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Grüner Kontinent
Entwicklungsminister Müller

über die Zukunft Afrikas

Globale Allianz
Ein starkes Bündnis für 

synthetische Kraft- und Brennstoffe

470.800  
neue  

Arbeitsplätze
E-FUELS BIETEN

FÜR DIE DEUTSCHE WIRTSCHAFT

UNGEAHNTE PERSPEKTIVEN



„Mit E-Fuels 
können Mobilität und

Wärme schneller 
 klimaneutral werden.

Die leistungsstarke 
Infrastruktur ist dabei 

hervorragend  
nutzbar.“
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Udo Weber,  

Vorstandsvorsitzender von 

UNITI Bundesverband  

mittelständischer Mineralöl- 

unternehmen e.V.

Jüngst stellte der Weltklimarat seinen 
neuen Bericht vor – mit alarmierender 
Botschaft: Fünf vor zwölf sei es, der Pla-
net überhitze, Dürren und Überschwem-
mungen würden häufiger, der Meeres-
spiegel steige – wir alle kennen die 
prognostizierten Folgen des Klimawan-
dels. Werde jetzt nicht gehandelt, könne 
die Begrenzung auf zwei oder besser  
1,5 Grad Erderwärmung nicht mehr er-
reicht werden, warnen die Experten. Und 
dann helfe gar nichts mehr.

Also muss gehandelt werden – 
aber wie? Alles hängt ab vom Kohlendi-
oxid, dessen Konzentration in der Atmo-
sphäre nach Expertenauffassung nicht 
weiter steigen darf. Ein Weg könnte sein, 
das CO2 am besten direkt aus der Luft zu 
fischen. „Direct Air Capture“ nennt sich 
dieses Verfahren, das derzeit vielverspre-
chend in Pilotprojekten, zum Beispiel in 
Kanada, erprobt wird. Es steht also eine 
Methode bereit, den Treibhausgasaus-
stoß nicht weiter zu erhöhen – und ich 
bin mir sicher, dass globaler, vielleicht 
auch deutscher Erfindergeist dieses Ver-
fahren technisch weiter verfeinern wird.

Doch was stellt man eigentlich mit 
dem eingefangenen CO2 an? Man kann es 
umwandeln, verpressen und einlagern. 
Man kann es aber auch direkt für synthe-
tische Kraft- und Brennstoffe nutzen. 
Diese sogenannten E-Fuels sind ein viel 
diskutiertes Thema der Branche – gerade 
bei mittelständischen Mineralölunter-
nehmen, die seit Jahren für eine verlässli-
che, krisensichere Energieversorgung der 
Verbraucher stehen. Und auch diese 
hätten etwas von dem Treibstoff der 
Zukunft, müssten sie doch ihr bisheriges 
Konsumverhalten nicht grundlegend um-
stellen. Mit E-Fuels können Mobilität und 
Wärme schneller klimaneutral werden. 
Die leistungsstarke Infrastruktur ist da-
bei hervorragend nutzbar. 

Wenn man so will, schlägt Direct 
Air Capture zwei Fliegen mit einer Klap-
pe: Die Kohlendioxidkonzentration er-
höht sich zum einen nicht weiter und die 
Nutzung der Energieträger bleibt 
zum anderen so, wie sie ist – nur eben 
CO2-neutral. So einfach ist das. Und gut 
fürs Klima. Also warum fangen wir nicht 
einfach an? 
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Neuer Antrieb 

für die deutsche Wirtschaft

Synthetische Kraft- und Brennstoffe haben  

das Potenzial, hierzulande zum entscheidenden 

Standbein einer erfolgreichen Energiewende  

zu werden. 

Hingeguckt  Mobilität und Klimaschutz Tanken in Afrika

Schwerpunkt Klimaneutralität als Chance Perspektiven für die deutsche Wirtschaft

Interview  Entwicklungsminister Gerd Müller „Synthetische Kraftstoffe haben viel Potenzial“

Zur Sache  Global Alliance Power Fuels Neue Initiative für globalen Klimaschutz

Klartext   Die Energiekolumne Henning Krumrey über die Wärmewende

Zur Sache  UNITI-Politikerumfrage Landespolitiker für Technologieoffenheit 

Interview  MWV-Chef Christian Küchen Über den zentralen Baustein der Energiewende

Interview  FDP-Umweltexperte Frank Sitta „Eine echte Win-win-Situation“

Kompakt  Klimakiller Fleisch Neues aus der Welt der Energie

Report  Blick in die Forschung Forscher tüfteln an emissionsfreien Schiffen

60 Sekunden über … klimaneutralen Frachtverkehr Wie E-Fuels den Welthandel grüner machen
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Sauber in See stechen

Die weltweite Schifffahrt  
boomt – und mit ihr die 

Emissionen. Wissenschaftler der  
Universität Rostock wollen  

das jetzt ändern.

13
„Großes Potenzial“

Entwicklungsminister Gerd Müller 
sieht in E-Fuels einen zentralen 
Schlüssel für die Entwicklung 

Afrikas.
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Mobilität und Klimaschutz

Diese Zapfanlage in Tunesien ist der Prototyp einer afrikanischen 
Tankstelle: handmade und überhaupt nicht zu vergleichen mit den 
Hightech-Tankstellen in Deutschland. Das tut ihrer Funktionalität 
keinen Abbruch, denn Mobilität ist auch für die Menschen in Afrika 
ein Grundbedürfnis. Doch je rascher Bevölkerung und Wirtschaft in 
den Entwicklungs- und Schwellenländern wachsen, desto stärker neh-
men auch die Emissionen zu. Und diese sind in ihrer Absolutheit fürs 
Weltklima deutlich schädlicher als das Zuviel an Stickoxiden aus 
heimischen Dieselmotoren. Was tun, damit sich in Afrika nicht die 
Klimaversäumnisse der Industriestaaten wiederholen? Kühne Prophe-
ten träumen bereits von der elektromobilen Zukunft Afrikas. Doch 
das bleiben Fantasien für einen Kontinent, auf dem laut einer Studie 
des Forschungsinstituts afrobarometer im Jahr 2016 gerade einmal 
zwei von drei Menschen Zugang zu ausreichend Elektrizität hatten 
und nur jeder Zweite in der Nähe einer asphaltierten Straße lebte. We-
sentlich billiger, als einen ganzen Kontinent mit Stromleitungen ent-
lang nicht existenter Fernstraßen zu bebauen, wäre es, gleich auf syn-
thetische Kraftstoffe zu setzen. Die Sonne für die Produktion von 
E-Fuels gibt es in Afrika im Überfluss. 
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nsgesamt 68 Seiten, 39 Abbildungen 
und eine klare Botschaft: Um die ambi-

tionierten deutschen Klimaschutzziele  
zu erreichen, sind flüssige und gasförmige 
CO2-neutrale Energieträger, sogenannte 
E-Fuels, in Zukunft unentbehrlich.  
„Synthetisch hergestellte Kraft- und 
Brennstoffe werden künftig un vielen Be-
reichen eine Schlüsselrolle beim schritt-
weisen Übergang zu treibhausgasarmen 
und perspektivisch sogar treibhausgas-
neutralen Energieträgern einnehmen“, 
sagt Dr. Jens Perner. Der Volkswirt ist Lei-
ter der jüngst veröffentlichten Studie 
„Synthetische Energieträger – Perspek-
tiven für die deutsche Wirtschaft und den 
internationalen Handel“, die die Bera-
tungsfirma Frontier Economics und das 
Institut der deutschen Wirtschaft (IW) 
erarbeitet haben. Auftraggeber waren der 
UNITI Bundesverband mittelständischer 
Mineralölunter nehmen, das Institut für 
Wärme und Oeltechnik (IWO) und der 
MEW Mittelständische Energiewirtschaft 
Deutschland. 

Eine Kernaussage der Studie: Der 
Einsatz erneuerbarer Kraft- und Brenn-
stoffe wirkt sich auf die deutsche Wirt-
schaft außergewöhnlich positiv aus und 
kann zusätzliche Wertschöpfungseffek-
te von bis zu 36,4 Milliarden Euro jähr-
lich generieren. Und: Wenn heimische 
Unternehmen künftig auf dem Weltmarkt 
die Rolle eines Technologie-, Maschinen- 
und Anlagenexporteurs übernehmen, 
würden bis zum Jahr 2050 zudem 470.800 
neue Arbeitsplätze im Maschinen- und 
Anlagenbau entstehen. Ganz abgesehen 
davon sind E-Fuels klimaneutral, können 
zu bezahlbaren Kosten produziert und  
in herkömmlichen Motoren und Heizun-
gen eingesetzt werden.

Klimaneutrale Kraftstoffe
Zahlen untermauern, welches Potenzial 
E-Fuels haben: Derzeit werden flüssige 
Kraft- und Brennstoffe allein für rund  
98 Prozent der Antriebsenergie beim 
Verkehr und für mehr als 20 Prozent der 
Heizenergie in Deutschland genutzt.  

I
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Synthetische Kraft- und Brennstoffe haben das Potenzial, 

hierzulande zum entscheidenden Standbein einer  

erfolgreichen Energiewende zu werden. Denn bei E-Fuels 

verbindet sich die Kraft von Wind und Sonne mit dem  

Erfindungsreichtum deutscher Ingenieure. Jetzt gilt es, die  

Schlüsseltechnologie in großem Stil voranzutreiben. 

T E X T  Florian Sievers & Gerhard Walter

Neuer  
Antrieb für 

die deutsche 
Wirtschaft

73—2018
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Quelle:  

Frontier Economics

Deutschland ist Weltmeister im  

Export von Anlagen zur Elektrolyse.  

Der Elektrolyseur ist das zentrale Element 

 für die Produktion synthetischer  

Kraft- und Brennstoffe. Er macht rund  

73 Prozent des Investitionsvolumens in  

Power-to-X-Anlagen aus.

Wo h e r  h a b e n  d i e

E - F u e l s - E x p o r t e u r e

d i e  n o t w e n d i g e  Te c h n i k ? 

Synthetische Kraft- und Brennstoffe aus  

nordafrikanischer Sonnenenergie sind  

30 Prozent günstiger als solche aus  

Offshore-Windenergie, die in der  

Nord- und der Ostsee gewonnen wird. 

Für diese Nachfrage  

sind E-Fuels weltweit in vielen 

wind- und sonnenreichen  

Regionen mit guter Flächenver-

fügbarkeit effizient und kosten-

günstig herstellbar.

