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Die Corona-Krise lisst Deutschland, Eu-
ropa und die Welt gerade in eine Rezes-
sion rutschen, die das Ausmaf3 der Fi-
nanzkrise tibertrifft. Dementsprechend
pessimistisch fiel die Konjunkturumfra-
ge des Instituts der deutschen Wirtschaft
(IW) aus: 60 Prozent der Firmen erwar-
ten bis in das Jahr 2021 hinein starke
Auswirkungen auf ihr Geschift. Im Ver-
gleich zum Vorjahresmonat stiegen im
April 2020 die Arbeitslosenzahlen um
415.000 an. Rund 750.000 Betriebe
haben Kurzarbeit angeordnet. Fiir die be-
troffenen Beschiftigten bedeutet das:
Unsicherheit iiber die eigene berufliche
Zukunft, verbunden mit Einkommens-
verlusten.

In solchen Zeiten ist es verstind-
lich, dass der Klimawandel in der 6ffent-
lichen Wahrnehmung weniger prisent
ist. Im Politikbarometer der Forschungs-
gruppe Wahlen hat das Thema ,,Klima
und Energiewende® seit Januar 2020
deutlich an Wichtigkeit abgenommen -
von 45 auf 15 Punkte. Mit 80 Punkten
sind die Corona-Auswirkungen das alles
iiberschattende Thema.

Doch ist es sinnvoll, Wirtschaft
und Energiewende gegeneinander aufzu-
wiegen? Ich glaube: nein. Was wir jetzt
brauchen, ist ein Impuls der Bundesre-
gierung fiir ein nachhaltiges ,,griines®
Wirtschaftswachstum. Technologien
miissen das Klima schonen und zugleich
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Udo Weber,
Vorstandsvorsitzender von
UNITI Bundesverband
mittelstandischer Mineraldl-
unternehmen eV.

bezahlbar sein. Es gilt nicht nur, aktuelle
Arbeitsplitze zu erhalten, sondern neue
zu schaffen.

Fiir den Verkehrs- und den Ge-
biudesektor bedeutet das, dass wir
hocheffiziente, etablierte Technologien
nicht aus politischen Griinden auf das
Abstellgleis schicken, sondern sie kli-
mafreundlich weiterbetreiben sollten.
Synthetische fliissige Kraft- und Brenn-
stoffe auf Basis von Solar- und Wind-
strom konnen problemlos herkémmli-
chem Benzin, Diesel sowie Heizol in
effizienten Heizungen beigemischt wer-
den. Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
werden damit kiinftig klimaneutral an-
getrieben. Mit mittelfristigen Produkti-
onskosten von einem Euro pro Liter wer-
den diese ,griinen® Energietriger fiir die
breite Masse der Bevolkerung bezahlbar.
Durch E-Fuels bleiben bis zu 410.000
Arbeitsplitze in Autoindustrie, Zuliefer-
branche, Stahl, Maschinenbau und den
angeschlossenen Bereichen erhalten.
Und obendrein konnen in Deutschland,
als Technologiefiihrer bei der Power-
to-X-Technik, iiber 470.000 zusitzliche
Arbeitsplidtze im Anlagenbau entstehen.
E-Fuels vereinen damit alle Vorziige, die
wir in der aktuell schwierigen Situation
brauchen, um Wirtschaft und Klima-
schutz zusammenzudenken. Es gilt
daher, deren Markthochlauf in Deutsch-
land und Europa zu forcieren. s
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Tanken an der Blackbox

Laut Preisangabenverordnung sind sie gesetzlich vorgeschrieben: die
Infomasten, auf denen hierzulande deutlich zu sehen ist, was Autofahrer
fiir einen Liter Benzin oder Diesel bezahlen miissen. Wenn aber ein
Elektroauto zum Tanken rechts rausfihrt, ist das anders. Zum einen, weil
nur an den wenigsten Ladepunkten die Preise angeschlagen sind; zum
anderen, weil es hdufig keinen Zihler gibt. Wer also an einer Ladeséule
tankt, kann Strommenge und -kosten hiufig erst sehen, wenn die monat-
liche Abrechnung in der Post ist. Die Ladesédule wird zur Blackbox.

