
durfte wegen des langen Investitionszyklus hilfreich sein, wenn ,griner” Was-
serstoff im Herstellprozess von Kraftstoffen in Raffinerien als Treibhausgas-
minderung anerkannt wirde und zwar tber das Jahr 2030 hinaus

= Berucksichtigung THG-neutraler Kraftstoffe auf den Flottenemissionswert; die
aktuell angestrebte neue Grenzwertregulierung fur Fahrzeugflotten fir den
Zeitraum nach 2020 bietet die Chance, den Hochlauf und die Verbreitung syn-
thetischer Kraftstoffe zu beschleunigen, wenn THG-mindernde E-Fuels ange-
rechnet werden durfen.

* Anpassung der Energie-/Mineral6lsteuer an THG-AusstolRes und somit Be-
gunstigung synthetischer Kraftstoffe

= Entwicklung einheitlicher internationaler Regelungen fur den Einsatz syntheti-
scher Kraftstoffe im See- und Luftverkehr, um international wettbewerbsneut-
rale Preise sicher zu stellen.

Fortschrittliche alternative flissige Kraftstoffe werden bei der Umsetzung der Ener-
giewende und der Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehr international eine
Schlisselrolle zu spielen haben. Um die Herstellung von synthetischen Kraftstoffen
zu forcieren, bedarf es der branchenibergreifenden Zusammenarbeit zwischen den
Fahrzeugherstellern, den Zulieferern, Unternehmen der Mineral6lwirtschaft, der Ener-
gieversorgung sowie der Chemischen Industrie.