E - F u e l s  s c h a f f e n 

D a s  w e l t w e i t e  

v o l k s w i r t s c h a f t l i c h e

 P e r s p e k t i v e n !

N a c h f r a g e p o t e n z i a l  

b e i  E - F u e l s  k a n n 

s c h n e l l  2 0 . 0 0 0  T W h  e r r e i c h e n .

Bei der Einfuhr synthetischer Kraft- und Brennstoffe nach  

Deutschland kann die verlässliche, leistungsstarke Importinfrastruk-

tur genutzt werden. Der Transport von Elektrizität, besonders  

über weite Distanzen, ist dagegen nur bedingt möglich.

Vergleich aktueller Transportkapazitäten  

chemischer Energieträger versus Strom

E - F U E L S  S I N D  B E I M  I M P O R T 

K L A R  I M  V O R T E I L
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Von rund 46 Millionen Pkw in Deutsch-
land fahren zurzeit lediglich 0,5 Prozent 
mit Elektro- oder Hybridantrieben. Der 
Rest rollt mit Verbrennungsmotoren über 
die Straßen. Und diese Flotte lässt sich 
nicht so schnell auf andere Technologien 
umstellen, wie es die Klimaschutzziele 
der Bundesregierung erfordern. Mit E-
Fuels ist der aufwendige Technikwechsel 
auch nicht zwingend nötig. Denn die Ver-
braucher können die grünen Kraftstoffe 
weiter in ihren bewährten und bereits 
verwendeten Verbrennungsmotoren und 
Heizungen nutzen – nur eben klimaneut-
ral. „Sie sind daher ein schneller und effi-
zienter Hebel zur CO2-Minderung“, sagt 
auch der Geschäftsführer des Verbands 
der Automobilindustrie (VDA), Dr. Kurt-
Christian Scheel.

Kein Zweifel – E-Fuels können 
fast alles, was in der Energiewelt wichtig 
ist: Autos, Lastwagen, Schiffe und  
Flugzeuge antreiben, Heizkessel und 
Kraftwerksturbinen befeuern. Auch als 
Rohstoff in der Industrie sind die gas-
förmigen oder flüssigen E-Fuels einsetz-
bar. E-Fuels sind nutzbar als Wasser-
stoff, Methan, synthetische Otto- und 
Dieselkraftstoffe einschließlich Kero-
sin. Will Deutschland seine klimapoliti-
schen Ziele für 2050 erreichen, müssen 
Benzin, Diesel, Heizöl und Erdgas folge-
richtig zunehmend treibhausgasneutral 
werden. 

Möglich wäre das durch die Her-
stellung und den Import erneuerbarer 
Kraft- und Brennstoffe, betont Studien-

autor Jens Perner. Und er erklärt, was E-
Fuels so besonders macht: „E-Fuels sind 
flüssige oder gasförmige Kraftstoffe, die 
auf der Basis von Strom durch chemische 
Prozesse hergestellt werden. Dahinter 
stecken Technologien, die auf dem Ver-
fahren der Elektrolyse basieren. Wenn 
der Strom, der für die Elektrolyse benö-
tigt wird, aus erneuerbaren Quellen wie 
Wind oder Sonne stammt, entstehen kli-
maneutrale Kraftstoffe.“ Ingenieure fas-
sen die Technologie zur Speicherung von 
erneuerbarem Strom durch synthetische 
Kraft- und Brennstoffe unter dem Begriff 
Power-to-X zusammen und verstehen da-
runter die Umwandlung von Strom in 
Flüssigkeit (Power-to-Liquids) oder 
Strom in Gas (Power-to-Gas).

Als technisches Verfahren wird 
dabei die Elektrolyse genutzt – sie spaltet 
Wasser in seine Bestandteile Sauerstoff 
und Wasserstoff auf. Der so gewonnene 
Wasserstoff wird in weiteren Prozessen 
mithilfe von Kohlendioxid chemisch an 
Kohlenstoff gebunden. Die neue Verbin-
dung führt zu einem synthetischen flüssi-
gen Kraftstoff. Bei der Produktion wird 
dabei so viel Kohlendioxid aus der Um-
welt entnommen, wie später bei der Ver-
brennung wieder freigesetzt wird. „Das 
alles macht E-Fuels klimaneutral“, erklärt 
Studienleiter Perner.

Vertraute Infrastrukturen
Außerdem können beim Einsatz von E-
Fuels vorhandene Infrastrukturen weiter 
genutzt werden – Pipelines, Tanklager, 

Tankstellen. „Hierdurch lassen sich Kos-
ten sparen und gleichzeitig die Akzep-
tanz für die Energiewende erhöhen“, sagt 
Jens Perner. Im Jahr 2050 können E-Fuels 
allein in Deutschland einen Bedarf von 
150 bis 900 Terawattstunden (TWh) ab-
decken – insbesondere in Bereichen, die 
sich durch eine direkte Nutzung erneuer-
baren Stroms nicht oder nur schwer von 
Emissionen befreien lassen, so das Ergeb-
nis einer im Sommer 2018 von der Deut-
schen Energie-Agentur (dena) veröffent-
lichten Untersuchung zur Energiewende. 
Die aktuelle Studie von Frontier Econo-
mics und IW geht davon aus, dass sich 
die weltweite Nachfrage im Jahr 2050 
schnell in einer Größenordnung von 
insgesamt 20.000 TWh bewegen kann. 
Das entspräche dann etwa der Hälfte 
des heutigen weltweiten Bedarfs an 
Rohöl.

Da E-Fuels speicherbar und leicht 
zu transportieren sind, können sie in son-
nen- und windreichen Regionen der Erde, 
wie etwa in Nordafrika oder im Nahen 
Osten, günstiger als etwa in Deutschland 
oder in anderen europäischen Staaten  
erzeugt werden. So kostet eine Kilowatt-
stunde regenerativ erzeugter Strom bis-
lang 25 bis 30 Cent in Deutschland, aber 
nur drei bis vier Cent in Nordafrika.  
Die Deutsche Energie-Agentur geht in 
einer anderen Studie von bis zu  

„Synthetische Kraftstoffe sind ein 
schneller und effizienter  

Hebel zur CO
2
-Minderung.“

Dr. Kurt-Christian Scheel, 
Geschäftsführer des Verbands der Automobilindustrie

Günstige Erzeugung in  

sonnen- und windreichen 

Ländern



„Als cross-sektoral,  

weltweit, klimaneutral und  

nahezu risikolos einsetzbare 

Energie wird ein Weltmarkt  

für E-Fuels entstehen.  

Dieser Trend sollte rasch  

erkannt werden.“

Dirk Arne Kuhrt, 
Geschäftsführer UNITI
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des Kompetenzfelds Umwelt, Energie, In-
frastruktur beim IW und Mitautor der 
Studie „Synthetische Energieträger“ (sie-
he Interview). Allein auf die Herstellung 
von Elektrolyseuren entfielen 350.000 
Arbeitsplätze, weitere 120.000 Jobs wür-
den im Anlagenbau geschaffen.

Gleichzeitig kann die Produktion 
von E-Fuels den internationalen Handel 
stimulieren – und damit auch Entwick-
lungschancen für ärmere Regionen der 
Welt erschließen. Jens Perner: „Weil bei-
spielsweise in Nordafrika, im Nahen Os-
ten oder in Zentralasien wesentlich häufi-
ger und intensiver die Sonne scheint als 
in Mitteleuropa, während sich dort zu-
gleich große wirtschaftlich nicht nutzbare 
Flächen finden und zudem die Produkti-
onskosten niedriger sind als hierzulande, 

ist es sinnvoll, E-Fuels auch dort herzu-
stellen.“ Das komme nicht nur der Wirt-
schaft vor Ort zugute. Die Verfügbarkeit 
von grünem Treibstoff hilft etwa auch 
beim Klimaschutz in den rasant wachsen-
den Megastädten Afrikas. 

So würden E-Fuels einen wertvol-
len Beitrag zur Entwicklungshilfe und 
zum Klimaschutz in jenen Ländern leis-
ten, deren eigene Mittel nicht ausreichen, 
um die massiv wachsenden Bevölkerun-
gen in Zukunft mit klimafreundlicher 
Energie zu versorgen. „Das Einbinden 
der Schwellenländer in die Produktion 
und Nutzung von E-Fuels ist eine Win-
win-Situation für alle Beteiligten“, sagt 
Perner. Außerdem könne eine stabile 
Wirtschaft etwa in den Schwellenländern 
Nordafrikas für ökonomische, politische 
und soziale Stabilität sorgen – und so die 
Gründe für eine Flucht unzähliger Men-
schen nach Europa mindern helfen. Und 
Ländern, die heute vor allem fossiles Öl 
und Gas ausführen, könne der Export er-
neuerbarer Kraft- und Brennstoffe eine 
zusätzliche Perspektive verschaffen. 

Globale Chancen
Damit sich die Erwartungen auch erfül-
len, müssen Politik und Industrie jetzt 
handeln. So sollte die Politik eine For-
schungsförderung zum Thema E-Fuels 
etablieren und eine umfassende Markt-
einführung unterstützen. Perner: „Syn-
thetische Kraft- und Brennstoffe müssen 
zum Bestandteil der deutschen bezie-
hungsweise europäischen Energie- und 
Klimaschutzstrategie werden.“ Aber 
auch die Industrie sei gefordert. Sie 

600 Milliarden Euro an Einsparungen 
unter anderem durch E-Fuels aus – falls 
diese kostengünstig im Ausland produ-
ziert und dann nach Deutschland trans-
portiert werden. Die Versorgung mit E-
Fuels aus dem Ausland wird notwendig 
sein – denn Deutschland kann sich auch 
nach Abschluss der Energiewende nicht 
autark mit Energie versorgen. Allein 
schon deshalb, weil es hierzulande nicht 
ausreichend Platz für die dafür notwendi-
gen Windräder, Wasserkraftanlagen und 
Solarkraftwerke gibt. 