Bereits 2018 hat das Bundeswirtschaftsministerium festgestellt,
dass eine nachvollziehbare Preisangabe und Abrechnung von Ladestrom
nur durch die Verwendung der Maf3einheit Kilowattstunde (kWh) erfol-
gen kann. Aber: Fiir die zur genauen Abrechnung nétigen Zéhler fehlten
die eichrechtlichen Genehmigungen, weshalb mehrere regionale Betrei-
ber Fristverlingerungen erhielten.

Ubrigens: An einigen Schnellladesiulen miissen Elektromobilis-
ten bis zu 1,40 Euro je Kilowattstunde bezahlen — das entspricht einer
Stromrechnung von bis zu 112 Euro fiir 400 Kilometer Fahrstrecke.
Oder dem Preis, der bei einem effizienten Diesel in etwa fiirs zweimalige
Volltanken bezahlt werden muss. =

energie +MITTELSTAND ~ 3—2020 5



schwerpunkt Energiewende

D ie Vorhersage ist gewaltig. Um

5 Prozent konnten die globalen

CO2-Emissionen in diesem Jahr ersten

Berechnungen zufolge fallen. Dies wiire

der grofite Riickgang seit Beginn der

Aufzeichnungen. Die Corona-Pandemie

als Klimaretter? Nicht ganz. Zum einen

diirften die Emissionen rasch wieder an-

steigen, sobald die Unternehmen ihre ;

Aktivititen allerorten wieder hochfah-

ren — ein Rebound-Effekt droht. Und : ;
zum anderen wiren in dieser Dekade so- ! ;

gar weit stirkere CO,-Einsparungen von

jahrlich 7,6 Prozent notwendig. Nur l ! : l ’ I l ’ l ! : l =
dann, glauben Wissenschaftler, kénne - ; S .
ein Temperaturanstieg von mehr als : Y ;

1,5 Grad Celsius verhindert werden.

Eine Energiewende hin zu den : ;
Erneuerbaren ist unbedingt nétig, diese -
Schlussfolgerung haben auch viele Staa-

tenlenker verinnerlicht. So will die EU .

bis 2050 keine Netto-Treibhausgasemis- : . Y '
sionen mehr freisetzen. Das sieht ihr ; {
,»Green Deal“ vor. Umgesetzt werden O

muss die Energiewende auch auf den
Landstraflen und Autobahnen. In der

EU entfillt auf den Verkehrssektor im- y 4 y
merhin ein Viertel aller Treibhausgas- :
emissionen — und sie nehmen nach wie i :

vor zu. Gerade in Deutschland sanken

zwischen 1995 und 2018 die Kohlen- 2 ; = :
dioxidemissionen von Industrie, Land- :

wirtschaft und Privathaushalten; im :

Stralenverkehr jedoch stiegen sie laut

Umweltbundesamt um 3,8 Prozent an. I 7 :

Die deutlich gestiegene Verkehrsleis- 7 ;

tung und Deutschlands Lage als Transit- . ;
land haben die Einsparungen aus effizi- g
enteren Fahrzeugen tiberkompensiert.