Stimulierter Arbeitsmarkt
Insgesamt bieten synthetische Energie-
träger laut Studie von Frontier Econo-
mics und IW glänzende Perspektiven für 
die heimische Wirtschaft: So sind deut-
sche Betriebe im Anlagen- und Maschi-
nenbau weltweit führend beim Export 
von Elektrolyseuren, wichtigen Anlagen-
komponenten für die Umwandlung von 
erneuerbar erzeugtem Strom in gasför-
mige oder flüssige Energieträger. Jeder 
fünfte weltweit gehandelte Elektrolyseur 
stammt von einem deutschen Hersteller. 
Hinzu kommen weitere Anlagenteile, 
die in Deutschland hergestellt werden. 
Bei einem weltweiten Umstieg auf syn-
thetisch erzeugte Brennstoffe übernäh-
me die heimische Wirtschaft in einem 
globalen Markt die Rolle eines Techno-
logie-, Maschinen- und Anlagenexpor-
teurs. Dadurch würden hierzulande fast 
eine halbe Million neuer Arbeitsplätze 
entstehen, sagt Dr. Thilo Schaefer, Leiter 



„Niemand muss ein vollkommen 
neues Versorgungssystem  

aus dem Boden stampfen oder 
aufbauen.“

Dr. Jens Perner, 
Associate Director bei Frontier Economics

„Jetzt ist es an der Zeit, dass sich  
die Politik für diese Zukunfts- 

technologie einbringt – und die  
Chancen von E-Fuels erkennt.“

Dr. Carsten Rolle, 
Geschäftsführer des Weltenergierats

Wirtschaftliche, politische 

und soziale Perspektiven

Notwendige Versorgung 

aus dem Ausland
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SYNTHETISCHE 
ENERGIETRÄGER – 
PERSPEKTIVEN FÜR DIE 
DEUTSCHE WIRTSCHAFT UND 
DEN INTERNATIONALEN HANDEL 
Eine Untersuchung der Marktpotentiale, 
Investitions- und Beschäftigungseffekte 
24. September 2018 

INTERNATIONAL ASPECTS OF A 
POWER-TO-X ROADMAP
A report prepared for the  
World Energy Council Germany
18th October 2018

84xxx_DNK_Frontier_PTX_Um.indd   1 04.10.18   16:13

Für die Herstellung von  

synthetischen Kraft- und Brennstoffen 

sind bestimmte Anlagen und Infra-

strukturen notwendig – allen voran  

sogenannte Elektrolyseure  

und Syntheseanlagen. Aber auch  

Anlagen, die das CO2 bereitstellen, 

etwa durch Abscheidung aus der  

Luft oder aus Industrieanlagen,  

werden benötigt.

Energiedichte chemischer Energieträger versus Batterien

Schematische Darstellung des 

 Power-to-Liquid-Produktionsverfahrens

N OT W E N D I G : 

I N V E S T I T I O N E N  I N 

P R O D U K T I O N S A N L AG E N

F LÜ S S I G E  B R E N N S TO F F E  H A B E N 

E I N E  B E S O N D E R S  H O H E  E N E R G I E D I C H T E

0 2 4 6 8 10 12

Li-Ion- 
Batterie

Wasserstoff
(700 bar)

Methanol Bioethanol Autogas
(LPG)

Benzin Diesel KerosinCNG
(200 bar)

kWh/l

MEERWASSER-

ENTSALZUNGSANLAGEN

ABGESCHIEDEN AUS DER LUFT  

(DIRECT AIR CAPTURE)/ 

AUS INDUSTRIEPROZESSEN 

H2O

WASSER

EE-STROMERZEUGUNG

HERSTELLUNG FLÜSSIGER KRAFTSTOFFE

VIA FISCHER- 

TROPSCH-SYNTHESE

VIA METHANOL-

SYNTHESE

02
SAUERSTOFF

BENZIN, 

KEROSIN, 

DIESEL

H2O

WASSER

WÄRME

WASSERSTOFFELEKTROLYSE

H2
WASSER-

STOFF

KOHLENSTOFF-

DIOXID

C02

Die Entwicklung eines globalen Marktes für flüssige Kraft- und Brennstoffe ist eine industrie- 

politische Chance und klimapolitisch ein Schlüsselfaktor für ein CO₂-neutrales Energiesystem. 

Die Studien „Synthetische Energieträger – Perspektiven für die deutsche Wirtschaft und den  

internationalen Handel“ und „Internationale Aspekte einer Power-to-X Roadmap“ liefern Fakten 

und Argumentationshilfen. www.frontier-economics.com/de/de/home

Quelle: Frontier Economics
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sollte die Forschung und Entwicklung 
von E-Fuels aktiv vorantreiben, um deren 
Potenziale nutzen zu können. 

So fordert der Weltenergierat in 
der ebenfalls von Frontier Economics er-
stellten Studie „Internationale Aspekte 
einer Power-to-X Roadmap“ eine bran-
chenübergreifende Zusammenarbeit 
zwischen Automobilindustrie, Automo-
bilzulieferindustrie, Mineralölwirt-
schaft, chemischer Industrie und Strom-
versorgern für die Produktion von syn-
thetischen Kraft- und Brennstoffen. 
„Die größte Kompetenz für diese Technik 
befindet sich in Deutschland. Wenn es 
uns gelingt, die Kraft von Sonne und 
Wind mit der Kreativität deutscher Inge-
nieure zu verschmelzen, können sich die 
Potenziale dieser Technik hervorragend 
entfalten“, erklärt der Geschäftsführer 
des Weltenergierats, Dr. Carsten Rolle. 
Und betont: „Jetzt ist es an der Zeit, dass 
sich die Politik für diese Zukunftstechno-
logie einbringt – und die Chancen von E-
Fuels erkennt. Es muss nun geklärt wer-
den, wer verantwortlich ist und wer was 
wann tun muss.“  

Herr Dr. Schaefer, was würde ein konsequenter 

Umstieg auf E-Fuels und andere synthetische Energie-

träger für die globale Wirtschaft bedeuten?  

Damit sich synthetische Energieträger weltweit etablieren, 

müsste man richtig Geld in die Hand nehmen. Wir gehen 

davon aus, dass dafür Investitionen in Höhe von durch-

schnittlich 215 Milliarden Euro pro Jahr notwendig wer-

den. Dazu kommen Investitionen in den Ausbau erneuer-

barer Energien. Das hierfür benötigte Investitionsvolumen 

könnte weitere 450 bis 500 Milliarden Euro pro Jahr um-

fassen. Zum Vergleich: Die weltweiten Investitionen in den 

Öl- und Gassektor umfassen aktuell rund 746 Milliarden 

Euro jährlich.

Würde davon auch die deutsche Wirtschaft  

profitieren? 

Wenn weltweit in diese Technologie investiert wird, profi-

tiert die deutsche Industrie in besonderem Maße davon. 

Für die deutsche Wirtschaft ergäben sich zusätzliche 

Wertschöpfungseffekte in Höhe von insgesamt rund  

36,4 Milliarden Euro jährlich. Dies entspräche einer Erhö-

hung des erwarteten Bruttoinlandsprodukts im Jahr 2020 

von rund 1,1 Prozentpunkten. 

Wie wirkt sich das auf den Arbeitsmarkt aus?

Nicht nur die Industrieunternehmen, die in Deutschland 

die zentral wichtigen Elektrolyseure herstellen, sondern 

auch weitere Firmen im Maschinen- und Anlagenbau wür-

den zusätzliche Beschäftigte einstellen. Die weltweite 

Nachfrage nach synthetischen Energieträgern könnte bis 

zum Jahr 2050 leicht Größenordnungen von 20.000 TWh 

erreichen. Das ist die Hälfte der heutigen weltweiten Öl-

nachfrage. Dabei könnten in Deutschland rund 470.000 

Arbeitsplätze neu entstehen.

„DEUTSCHLAND 
PROFITIERT  
BESONDERS“

Dr. Thilo Schaefer leitet beim Institut 

der deutschen Wirtschaft das Kompe-

tenzfeld Umwelt, Energie, Infrastruktur. 

Er ist Mitautor der aktuellen Studie 

„Synthetische Energieträger – Perspek-

tiven für die deutsche Wirtschaft und 

den internationalen Handel“.

F LÜ S S I G E  E N E R G I E T R ÄG E R 

S I C H E R N  D I E  V E R S O R G U N G

Gasspeicher

260 TWh

Stromspeicher

0,04 TWh
el Quelle: Frontier Economics

Lagerung von Rohöl-/ 
Ölprodukten 

535 TWh

Speicherkapazitäten in Deutschland
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 „SYNTHETISCHE 

 KRAFTSTOFFE HABEN 

 GROSSES POTENZIAL“ 
I N T E R V I E W  Björn Larsen

Bundesentwicklungsminister Gerd Müller 
erklärt, warum Investitionen in die Energie­
technologie Afrikas massive ökologische und öko­
nomische Vorteile bringen. 

Herr Minister, Sie haben 
kürzlich in einem Interview betont, 
Deutschlands Ziel müsse es sein, Afri-
ka mit Technologie für erneuerbare 
Energien zum grünen Kontinent zu 
machen. Wie soll das genau gehen?

 Die Energiewende funktioniert 
nur dort, wo die Menschen überhaupt 
Zugang zu Energie haben. Hunderte Mil­
lionen Afrikaner haben aber bislang noch 
gar keinen Strom. Hunderte Kraftwerke 
wären nötig, um sie alle zu versorgen. 
Wenn dieser gigantische Energiehunger 
auf Basis von Öl und Kohle gestillt wür­
de, brauchen wir in Europa nicht weiter 
über Klimaschutz zu diskutieren. Deswe­
gen müssen wir in erneuerbare Energien 
investieren. Afrika hat reichlich Sonne, 
Wasserkraft und Biomasse – selbst in den 
entlegensten Gebieten. Dort setzen wir 
auf dezentrale Anlagen wie Solarpanels, 
Windräder, Kleinwasserkraftwerke oder 
Bioenergie. Wir unterstützen aber auch 
große Anlagen. Wie in Marokko, wo mit 
deutscher Unterstützung das modernste 
Solarkraftwerk der Welt gebaut wurde.   

? Wissenschaftliche Untersuchungen 
wie die dena-Leitstudie „Integrierte 
Energiewende“ belegen, dass syntheti-
sche, mit Wind- und Solarstrom herge-
stellte Kraft- und Brennstoffe in 
Deutschland und Europa erforderlich 
sein werden. Wäre das nicht für beson-
ders sonnen- und windreiche afrikani-
sche Länder die große Chance, mithilfe 
deutscher Technologie künftig zu Ex-
portnationen für synthetische Kraft-
stoffe aufzusteigen und damit eine völ-

lig neue, dauerhafte Wertschöpfung in 
diesen Regionen anzustoßen?

 Das stimmt. Wir werden die Kli­
maschutzziele nur erreichen, wenn wir 
viel stärker in solche Technologien inves­
tieren. Dabei können wir aus Erfahrun­
gen mit anderen Kraftstoffen lernen. So 
werden in Afrika energiereiche Pflanzen 
zur Produktion von Biokraftstoffen wie 
Bioethanol oder Biodiesel angebaut. Die 
Herstellung von synthetischen Kraftstof­
fen in Afrika – etwa aus Solar­ und Wind­
energie – hat daher großes Potenzial. 
Aber es muss der Grundsatz gelten: Teller 
vor Tank.

? Welche Möglichkeiten sehen Sie, 
dieses Thema auf die Agenda bilatera-
ler Gespräche mit afrikanischen Part-
nerländern zu setzen?

 In unseren Regierungsgesprächen 
setzen wir einen klaren Schwerpunkt auf 
die Förderung erneuerbarer Energien. 
Dabei unterstützen wir auch den Techno­
logie­ und Wissenstransfer. Deutsche Fir­
men können bei Energietechnologien ein 
Schlüsselpartner sein.  

? Welchen Beitrag erwarten Sie von 
den Unternehmen?

 Made in Germany hat in Afrika ei­
nen exzellenten Ruf. Das sollten wir viel 
stärker nutzen. Wir sollten diese Investi­
tionen nicht den Chinesen überlassen. 
Von rund 300.000 exportorientierten 
deutschen Unternehmen investieren bis­
lang aber nur 1.000 in Afrika.  Wir brau­
chen einen Weckruf für die deutsche 
Wirtschaft. Deswegen werde ich gemein­
sam mit dem Bundeswirtschafts­ und 
dem Bundesfinanzminister ein umfas­
sendes Entwicklungsinvestitionspaket 
vorlegen: eine bessere Finanzierung für 
deutsche kleine und mittlere Unterneh­
men, die in Afrika investieren wollen und 
bislang für gute Projekte keine kommer­
ziellen Angebote finden; Ausbau unse­
rer Beratungsangebote und Ansprech­
strukturen vor Ort, beispielsweise an den 
Auslandshandelskammern; und die Son­
derinitiative „Ausbildung und Beschäfti­
gung“, mit der wir neue Ausbildungs­ 
und Jobpartnerschaften mit deutschen 
und afrikanischen Unternehmen schaf­
fen. 

„ D E U T S C H E  F I R M E N

KÖ N N E N  B E I  E N E R G I E T E C H N O LO G I E N

E I N  S C H LÜ S S E L PA R T N E R  S E I N .“  

3—2018
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in hochkarätig besetztes Gremium, ein Ziel: 
Am Auftakttreffen der Global Alliance 

Power Fuels Mitte September 2018 in Berlin nah-
men Unternehmen und Verbände aus den Bran-
chen Energie und erneuerbare Energien, Automo-
bil und Luftfahrt, Chemie und Mineralöl, Maschi-
nen- und Anlagenbau sowie Versicherung und 
Finanzen teil. Auch der UNITI Bundesverband 
mittelständischer Mineralölunternehmen saß am 
Gründungstisch der Initiative, die ihren Partner-
kreis jetzt zügig ausbauen will. Die Ziele der Alli-
anz sind ambitioniert: Das international ausge-
richtete Bündnis verfolgt die Idee, globale Märkte 
für synthetische Kraft- und Brennstoffe auf Basis 
erneuerbarer Energien zu erschließen. Andreas 
Kuhlmann, Vorsitzender der dena-Geschäftsfüh-
rung: „Synthetische erneuerbare Energieträger 

sind die dritte Säule für eine erfolgreiche Ener-
giewende. Allein mit Energieeffizienz und der 
direkten Nutzung von erneuerbarem Strom 
wird sich der Energiebedarf in Zukunft nicht 
klimaneutral decken lassen“ (siehe Interview).

Die im Juni 2018 veröffentlichte dena-
Leitstudie „Integrierte Energiewende“ und viele 
weitere wissenschaftliche Untersuchungen ver-
deutlichen die große Bedeutung der syntheti-
schen Energieträger – der Power Fuels – als „Mis-
sing Link“ für einen ambitionierten, weltumspan-
nenden Klimaschutz. Bei der Entwicklung der 
entsprechenden E-Fuels-Technologie ist Deutsch-
land nach Angaben der dena weltweit Vorreiter. 
Das bietet wiederum die Chance auf die Entste-
hung einer Zukunftsbranche mit Zehntausenden 
von Arbeitsplätzen in Deutschland. 

E

D I E  K R A F T

D E R  A L L I A N Z

Auf Initiative der Deutschen  
Energie-Agentur (dena) nahm 
jetzt die Global Alliance Power  

Fuels ihre Arbeit auf. Das  
Ziel: verstärkte Kooperationen  

zwischen Forschung und Industrie  
und damit ein beschleunigter 
 Markterfolg für synthetische 

Kraft- und Brennstoffe.  
UNITI gehört zu den Gründungs- 

mitgliedern der Initiative.

T E X T  Florian Flicke
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„OHNE GLOBALEN  
ANSATZ IST KLIMASCHUTZ  
NICHT DENKBAR“

P OW E R  F U E L S : 

D E R  „ M I S S I N G  

L I N K “  I M

K L I M A S C H U T Z

I N T E R V I E W  Florian Flicke

Andreas Kuhlmann, 
Vorsitzender der Geschäfts- 
führung der Deutschen Energie-
Agentur (dena), über den  
Start der Global Alliance Power  
Fuels und die Perspektiven 
synthetischer Kraftstoffe.

Herr Kuhlmann, die Global 
Alliance Power Fuels soll das Funda-
ment für die dritte Säule der Energie-
wende werden. Warum wird das Pro-
jekt erfolgreich sein?

 Die Alliance geht ein wichtiges 
Thema zum richtigen Zeitpunkt an: die 
Marktentwicklung von klimafreundli-
chen synthetischen Kraft- und Brennstof-
fen als Beitrag zum Erreichen der globa-
len Klimaziele. Außerdem ist es uns ge-
lungen, mittelständische und 
multinationale Unternehmen aus unter-
schiedlichen Industriezweigen und Sek-
toren zusammenzubringen, die Pioniere 
der Power-Fuels-Technologie. Das ist eine 
starke Grundlage für die Alliance.    

? Die Produktion synthetischer 
Kraft- und Brennstoffe verspricht luk-
rative Geschäfte. Wie können die Mit-
glieder der Alliance dazu ermuntert 
werden, ihre wissenschaftlichen Er-
kenntnisse und Erfindungen rund um 
das Thema Power Fuels auch mit der 
Konkurrenz zu teilen? 

 Der Austausch ist ein wesentlicher 
Zweck der Alliance. Die Partner eint das 
Ziel, den Markt zu entwickeln, strategi-
sche Orientierung zu erlangen und an 
Rahmenbedingungen und Strukturen zu 
arbeiten, die einen internationalen Han-
del überhaupt erst ermöglichen. Hinzu 
kommt die Entwicklung konkreter Pro-
jekte. Hier werden unterschiedliche Ak-
teure entlang der Wertschöpfungskette 
benötigt. Interessen und Bedarfe müssen 
zusammengeführt und Risiken geteilt 
werden können. Schließlich braucht es 
für den vertrauensvollen Austausch klare 
Spielregeln und Vereinbarungen.

? Wie wichtig ist das Konzept der In-
ternationalität bei der von Ihnen ange-
stoßenen Alliance?

 Ohne einen globalen Ansatz ist 
Klimaschutz nicht denkbar. Viele Länder 
werden neben der Steigerung der Ener-
gieeffizienz und dem Einsatz von erneu-
erbarem Strom auch auf den Import von 
erneuerbaren synthetischen Energieträ-
gern angewiesen sein. Die verfügbaren 

 

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dena 

Die Deutsche Energie- 

Agentur GmbH (dena) in  

Berlin versteht sich als  

„Kompetenzzentrum für  

Energieeffizienz, erneuerbare 

Energien und intelligente 

Energiesysteme“. Als  

„Agentur für angewandte 

Energiewende“ trägt das 

bundeseigene Unternehmen 

zur Erreichung der  

energie- und klimapolitischen 

Ziele der Bundesregierung 

bei. Seit ihrer Gründung im 

Jahr 2000 hat die dena  

rund 650 Projekte zur 

 Energiewende gestartet.

„Wir sind  
optimistisch, dass  

Power Fuels von der 
Bundesregierung  

zukünftig  
international  

thematisiert werden.“ 

Flächen, die Potenziale für erneuerbare 
Energien, sind ungleich verteilt. Ein glo-
baler Markt für Power Fuels ermöglicht 
es, die Potenziale für die Energiewende 
international zu nutzen und die Kosten 
zu reduzieren. Viele Mitglieder agieren 
ohnehin multinational und verfügen 
über weltweite Lieferketten. Politisch ist 
das Signal wichtig, dass Deutschland und 
Europa hier keinen Sonderweg gehen. 
Mit der Alliance zeigen wir, dass interna-
tional auch andere Nachfragemärkte ent-
stehen werden. 

? Inwiefern kann die Produktion von 
Power Fuels auch bei der ökonomi-
schen und der gesellschaftlichen Ent-
wicklung von Staaten in Nordafrika 
oder im Nahen Osten helfen?

 Power Fuels sind eine wichtige 
Technologie für die Reduzierung von 
Treibhausgasemissionen und für die 
Nutzung regenerativer Ressourcen wie 
Wind und Photovoltaik im industriellen 
Maßstab. Sie können deshalb Innovati-
onsimpulse für die Infrastruktur und die 
wirtschaftliche Entwicklung in diesen 
Ländern geben und die Abhängigkeit von 
Öl- und Gasexporten oder -importen re-
duzieren. Diese Diversifikation kann die 
Entwicklung von Volkswirtschaften 
auch weniger abhängig von den Schwan-
kungen an den internationalen Rohstoff-
märkten machen – und damit insgesamt 
nachhaltiger.  

? Wie bewerten Sie die bisherigen  
Initiativen der Bundesregierung bei 
der internationalen Zusammenarbeit 
in Sachen Power Fuels?

 Die Bundesregierung unterstützt 
die internationale Energiewende unter 
anderem mit Energiepartnerschaften 
und internationalen Austauschformaten 
wie dem Berlin Energy Transition Dia-
logue. Dabei fließen Erfahrungen und 
Kompetenzen aus der deutschen und eu-
ropäischen Energiewende mit ein. Wir 
sind optimistisch, dass Power Fuels von 
der Bundesregierung zukünftig internati-
onal thematisiert werden. Die Alliance 
wird sich dafür starkmachen und die be-
ginnende Diskussion voranbringen. 

? Welche Schritte plant die Alliance 
als Nächstes?