E-Fuels mit hohem Wirkungsgrad : : ; .
Politisch wird die Elektromobilitit oft- . ;
mals noch als Allheilmittel fiir die kli-

mafreundliche Antriebswende angese-

hen. Doch die Zweifel daran, dass da-

durch alleine der Schalter umgelegt

werden kann, wachsen. Ihr Ausbau liuft

nur schleppend an. Zwar wichst, massiv

mit Steuergeldern bezuschusst, die Zahl

der Elektroautos auf deutschen Strafden

—und zuletzt stiegen die Zuschiisse An-

fang Juni durch die Beschliisse zum Anteil der E-Autos liegt
aktuell bei weniger

Konjunkturpaket noch einmal deutlich.
als 2 Prozent

Trotzdem betrigt ihr Anteil an den Pkw-
Neuzulassungen noch immer nicht
mehr als 1,8 Prozent. Uber 90 Prozent
der verkauften Fahrzeuge sind weiterhin
Benziner und Diesel, der Rest fast aus-
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TEXT Sebastian Wolking

Weniger ist mehr —
nach dieser Devise verscharft
die Politik auf nationaler und
europaischer Ebene bestdndig
ihre CO,-Reduktionsziele. Ob
diese wirklich erreicht werden,

~wird sich vor allem auf der Stralke

entscheiden. Dass Elektroautos
nicht die alleinige Losung beim
Erreichen der Klimaziele sind,
kristallisiert sich immer mehr
heraus. Griiner Wasserstoff und
E-Fuels kdnnten entscheidende
Teile der Losung sein. Doch
daflir miussen die Rahmen-
bedingungen stimmen.

energie +MITTELSTAND  3—2020

Selbst eine Verzehnfachung
der Zahl der E-Autos reicht

Energiewende schwerpunkt

,Ganz sicher
ist, dass wir
langfristig
v Wasserstoff
brauchen, um die .
Ziele der
Energiewende zu
erreichen.”

- Michael Briuninger,
Professor an der Helmut-Schmidt-
Universitit Hamburg und Partner des
Instituts Economic

Trends Research |

schlie8lich Hybride. Und selbst wenn
sich die Zahl zugelassener E-Autos

in wenigen Jahren mehr als verzehnfa-
chen wiirde, bilanzierte die Boston

" Consulting Group in einer Analyse,

wiren die Klimaschutzziele der Bun-
desregierung bis 2030 nicht zu errei-
chen. Schon jetzt ist absehbar, dass
auch in zehn Jahren der iiberwiegende
Teil aller Pkw in Deutschland einen
Verbrennungsmotor unter der Haube
haben wird. Fiir die Umwelt muss das
nicht unbedingt ein Nachteil sein. Ver-
brenner, die durch griine, strombasier-
te Kraftstoffe — E-Fuels — angetrieben
werden, kénnten die CO2-Bilanz
erheblich ins Plus fahren. ,Fliissige er-
neuerbare Kraft- und Brennstoffe sind
fiir eine weitgehend treibhausgasneu-
trale Energieversorgung unverzicht-
bar®, schrieben das Forschungsinstitut
Prognos AG, das Fraunhofer-Institut
fir Umwelt-, Sicherheits- und Energie-
technik UMSICHT sowie das Deutsche
Biomasseforschungszentrum DBFZ
schon im Jahr 2018 in einer Studie
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durch Corona

kam die Automobilproduktion fast zum
Erliegen. Wie ist die Lage der Branche?

Wir rechnen mit der schwersten
wirtschaftlichen Rezession der Nach-
kriegsgeschichte. Die Lage am Arbeits-
markt ist dramatisch. Auch die Pkw-Mérk-
te sind eingebrochen: Im Mai schrumpften
die Neuzulassungen in Deutschland um
50 Prozent, die Produktion um 66 Pro-
zent, das Exportgeschift verzeichnete ei-
nen Riickgang von 67 Prozent gegeniiber
dem Vorjahresmonat. Diese Zahlen ver-
deutlichen, dass wir einen raschen Weg
aus dieser tiefen Krise finden miissen.

Anfang Juni hat die Politik ein um-
fangreiches Konjunkturpaket verab-
schiedet, das hauptsichlich Forderun-
gen fiir die Elektromobilitit vorsieht.
Wie beurteilen Sie die Mafdnahmen?