 Die Alliance wird in den nächsten 
Wochen eine Deklaration erarbeiten, um 

die gemeinsame Zielsetzung zu schärfen. 
Parallel wird sie ein internationales Netz-
werk aufbauen, Veranstaltungen organi-
sieren und in den politischen Raum kom-
munizieren. In verschiedenen Working 
Groups werden wir die Perspektive einer 
globalen Marktentwicklung analysieren 
und Lösungsvorschläge für Marktbarrie-
ren entwickeln. Wir freuen uns auf span-
nende Diskussionen und laden interes-
sierte Unternehmen ein, daran mitzuwir-
ken. Forschungsinstitute können sich an 
einem Academic Council beteiligen.

? Wann wird die erste Anlage zur 
Produktion von Power Fuels in 
Deutschland gebaut?

 Abgesehen von bereits bestehen-
den Demonstrations- und Pilotanlagen 
werden wir eine kommerziell erfolgrei-
che Produktion dann erleben, wenn die 
Rahmenbedingungen einen konkurrenz-
fähigen Einsatz auf der Nachfrageseite er-
möglichen. Von den Rahmenbedingun-
gen hängt auch ab, in welchem Umfang 
Anlagen tatsächlich in Deutschland oder 
im europäischen oder außereuropäischen 
Ausland entstehen werden. Dies können 
wir derzeit noch nicht absehen. Wir se-
hen aber großes Potenzial für Länder, die 
konsequent auf innovative Zukunftstech-
nologien zur Bekämpfung des Klimawan-
dels setzen – und Deutschland gehört 
hier auf jeden Fall dazu. 
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„Wer CO2 vermeiden will, 
müsste kalkulieren, wie viel 
Treibhausgase er mit sei-
nen Bemühungen freisetzt.“

den will, müsste kalkulieren, wie viel 

Treibhausgase er mit seinen Bemü-

hungen freisetzt. Die Herstellung der 

Dämmmaterialien kostet erheblich 

Energie (wird ja nicht alles mit Wind- 

und Sonnenstrom produziert), auch 

die Beschaffung der Rohstoffe ge-

hört in die Rechnung. 

 Weil der Aufwand mit stär-

kerer Dämmung immer größer, die 

Einsparung an Heizenergie aber im-

mer kleiner wird, kommt es zu dem 

paradoxen Ergebnis, dass bei der 

Herstellung der Geräte und Materia-

lien für die Energieeffizienz mehr 

Treibhausgase anfallen, als sich spä-

ter über die Lebensdauer des Ge-

bäudes einsparen lassen. 

 Für Häuslebauer beson-

ders ärgerlich: Nachdem ihnen Ener-

gieberater Styroporpakete empfah-

len und Brandschutzgutachter auf 

flammenhemmende Behandlung 

drängten, erklärten die Umweltminis-

ter just diese Kombination zum Son-

derabfall. Warum aber sollten sich 

die Hausbesitzer angebliche Gefahr-

güter an die Wand kleben lassen?

Solche kritischen Überlegungen sind 

nicht beliebt, weder bei Ökos noch 

bei Dämmstoffherstellern. Denn sie 

verhageln beiden das Geschäft – 

den einen das politische, den ande-

ren das wirtschaftliche. Für das gro-

ße Ziel der CO
2
-Neutralität sind sie 

dagegen ein großer Fortschritt. 

 Einfacher, schneller und 

umweltfreundlicher lässt sich dies 

mit einer neuen Heizung erreichen. 

Die ist nicht nur flott eingebaut, son-

dern das Altgerät lässt sich auch 

noch zum allergrößten Teil recyceln. 

Zur Erinnerung: Die HBCD-haltigen 

Styroporplatten müssen in speziell 

zugelassenen Verbrennungsanla-

gen vernichtet werden.

 Aber die versprochene 

steuerliche Förderung der energeti-

schen Sanierung liegt auf Eis. Die 

Koalitionspartner wollten erst den 

Neubau auf Trab bringen – und 

dann schauen, ob überhaupt noch 

Geld übrig ist. Die CSU hatte sich 

für den pragmatischen Weg ent-

schieden, um das Einsparpotenzial 

beim Austausch alter, ineffizienter 

Heizungen zu heben. „Deshalb wol-

len wir, dass der Austausch von Hei-

zungen auch in Zukunft technolo-

gieneutral von der Bundesregie-

rung gefördert wird.“ 

 Hatte die CSU auf ihrer 

Sommerklausur beschlossen. Dann 

aber kamen unionsinterner Schwes-

ternstreit und Bayern-Wahl dazwi-

schen. Wäre doch eine schöne Auf-

gabe für den Jahresanfang. Da erin-

nert das Klima die Koalitionäre 

daran, dass eine moderne Heizung 

etwas wert ist. 

WÄR MEW ENDE UM 
JEDEN PR EIS

H E N N I N G  K R U M R E Y,  

Jahrgang 1962, studierte Volkswirtschaft und 

Politikwissenschaft in Berlin und  

Köln und ab solvierte die Kölner Journalisten-

schule. Energieexperte Krumrey war unter  

anderem stellvertretender Chefredakteur der 

„Wirtschaftswoche“.

ngesichts der niedrigen Ge-

burtenrate hieß es früher 

spöttisch: Bei den Deutschen ist der 

Fortpflanzungstrieb schwächer als 

der Steuerspartrieb. Inzwischen 

muss man ergänzen: Auch den Kli-

maschutz betreiben wir mindestens 

so energisch wie den Kampf mit dem 

Finanzamt: CO
2
 einsparen – koste 

es, was es wolle. Sogar CO
2
!

 Wir vermeiden Treibhaus-

gase ohne Rücksicht auf Verluste. 

Nicht nur finanziell, wenn wir mit hor-

renden Kosten auf erneuerbare 

Energien umsteigen. Was bisher 

nicht im Blick ist: Auch bei der Wär-

mewende heiligt der Zweck inzwi-

schen die Mittel. 

 Es stimmt ja: Der Gebäude-

bestand ist einer der wesentlichen 

Verursacher von CO
2
. Erst 40 Pro-

zent der Fenster haben Wärme-

schutzverglasung, durch 19 Millionen 

Einfachscheiben verschwindet die 

Energie. Vielen Häusern fehlt ein 

schützender Mantel gegen die Kälte. 

Und in Millionen Kellern – nicht nur 

privater Einfamilienheime, sondern 

gerade auch etlicher öffentlicher Ge-

bäude – brummen veraltete Heizkes-

sel vor sich hin. Die energetische Ge-

bäudesanierung tut not. Aber wie? 

 Leider diskutiert niemand 

die Gesamtbilanz. Wer CO
2
 vermei-

A

W I R  V E R M E I D E N  T R E I B H AU S G A S E  O H N E  R Ü C K S I C H T  AU F  V E R LU S T E .  

N I E M A N D  D I S K U T I E R T  D I E  G E S A M T B I L A N Z .

Die Energie-Kolumne
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Im Vorfeld der Bayern-Wahl im Oktober 2018 wollte UNITI von  

den Kandidatinnen und Kandidaten zum 18. Bayerischen Landtag 

wissen, welche Pläne sie jeweils für den Verkehrs- und Wärme-

markt haben. Erfreuliches Ergebnis: Ein intransparentes „Weiter so“ 

bei der Energiewende lehnt nahezu jeder ab. Und die Technologie- 

offenheit etwa für E-Fuels ist keine leere Worthülse.

T E X T  Florian Flicke

ben die Politiker für die künftige Klima-

schutzpolitik? Wie stellen sie sich den 

Verkehr der Zukunft vor? Und welcher 

Energieträger wird bald im Wärmemarkt 

dominieren? 67 Antwortbögen kamen 

ausgefüllt zurück. In der Auswertung 

berücksichtigt sind nur Antworten der 

Parteien, die es in den Landtag ge-

schafft haben: CSU, Die Grünen, Freie 

Wähler, AfD, SPD und FDP.

Nur jeder Vierte der antworten-

den Kandidaten ist der Ansicht, dass 

Deutschland auf einem guten Weg sei, 

die Pariser Klimaschutzziele zu errei-

chen. 37 Prozent sehen die Erfüllung 

des Klimaschutzabkommens von Paris 

gar als akut gefährdet an. Weitere  

38 Prozent gaben aber immerhin an, 

Deutschland könne die angestrebte 

Treibhausgasneutralität unter bestimm-

ten Voraussetzungen erreichen.

Das wohl bemerkenswerteste  

Ergebnis: Drei von vier befragten Kandi-

daten glauben, dass die Kosten der 

Energiewende für die deutschen Ver-

braucher eher oder sogar sehr intrans-

parent sind. Überraschende parteiüber-

greifende Einigkeit gibt es auch in De-

tailfragen der Verkehrspolitik: Mehr als 

80 Prozent der Landespolitiker, die an 

der Umfrage teilgenommen haben, sind 

gegen eine einseitige Fokussierung auf 

die Batterie-Elektromobilität. Sie spre-

chen sich vielmehr für eine größere 

Technologiebreite im Verkehrssektor 

aus. Von synthetischen Kraft- und 

Brennstoffen erhoffen sich auch viele 

bayerische Landespolitiker eine Lösung 

der Herausforderungen in der Verkehrs- 

und Klimapolitik: Mehr als 80 Prozent 

der Befragten fordern, dass die Bundes-

regierung die Erforschung und Markt-

n Rekordzeit haben sich die bis dato 

allein regierende CSU und die Freien 

Wähler auf einen Koalitionsvertrag geei-

nigt. Dabei spielt das Thema Klima-

schutz für die neue bayerische Landes-

regierung unter dem weiter regierenden 

Ministerpräsidenten Markus Söder 

(CSU) eine zentrale Rolle. Das Bündnis 

aus Schwarz-Orange will dem Klima-

schutz sogar Verfassungsrang geben 

und zudem ein eigenes bayerisches Kli-

maschutzgesetz schaffen. 

Die große Bedeutung der Klima- 

und Energiepolitik für Bayern zeigte 

sich bereits an der regen Teilnahme an 

einer Umfrage, die der UNITI Bundes-

verband mittelständischer Mineralölun-

ternehmen vor der Bayern-Wahl initiier-

te. UNITI wollte von den Kandidaten für 

den 18. Bayerischen Landtag ganz kon-

kret wissen: Welche Vorstellungen ha-

MEHR  
WEITBLICK  
GEFRAGT 

I

SPD

Die Grünen

AfD

Freie Wähler

CSU

FDP

zur sache
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11 Fragen an die Kandidatinnen und 
 Kandidaten zur Wahl zum Bayerischen  
Landtag 2018

Ergebnisse und Kernaussagen

etablierung der E-Fuels stärker als bis-

her unterstützt. Weitere 18 Prozent wün-

schen eine solche Förderung unter 

bestimmten Voraussetzungen. 

Technologieoffenheit und markt-

wirtschaftliche Lösungen: Auf diesen 

Nenner lassen sich die meisten Antwor-

ten der Befragten bringen. Da passt es 

ins Bild, dass sich lediglich 5 Prozent  

für Fahrverbote für Dieselfahrzeuge in 

Ballungsräumen starkmachen. An ein 

noch weiter gehendes Verbot für fossile 

Brennstoffe in der kommenden Legisla-

turperiode denken nur 7 Prozent der 

Kandidaten aus der Umfrage. 

Für mehr Marktwirtschaft und 

gegen Zwänge: Dieses Fazit lässt  

sich auch für den Wärmemarkt ziehen. 

63 Prozent lehnen beispielsweise An-

schluss- und Benutzungszwänge bei 

Nah- und Fernwärmenetzen ab. 

100%

60%

80%

40%

20%

0%

Ja Nein Vorausgesetzt,  
dass ...

CO2-neutrale synthetische Kraftstoffe werden nach Auffassung des 

Umweltbundesamtes einen wichtigen Beitrag dazu leisten, den Verkehr  

bis 2050 CO2-frei zu gestalten. Sollte Deutschland die Forschung  

und Marktetablierung solcher „E-Fuels“ stärker unterstützen?

40%

30%

20%

10%

0%
Ja Eher ja Eher nicht Nein

Sind die Kosten der Energiewende für den  

Verbraucher transparent?

80%

100%

60%

20%

40%

0%
Ja Nein Nur, wenn ...

Der Fokus der heutigen Debatten liegt  

zumeist auf der Batterie-Elektromobilität.  

Halten Sie es für richtig, wenn die Politik  

einseitig auf eine Technologie setzt?

40%

30%

10%

20%

0%
Ja Nein Abhängig 

von ...

Ist Deutschland auf einem guten Weg,  

die im Pariser Klimaschutzabkommen  

international vereinbarte Treibhausgasneutralität 

in der zweiten Hälfte dieses Jahrhunderts  

zu erreichen?
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? Herr Professor Küchen, die Bundesregierung 

will die Treibhausgasemissionen in Deutschland bis 

2050 um 80 bis idealerweise 95 Prozent gegen-

über 1990 senken. Inwiefern können E-Fuels, also 

strombasierte synthetische Kraftstoffe aus erneuer-

baren Quellen, zu diesem ehrgeizigen Ziel beitra-

gen?  Die großen klimapolitischen Herausforde-

rungen erfordern neue Ansätze. Denn bei einer Fort-

führung der bisherigen Energiepolitik ist nur eine 

Treibhausgasminderung von rund 60 Prozent bis 

2050 erreichbar. Für höhere Ziele sind Maßnahmen 

notwendig, die über den Ausbau der Elektromobilität 

und eine höhere Energieeffizienz weit hinausgehen. 

Studien besagen übereinstimmend, dass zum einen 

fortschrittliche Biokraftstoffe, zum anderen E-Fuels 

ebenfalls Bausteine der Energiewende werden müs-

sen. Um die Klimaziele zu erreichen, braucht es also 

mehrere Optionen.

? Wie lässt sich diese Herausforderung bewälti-

gen?  Zunächst einmal muss ein gemeinsames 

Verständnis zwischen Politik und Industrie dafür ge-

schaffen werden, dass treibhausgasreduzierte oder 

perspektivisch treibhausgasneutrale flüssige Energie-

träger langfristig in großen Mengen benötigt werden. 

Und dann muss klar sein, dass diese großen Produkti-

onsanlagen, mit welcher Technologie auch immer, 

nicht plötzlich da sein werden, sondern dass noch er-

hebliche Lernkurven durchlaufen werden müssen, um 

die Gesamtprozesse zu optimieren und die Kosten zu 

senken. Das wird Zeit benötigen. Das Beispiel der 

Windkraft zeigt das sehr gut: Die ersten Anlagen wur-

den vor mehr als 30 Jahren gefördert und auch heute 

noch gibt es Entwicklungen, die Windstrom wettbe-

werbsfähiger machen. Mit Blick auf die Klimaziele 

muss daher jetzt begonnen werden, durch geeignete 

Rahmenbedingungen dafür zu sorgen, dass Investo-

ren oder Unternehmen auch mit staatlicher Unterstüt-

zung in diese Technologien investieren. 

? Was heißt das genau?   Neben der Förderung 

von Pilotanlagen, die ja als sogenannte Reallabore im 

Koalitionsvertrag vorgesehen sind, muss ein Rahmen 

geschaffen werden, der dafür sorgt, dass die höheren 

Kosten dieser Kraftstoffe am Ende von den Kunden 

auch bezahlt werden können. Der wichtigste Punkt 

liegt auf der EU-Ebene: Autohersteller müssen fort-

schrittliche erneuerbare Kraftstoffe auf die CO2-Bilanz 

ihrer Flotten anrechnen können. Es sieht allerdings im 

Moment nicht so aus, als ob dies von der Politik ver-

standen worden ist. Die aktuellen Vorschläge erlau-

ben der Automobilindustrie ausschließlich die Elektrifi-

zierung ihrer Fahrzeugflotten zur Erreichung der ext-

rem ambitionierten CO2-Flottenziele.  

? Wie sieht es mit steuerlichen Aspekten aus?  

 Ein wichtiger Punkt. Die Befreiung von treibhaus-

gasneutralen Kraftstoffen von der Energiebesteuerung 

könnte die Markteinführung dieser Produkte unterstüt-

zen. Schon eine Reduzierung der Steuern auf das Ni-

veau der Besteuerung von Strom wäre hilfreich. Damit 

wäre im Sinne der Technologieoffenheit eine Gleichbe-

handlung von erneuerbaren Kraftstoffen mit Elektro-

mobilität hergestellt. Aus Sicht der Mineralölwirtschaft 

könnte auch eine explizite CO2-Bepreisung des Ener-

gieverbrauchs im Verkehrssektor dazu beitragen, das 

übergeordnete Ziel der Minderung von Treibhausga-

sen im Wettbewerb der verschiedenen Mobilitäts- und 

Antriebsformen zu adressieren. Dies könnte durch die 

Überführung der heutigen, rein mengenorientierten 

Energiesteuer im Verkehrssektor in eine CO2-orientier-

te Steuer für alle Energieträger umgesetzt werden. Da-

mit verbunden wäre nach heutigem Stand eine Erhö-

hung der Belastung auf Strom, vor allem wegen des 

weiterhin hohen fossilen Stromanteils. In diesem Zu-

sammenhang müsste aber auch die Systematik der 

Kfz-Steuer, die immerhin ebenfalls knapp neun Milliar-

den Euro zur Staatsfinanzierung beiträgt, angepasst 

werden. 

„PRODUKTIONS- 
ANLAGEN WERDEN 
NICHT PLÖTZLICH 
DA SEIN“

Prof. Dr. Christian Küchen  

ist davon überzeugt, dass  

Klimaschutz und  

Versorgungssicherheit sich 

nicht ausschließen. Der 

Hauptgeschäftsführer des  

Mineralölwirtschaftsverbands 

(MWV) über E-Fuels als  

Baustein der Energiewende – 

und was geschehen muss, 

damit solche innovativen  

Technologien marktreif 

werden.  

I N T E R V I E W  Andreas Hesse

„Die Befreiung von treibhaus- 
gasneutralen Kraftstoffen  

von der Energiebesteuerung 
könnte die Markteinführung  

dieser Produkte unterstützen.“
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„EINE ECH T E  
W IN-W IN- 

SI T UAT ION“
I N T E R V I E W  Florian Flicke

Statt allein im eigenen Land zu gewaltigen  
Kosten alternative Energien auszubauen, sollte  

Deutschland besser bedrohte Regenwälder aufkaufen. 
Was hinter dem Vorschlag steckt, erklärt  

Frank Sitta, Umweltexperte und FDP-Fraktionsvize  
im Deutschen Bundestag.

Herr Sitta, Ihr Parteichef Chris-
tian Lindner hat vorgeschlagen, dass 
Deutschland Regenwald in Südameri-
ka und Afrika aufkauft. Warum?

 Das 1,5-Grad-Celsius-Ziel ist ohne 
negative Emissionen, also den Entzug 
von CO2 aus der Atmosphäre, höchst-
wahrscheinlich nicht mehr zu erreichen. 
Dazu zählt die Speicherung von Kohlen-
stoff in Wäldern, besonders in schnell-
wachsenden Regenwäldern. Viele natio-
nale oder EU-weite Maßnahmen der 
Emissionsvermeidung verursachen in-
zwischen Kosten, die zu einem Risiko für 
Wachstum und Wohlstand in der EU 
werden, wohingegen die Kosten der Auf-
forstung beziehungsweise Wiederauf-
forstung oder des Erhalts von Regenwald 
vergleichsweise moderat sind. Wir glau-
ben, dass kostengünstiger Klimaschutz 
der wirksamste Klimaschutz ist.  

? Gibt es konkrete Überlegungen, 
wie der Plan umgesetzt werden kann? 

 Schon heute gibt es vielfältige 
Möglichkeiten, auch für Bürger und Un-
ternehmen, in Waldprojekte zu investie-
ren. 97 Länder haben in ihren Verpflich-
tungen zum Pariser Klimaabkommen 
Pläne erwähnt, CO2-Emissionsreduktio-
nen durch eine Vermeidung der Abhol-
zung oder durch Pflanzung zusätzlicher 
Wälder zu erreichen. Neben freiwilligen 
Kohlenstoffmärkten auf Basis von Wald-
projekten gibt es Aufforstungsprogram-
me, die zur Kompensation von staatli-

chen Auflagen zur Minderung von CO2 
dienen. Öffentliche Investitionen in die 
nachhaltige Waldnutzung laufen zumeist 
über das REDD+-Programm der UN. 
Über das Planungsstadium sind wir also 
schon weit hinaus. Jetzt kommt es darauf 
an, solche Programme aktiv in die EU-
Klimapolitik zu integrieren. Bislang sind 
wir Europäer und insbesondere Deutsch-
land noch viel zu zurückhaltend. 

? Sind Ihnen Erfahrungen mit Pro-
jekten dieser Art bekannt?