Die auf das zweite Halbjahr 2020
beschrinkte Absenkung der Mehrwert-
steuer sowie die Verdopplung des staatli-
chen Anteils am Umweltbonus fiir den

INTERVIEW

Kaufvon Elektroautos setzen positive Im-
pulse und werden einen Beitragleisten
kénnen, die derzeit sehr schwache Nach-
frage am Automobilmarkt zumindest in
Teilen wieder anzukurbeln. Die im VDA
organisierten Hersteller wollen dies natiir-

-lich an die Kunden weitergeben. Ob diese

Mafinahmen aber ausreichen, um wettbe-
werbsfihig zu bleiben und vor allem um
Klimaschutz und Konjunktur zusammen-

zudenken, werden wir abwarten miissen. -

Aus unserer Sicht braucht es weiterhin ei-
nen Mix an Angeboten, der moderne und
effiziente Verbrenner umfasst. Das Kon-
junkturpaket enthilt weitere richtige und
auch von uns geforderte Mafinahmen.
Dazu gehoren etwa die Senkung bezie-
hungsweise Abfederung der Steigerung
der EEG-Umlage, der Ausbau der 6ffentli-

* chen Ladeinfrastruktur und die Umsset-

zung der Nationalen Wasserstoffstrategie.
Das Bonusprogramm zur Férderung von
neuen Technologien, Verfahren und Anla-
gen setzt an einem wichtigen Punkt an,
sollte aber vor dem Hintergrund der

‘Hildegard Miiller, Prasidentin des
Verbands'der Automobilindustrie (VDA),
iiber Klimaschutz im Verkehrsbereich
und die Rolle, die E-Fuels dabei
einnehmen kénnen.

INTERVIEW Gerhard Walter

Grofle der Aufgabe gerade bei der Trans-
formation der mittelstindischen Zuliefe-
rerindustrie richtig ausgestaltet werden.

Neben den wirtschaftlichen Heraus-
forderungen gilt es, ambitionierte Kli-
maschutzziele im Verkehrssektor zu er-
reichen. Wie soll dies gelingen?

Studien zeigen, dass die Klima-
schutzziele fiir 2030 und 2050 nur mit ei-
nem Technologienmix erreicht werden
konnen. Daher sollten alle relevanten
Technologien durch geeignete Rahmenbe-
dingungen rasch in. den Markt gebracht
werden. Konkret: schneller Hochlauf der

- Elektromobilitit, ein beschleunigter Aus-

bau der Ladeinfrastruktur und Digitalisie-
nL{ng sowie der rasche Einstiegin die
Technologie klimaneutraler Kraftstoffe.
Wir investieren 50 Milliarden Euro in
neue Antriebe und 25 Milliarden Euro in
die Digitalisierung.

Die EU plant ein Vorziehen und eine
eventuelle Verschirfung innerhalb des
Reviews der CO,-Flottengrenzwertre-
gulierung 2021. Welche Erkenntnisse
zum Technologiehochlauf gibt es aufsei-
ten der Automobilindustrie und welche
Chancen und Risiken ergeben sich?

Es ist gut, dass die EU-Kommission
den Weg zum Erreichen der Klimaschutz-
ziele immer wieder priifen und kritisch
hinterfragen will. Das Vorziehen des Re-
views der Flottenregulierung auf 2021 se-
hen wir jedoch sehr kritisch, da die dafiir

benétigten Erkenntnisse nicht rechtzeitig -

vorliegen werden. Dies betrifft vor allem
die Erfolgsmessung des Hochlaufs der

Elektromobilitit. Die derzeitige Vorgabe, :

die fiir 2030 ein Minus von 37,5 Prozent
der CO,-Emissionen vorschreibt, ist fiir
die Unternehmen dufSerst ambitioniert.
Zudem miissen weitere Bedingungen er-
fiillt sein — Aufbau der Ladeinfrastruktur,

Foto: Roland Horn/VDA
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Verfiigbarkeit von Batterien, ausreichend
regenerativer Strom. Auch die Kunden
miissen mitziehen. Eine weitere, kurzfris-
tige Verschirfung nimmt den Firmen die
Planungsgrundlage. Wenn wir Klima-
schutz ernst nehmen, miissen wir auch im
Fahrzeugbestand ansetzen. Die wirksams-
te Maflnahme fiir die Bestandsflotte sind
regenerative Kraftstoffe wie E-Fuels. .