 Sicher, seit Jahren werden die Er-
fahrungen mit diesen Programmen doku-
mentiert. So gibt die Plattform Ecosys-
tem Marketplace regelmäßige Status- 
Updates – über den Umfang und die Fi-
nanzierung internationaler Waldprojekte 
hinaus. Das UN-REDD+-Programm 
berichtet auf seiner Webseite ebenfalls 
regelmäßig über die bislang verwirklich-
ten Projekte. Dieses Programm hat in den 
vergangenen zehn Jahren mit 64 Partner-
ländern in Asien und der Pazifikregion, 
Afrika, Lateinamerika und der Karibik 
Projekte zur Verhinderung der Abhol-
zung initiiert und damit zur Speicherung 
von CO2 beigetragen.

? Worin genau bestünden die Vortei-
le und welche Wirkungen hätte solch 
ein Vorhaben auf das Weltklima?

 Waldprojekte in den Tropen sind 
meist kostengünstiger umzusetzen als die 
Minderung von CO2-Emissionen in den 
Industrieländern, bei gleicher Effektivität 
in Bezug auf den Klimawandel. Zudem 
werden die Ökosysteme geschont, die Le-
bensgrundlagen der einheimischen Be-
völkerung gewahrt und seltene Tier- und 
Pflanzenarten geschützt. Das ist eine ech-
te Win-win-Situation.

? Welchen Effekt hätte diese Art der 
Reduzierung von CO2 im Regenwald?

 Im jüngsten IPCC-Report wird das 
Potenzial durch den Erhalt natürlicher 
Ökosysteme, dominiert durch vermin-
derte Abholzung, Wiederaufforstung 
und nachhaltiges Waldmanagement, mit 
bis zu 23 Gigatonnen CO2 pro Jahr quan-
tifiziert, was immerhin gut 3 bis 5 Pro-
zent des für die Erreichung des 1,5-Grad-
Ziels noch verbleibenden CO2-Budgets 
ausmacht. Angesichts der vergleichswei-
se günstigen Kosten ist das ein nicht zu 
unterschätzendes Potenzial. 

Frank Sitta  

ist seit 2017  

stellvertretender  

Fraktionsvorsitzender 

der Freien Demokraten 

im Deutschen  

Bundestag. Zudem ist 

Sitta, der 1978 in  

Sangerhausen in 

Sachsen-Anhalt gebo-

ren wurde, Beisitzer im  

Parteipräsidium der  

Liberalen und führt den 

Landesverband der  

Partei in Sachsen- 

Anhalt. Die Umwelt- und 

Verkehrspolitik bilden 

die Schwerpunkte sei-

ner Arbeit.
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FLEISCH- 
KONZERNE 

SCHADEN DEM 
KLIMA MEHR 

ALS ÖLFIRMEN

TreibhauseffektE-Autos 

Seit September müssen Neu-

wagen, die einen Käufer 

finden, eine Genehmigung 

nach dem Prüfzyklus WLTP 

haben. Freunde der Elektro-

mobilität dürften bei der 

Umstellung ordentlich ge-

schluckt haben: Führt die 

Umstellung doch dazu, dass 

die bisher angegebenen und 

eh schon extrem kurzen 

Reichweiten deutlich sinken 

– und zwar durchschnittlich 

um 20 Prozent. Anders ge-

sagt: Aus „nicht praxistaug-

lich“ wird „gar nicht praxis-

tauglich“. Hintergrund der 

neuen Tests: Die auf dem 

Prüfstand simulierten Fahrten 

sind viel näher an der Realität 

als beim bisherigen Fahrzyk-

lus NEFZ, nach dem seit 1992 

getestet wurde. Dabei sei 

bemerkenswert, dass auch 

beim WLTP zum Teil eine zu 

günstige Umgebungstempe-

ratur von 23 Grad angenom-

men werde, berichtet die 

„Stuttgarter Zeitung“. Das 

wiederum bedeutet, dass die 

realitätsnahen Reichweiten 

eigentlich noch niedriger sein 

müssten. Die machbare Stre-

cke mit Stromern schrumpft 

also noch einmal. Die Sorge, 

mit einer leeren Batterie 

irgendwo liegenzubleiben, 

dürfte eher wachsen. 

Wenn eine Kuh verdaut, macht sie nicht gerade etwas fürs 
Klima: Sie stößt große Mengen Methan aus. Weitere Emissio-
nen entstehen, wenn das Fleisch des Tieres oder die Milch 
verarbeitet und transportiert werden. Das dürfte wenig über-
raschen. Was allerdings überrascht, ist die Menge. Eine aktu-
elle Studie des Institute for Agriculture and Trade Policy 
(IATP) sowie der Umweltorganisation Grain kommt zu dem 
Schluss: „Gemeinsam sind die fünf größten Fleisch- und Mol-
kereikonzerne bereits heute für mehr Treibhausgasemissio-
nen pro Jahr verantwortlich als die Ölkonzerne Exxon-Mobil, 
Shell oder BP.“ Die Studienautoren schätzen, dass der gesam-
te Viehbestand bis 2050 etwa 80 Prozent des Treibhausgas-
budgets der Erde schlucken wird, wenn die Branche so weiter-
wächst wie bisher. Zudem kritisieren die Autoren, dass viele 
Unternehmen in ihren CO2-Bilanzen zu niedrige Werte pub-
lizieren. Die meisten der 35 größten Fleisch- und Molkereiun-
ternehmen berichteten entweder gar nicht über ihre Treib-
hausgasemissionen oder klammerten sie in der Lieferkette 
aus. Dabei machten diese 80 bis 90 Prozent ihrer Gesamte-
missionen aus. 

N E U E  T E S T S  

F Ü R  E -AU TO S  Z E I G E N 

N O C H  K Ü R Z E R E 

R E I C H W E I T E N
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U N D  DA N N  WA R  DA  N O C H

Wer hätte das gedacht? Für Veggie-Wurst 
müssen mehr Tiere sterben als für Wurst 
vom Schwein. Der „Stern“ hat es vorge-
rechnet. Und siehe da: „Man braucht zwölf 
Hühner, um die gleiche Menge vegetarische 
Mortadella herzustellen, die aus einem 
Schwein fürs Original gewonnen wird.“ 
Wie das? Für die Produktion der gleichen 
Menge Veggie-Wurst brauchte man 2.174 
Eier. Eine Henne legt aber nur rund 300 
Eier im Jahr und wird nach etwa 375 Eiern 
geschlachtet, weil sie dann nicht mehr so 
produktiv ist. Schlaumeier sagen nun: Für 
2.174 Eier braucht man dann aber nur 
rund sechs Hennen! Richtig. Aber bei der 
Züchtung von Legehennen werden in den 
meisten Betrieben die männlichen Küken 
getötet. Macht dann zwölf. Gar nicht mal 
so „veggie“ … 

M I L L I O N E N

Neuwagen haben die Deutschen im  

Jahr 2017 insgesamt gekauft. Das geht aus den 

Zahlen des Kraftfahrt-Bundesamts  

hervor. Demnach kauften 96,6 Prozent einen 

Pkw mit Verbrennungsmotor. Zusammen- 

genommen fanden 15 Prozent mehr SUVs und 

Geländewagen einen Besitzer, bei Fahrzeugen 

der oberen Mittelklasse waren es 18 Prozent 

mehr. Der Absatz von Kompaktwagen  

sank hingegen um 5, der von Mittelklassewagen  

um 4 Prozent.

D I E  V E G G I E -
W U R S T

V E R B R E N N E R

3,4

I N F R A S C H A L L  B R I N G T  
M E N S C H E N  U M  D E N  S C H L A F

Können Windenergieanlagen Schlafprob-

leme, Herz-Kreislauf-Beschwerden und 

Gleichgewichtsstörungen auslösen? 

Fachleute bestätigen, dass Anwohner Inf-

raschall und niederfrequenten Schall zu-

nehmend als Problem empfinden. Einer 

dieser Experten ist Thomas Carl Stiller, 

Facharzt aus Uslar und Mitbegründer von 

Ärzte für Immissionsschutz (AEFIS). In 

Wohngebieten würden immer häufiger 

Luftwärmepumpen zum Einsatz kommen. 

„Im Betrieb sind sie aber häufig lästig für 

die Nachbarn, wenn die Kompressoren zu 

laut sind und zu lange laufen“, sagte Stil-

ler dem Bonner „General-Anzeiger“. Noch 

problematischer seien Windkraftanlagen, 

denn die Folgen von technisch erzeug-

tem Infraschall würden erst allmählich 

verstanden. Bis zu 30 Prozent der 

Menschen seien für Infraschall emp-

findlich. Die niederfrequenten Schwin-

gungen aus Kompressoren und Wind-

kraftanlagen erzeugten bei diesen 

Leuten Stressreaktionen, die sich unter 

anderem in Schlafstörungen, Konzen-

trationsstörungen, Übelkeit, Tinnitus, 

Sehstörungen, Schwindel, Herz- 

rhythmusstörungen, Müdigkeit,  

Depressionen und Angsterkrankun-

gen, Ohrenschmerzen und dauerhaf-

ten Hörstörungen äußerten, erklärte 

der Facharzt. 

Windkraft

Erdgas

Erdgas genießt den Ruf, der ideale 

Partner für erneuerbare Energien zu 

sein. Von optimaler Brückentechnologie 

ist nicht selten die Rede. Viele politische 

Akteure denken so, Energieunterneh-

men ebenfalls. Nur weite Teile der Wis-

senschaft nicht. Und diese scheint bei 

dem Thema goldrichtig zu liegen, wie 

eine aktuelle Studie der Polytechni-

schen Universität Kataloniens zeigt. Die 

beteiligten Forscher haben die Klimawir-

kung der Southern-Gas-Corridor-Pipe-

line untersucht, eines der vermeintli-

chen Vorzeige-Energieprojekte in der 

EU. Die Wissenschaftler kommen zu 

dem Ergebnis: Das über 3.500 Kilome-

ter aus Aserbaidschan transportierte 

Erdgas ist am Ende mindestens genau-

so klimaschädlich wie Kohle, wenn  

nicht noch schädlicher. Schließlich  

würden bei der Förderung und dem 

Transport 2,44 bis 5,95 Prozent des 

Methans austreten, aus dem Erdgas 

größtenteils besteht. Die Internationale 

Energieagentur (IEA) definiert einen 

Schwellenwert von 3 Prozent, ab dem 

Erdgas für das Klima nachteiliger ist als 

Kohle.  