Wieso sollte die Einfithrung regene-
rativer Kraftstoffe wie E-Fuels gerade
im Automobilsektor erfolgen?

Der entscheidende Ansatzpunkt
sind die Kraftstoffe: Mit der RED-II-Richt-
linie haben wir ein Regelwerk, mit dem
die Defossilisierung des Kraftstoffsektors
durch ehrgeizige Quoten schnell begon-
nen werden kann. Weil hier bereits heute

die CO,-Vermeidungskosten so hoch sind, -

dass sich die derzeit noch teuren regenera-
tiven Kraftstoffe rechnen. Mit der Einbe-

- ziehung der Kraftstoffe werden deren

Stiickkosten deutlich fallen —und damit
auch interessant fiir andere Branchen und
Anwendungsmoglichkeiten.

Welche Vorteile verbinden Sie mit
fliissigen synthetischen Kraftstoffen
wie E-Fuels? ;

Der entscheidende Vorteil ist, dass
die bestehende Infrastruktur fast eins zu
eins weitergenutzt werden kann — vom
Transportschiff tiber Speicher, Pipelines
und Tankstellen bis hin zu Kraftfahrzeu-
gen. Dies ermdglicht, tiber die in Deutsch-
land begrenzten regenera-tiven Quellen
hinaus auch zusitzliche und wesentlich
giinstigere Quellen zu erschlieflen, zum
Beispiel aus'Wiistenregionen. Der wich-

,Die wirksamste
Malsnahme fur
die Bestandsflotte
sind regenerative
Kraftstoffe wie
E-Fuels.”

energie +MITTELSTAND ~ 3—2020

tigste Punkt: Wir machen den Fahrzeug-
bestand — Pkw und Nutzfahrzeuge — kli-
maneutral.

Wo konnten synthetische fliissige

Kraftstoffe noch eingesetzt werden?
Der grofie Vorteil fliissiger Ener-

gietriger ist ihre extrem hohe Energie-.
dichte bei gleichzeitig einfachem Hand-
ling und schneller Betankung. Uberall.
dort, wo es auf diese Kriterien ankommt,
konnen synthetische Kraftstoffe in einer
klimaneutralen Welt ihre Vorteile aus-
spielen. Dies gilt etwa fiir Landmaschi-
nen wie Mihdrescher, die in der Saison
rund um die Uhr im Einsatz sind, aber
auch fiir schwere Lkw, die Strecken wie
Hamburg-Lissabon fahren. ;

Stichwort Bezahlbarkeit. Welcher
Preis ist mittelfristig fiir einen Liter
E-Fuels - hergestellt in grof3en Anla-
gen an Orten mit grofem Wind- und
Sonnenstundenpotenzial - erzielbar?-

Die Energieagentur dena hat 2017
in einer groffangelegten Untersuchung

- ein langfristiges Zielkostenniveau von ~

80 Cent bis 1,20 Euro pro Liter berech-
net. Diese Gréfenordnung wurde von’
anderen unabhiingigen Studien bestitigt.
Um dieses Kostenniveau zu erreichen,
muss man moglichst bald in die industri-
elle Produktion einsteigen.

Welche regulatorischen Rahmen-
bedingungen miissen sich &ndern, um
einen erfolgreichen Markteintritt von
E-Fuels zu ermoglichen?