I S T  E R D G A S
S C H M U T Z I G E R  A L S  KO H L E ?
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Sauber  
in See  
stechen

Mit synthetischen Kraftstoffen könnten Schiffe  

deutlich klimaschonender fahren als bisher.  

Wissenschaftler der Universität Rostock tüfteln  

an intelligenten Einspritzsystemen, die den  

Einsatz von E-Fuels ermöglichen.

T E X T  André Schmidt-Carré

Blick in die Forschungreport
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ie so oft liegt der entscheidende 
Fortschritt im Detail: Damit 

Großmotoren von Schiffen künftig kli-
maschonender, sauberer und sparsa-
mer arbeiten, tüfteln Ingenieure der 
Universität Rostock an neuen Ein-
spritzsystemen für konventionelle Die-
selaggregate. Der Doktorand Benjamin 
Stengel erforscht am Lehrstuhl für Kol-
benmaschinen und Verbrennungsmo-
toren der Fakultät für Maschinenbau 
und Schiffstechnik, wie man Schiffs-
motoren auf den Einsatz sogenannter 
E-Fuels vorbereitet. Der große Vorteil 
solcher synthetischen Kraftstoffe liegt 
darin, dass sie sich klimaneutral her-
stellen und verbrennen lassen. Dazu 
wird mit Strom aus regenerativen Quel-
len Wasserstoff produziert und an-
schließend bereits vorhandenes CO2 
etwa aus Biogasanlagen zugesetzt. 

Der Reiz dieser Kraftstoffe be-
steht darin, dass herkömmliche Diesel-
motoren sie verbrennen können. Aller-
dings haben die synthetischen Kraftstof-
fe meist einen anderen Energiegehalt als 
herkömmliches Schweröl, weshalb sie 
anders verbrennen. „Wir arbeiten des-
halb an einer intelligenten Motorsteue-
rung, die erkennt, welcher Kraftstoff ge-
tankt wurde“, sagt Stengel. 

Elektromotoren sind seeuntauglich
Seit dem Herbst 2018 forscht Stengel 
gemeinsam mit Herstellern von Senso-
ren und Injektoren an dem Projekt  
ISystem4E-Fuel. Sein Part: Er testet die 
jeweiligen Prototypen auf den For-
schungsmotoren des Lehrstuhls und 
analysiert, wie sie zusammenspielen. 
Sprich: Er misst, wie sauber die Motoren 
den Treibstoff verbrennen. Das Bundes-

wirtschaftsministerium fördert das auf 
drei Jahre angelegte Forschungsprojekt 
mit 2,4 Millionen Euro. Es ist eines von 
derzeit fünf Forschungsprojekten zu 
Schiffsdieselmotoren an der Universität 
Rostock. Die Fakultät für Maschinenbau 
und Schiffstechnik zählt zu den führen-
den Forschungseinrichtungen für mariti-
men Motorenbau und hat sich mit eige-
nen Prüfständen auf die Optimierung 
der Maschinen spezialisiert. Im Schiffs-
bau gelten E-Fuels als besonders interes-
sante Alternative, weil Elektromotoren 
als Antrieb praktisch ausscheiden – die 
Akkumulatoren müssten gigantisch sein 
und würden einen großen Teil der Lade-
kapazität der Schiffe beanspruchen. Seit-
dem die Internationale Seeschifffahrts-
Organisation (IMO) die Grenzwerte ver-
schärft hat, stehen auch die Emissionen 
von Schiffsmotoren im Fokus. Herzstück 

W

„Durch eine  
kraftstoffangepasste  

Steuerung der Einspritzung 
beim Motor können der  

Kraftstoffverbrauch gesenkt 
und der Schadstoffausstoß  

minimiert werden.“ 

Benjamin Stengel,  
Fakultät für Maschinenbau und Schiffstechnik,  

Universität Rostock

 

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des ISystem4E-Fuel-Konzepts ist ein in-
telligenter Sensor, der misst, welchen 
Energiegehalt der getankte Kraftstoff hat. 
Ein externes Steuergerät wertet die Da-
ten aus und gibt entsprechende Signale 
an den Motor weiter, damit dessen Injek-
toren den Kraftstoff jeweils mit dem  
richtigen Druck, zum richtigen Zeitpunkt 
und damit in der richtigen Menge in  
die Brennkammer einspritzen. Ergebnis: 
Der Kraftstoff verbrennt optimal, der 
Motor emittiert entsprechend weniger 
Schadstoffe – neben reduziertem CO2 
auch deutlich weniger Ruß. 

Alle Daten landen in der Cloud
 „Durch eine kraftstoffangepasste Steue-
rung der Einspritzung beim Motor kön-
nen der Kraftstoffverbrauch gesenkt und 
der Schadstoffausstoß minimiert wer-
den“, sagt Wissenschaftler Stengel. Da 
sich E-Fuels grundsätzlich unterschied-
lich komponieren lassen, testet Stengel 
die Prototypen mit zwei verschiedenen 
Diesel-Ersatzkraftstoffen. Weiterer  
Vorteil der neuen Motorkomponenten: 
Das Steuergerät kann über eine Cloud-
Anbindung Reeder und Hersteller jeder-
zeit über den Zustand des Injektors auf 
dem Laufenden halten, die Gefahr von 
Schäden verringern und damit die Le-
bensdauer des Motors deutlich erhöhen. 

Zudem können Stengels For-
schungen ein weiteres, bereits heute re-
levantes Praxisproblem lösen: Auch  
die Qualität des herkömmlichen Schiffs-
diesels unterscheidet sich heute weltweit 
stark, worauf die Motoren sich bisher  
allerdings nicht einstellen lassen – sie 
verbrennen dann schlicht je nach Quali-
tät des getankten Kraftstoffs besser  
oder schlechter. 

Ein Team des Unternehmens Heion aus 

Ahrensbök in Ostholstein arbeitet daran, 

Dieselkraftstoff klimaschonender zu ma-

chen. Das Ziel: die chemischen Struktu-

ren des fossilen Energieträgers so verän-

dern, dass er sauberer verbrennt. 

Dazu haben sie über mehrere Jah-

re hinweg einen Reaktor konstruiert, der 

bei einem bestimmten Druck genau defi-

nierte Mengen Diesel und Wasser zusam-

menbringt. Und das mit einem mittlerweile 

patentierten Verfahren, denn normalerwei-

se lassen sich die beiden Flüssigkeiten 

nur unter hohem Druck oder hoher Tem-

peratur und damit zu hohen Kosten verbin-

den. „Wir können den Diesel mit relativ 

geringem Aufwand so verändern, dass er 

sauber wird“, sagt Anton Ledwon, Anla-

genbau-Leiter bei Heion. 

Tests zeigen, dass der gewässerte 

Kraftstoff beim Verbrennen deutlich  

weniger Ruß freisetzt als herkömmlicher 

Diesel. Nun wollen die Ingenieure nach-

weisen, dass das Prinzip auch in größeren 

Einheiten und über längere Zeit funktio-

niert. Dazu will das Unternehmen künftig 

mit Industrie und Universitäten koope- 

rieren.

Ineratec aus Karlsruhe hat den Deut-

schen Gründerpreis 2018 erhalten. Das 

Start-up des Jahres überzeugte die Jury 

mit einer innovativen chemischen Reaktor-

technologie. 

Die Reaktoren produzieren beispielswei-

se mithilfe von Solar- oder Windenergie 

synthetische Kraftstoffe fürs Auto. Bisher 

waren für solche Verfahren, in denen Ab-

fallprodukte wie CO2 und Methan als Roh-

stoff genutzt werden, aufwendige Großan-

lagen nötig. 

Doch Ineratec ist es gelungen,  

die Technik auf die Größe eines gewöhnli-

chen Seefrachtcontainers zu schrumpfen. 

Damit können klimaneutrale Kraftstoffe 

dort hergestellt werden, wo die Abfallpro-

dukte entstehen. 

D E U T S C H E R  G R Ü N D E R P R E I S :

M I N I -A N L AG E  E R Z E U G T  E - F U E L S  Ü B E R A L L

„W I R  KÖ N N E N  D E N  D I E S E L  S O  V E R Ä N D E R N , 

DA S S  E R  S AU B E R  W I R D “
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So viel CO
2
 stoßen Lkw,  

Schiffe, Flugzeuge  
und Züge in Zukunft aus,  

wenn sich nicht  
etwas ändert ...

M E H R  T R A N S P O R T E , 

M E H R  T R E I B H AU S G A S E

CO2-NEUTRALE KRAFTSTOFFE SENKEN DIE  EMISS IONEN IM FRACHTVERKEHR 

Das geht aber klimafreundlicher 

Mit Klimazielen ist es ja so eine Sache. Sie werden großzügig gesteckt, großspurig 
verkündet und dann kleinlaut verfehlt. Vor rund drei Jahren feierte sich die Welt- 
gemeinschaft für den hehren Plan, die Erderwärmung auf deutlich unter zwei Grad im 
Vergleich zur vorindustriellen Zeit zu begrenzen. Blickt man allein auf den Verkehrs- 
sektor, ist klar: Es muss schleunigst etwas passieren. Das Internationale Transportforum 
(ITF) hat die Entwicklung des weltweiten Frachtverkehrs und die damit verbundenen 
CO2-Emissionen bis 2050 berechnet. Ergebnis: Das Klimaziel wird mit voller Wucht 
torpediert. Deshalb fordert das ITF eine Strategie mit langfristiger Vision. Die europäische 
Mineralölindustrie hat bereits eine solche – und das entsprechende Konzept gleich 
mitentwickelt. Die „Vision 2050“ vom Dachverband FuelsEurope sieht den Übergang zu 
treibhausgasarmen und perspektivisch treibhausgasneutralen flüssigen Energieträgern 
vor. Die Vorteile von Benzin, Diesel und Heizöl blieben für die Wirtschaft und die 
Verbraucher erhalten. CO2-neutrale flüssige Kraftstoffe (E-Fuels) würden die Emissionen 
besonders von Langstrecken-Lkw, der Luftfahrt und dem Seeverkehr dauerhaft senken. 
Das Einsparpotenzial wäre also enorm. 
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* Alle Angaben sind Circa-Angaben (Stand Februar 2017)

75 Prozent
… der � eien Tankstellen,

50 Prozent50
… des Schmiersto� marktes,

... Kunden an ihren Tankstellen,

4,5 Millionen

täglich

… des Tankstellenmarktes,
40 Prozent

42 Prozent
… des Marktes
� r Autogas,

20 Millionen
... Menschen mit Wärme,

80 Prozent
… des Marktes � r Flüssige
und Feste Brennsto� e.
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