Schnell und einfach umsetzbar
ist eine ehrgeizige Quote zur Defossili-
sierung der Kraftstoffe im Rahmen der -
nationalen Umsetzung der RED-II-
Richtlinie. Ein weiterer Punkt: Eine Be-
freiung klimaneutraler E-Fuels von der
Energiesteuer wiirde einen erheblichen
Hebel darstellen. Zudem schlagen wir
ein PtX-Markteinfiihrungsprogramm
von fiinf Gigawatt bis- 2026 vor, damit
der Bau der ersten Anlagen unterstiitzt -
wird. Wir begriifien zudem die Unter-
suchung des Bundeswirtschaftsministe-
riums zur Entwicklung einer Methodik
fiir die Anrechnung erneuerbarer Kraft-
stoffe in der CO,-Flottenregulierung der
Automobilindustrie. -

Energiewende schwerpunkt

iiber die Perspektiven fliissiger Energie-
triger in der Energiewende. ,,Ganz sicher
ist, dass wir langfristig Wasserstoff brau-
chen, oder Wasserstoff in weiterverarbei-
teter Form, um die Ziele der Energiewen-
de zu erreichen®, meint auch Michael
Briuninger, Professor an der Helmut-
Schmidt-Universitit Hamburg und
Partner des Instituts Economic Trends
Research.

Wasserstoff ldsst sich in Verbin-
dung mit Kohlendioxid in E-Fuels ver-
wandeln - in synthetisches Benzin oder
synthetischen Diesel oder auch in syn-
thetisches Gas. Das Prinzip nennt sich
Power-to-X. Den Wasserstoff gewinnt
man zuvor durch den chemischen Pro-
zess der Elektrolyse aus regenerativem
Strom. Nur dann kann man von griinem
Wasserstoff sprechen, der zu einem fliis-
sigen E-Fuel weiter ,,veredelt“ werden
und so jeden Verbrennungsmotor rund
um den Globus klimaneutral stellen
kann. Einen Klimavorteil von Elektroau-
tos gegeniiber dem Verbrenner gibt es so-
mit nicht. In Form von E-Fuels lisst sich
Strom aus Wind- oder Solaranlagen spei-
chern, tiber lange Distanzen transportie-
ren und als Kraftstoff auf die Strafde
bringen - eine geradezu traumhafte Vor-
stellung fiir Umweltschiitzer wie auch fiir
Mobilititsstrategen. Zumal eine leis-
tungsstarke Infrastruktur bereits fiir E-
Fuels vorhanden ist. Wihrend fiir E-Fahr-
zeuge Hunderttausende neue Ladesidulen
montiert werden miissten, kann der grii-
ne Sprit wie gewohnt an der Tankstelle
gezapft werden. Uberall in Deutschland
entstehen derzeit Power-to-X-Versuchs-

N
Mit Power in die Zukunft:
E-Fuels sind laut der Prognos
AG ,fur eine weitgehend treib-
hausgasneutrale Energiever-
sorgung unverzichtbar*.
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Energiewende

oeFz ) ZiFraunhofer Prognos

STATUS UND PERSPEKTIVEN
FLUSSIGER ENERGIETRAGER IN
DER ENERGIEWENDE

Hier gibt es die Prognos-Studie
zum kostenlosen Download:
www.uniti.de/aktuelle-studien

Globaler PtX-Markt ist
eine machbare Vision

v

Win-win-Situation:
Die Bundesregierung
plant ,strategische Was-
serstoffpartnerschaften”
mit Staaten Westafrikas.
Das wirde griinen Strom
vor Ort und E-Fuels fir
Europa bringen.

anlagen, etwa am Karlsruher Institut fiir
Technologie(KIT). Die KIT-Forscher
glauben, dass sie mit ihrer Anlage Wir-
kungsgrade von rund 60 Prozent errei-
chen kénnen. 60 Prozent des eingesetz-
ten Okostroms wiirden als chemische
Energie im Kraftstoff gespeichert.
E-Fuels konnen nicht nur Autos, sondern
simtliche Fahrzeuge mit konventionellen
Verbrennungsmotoren klimaneutral stel-
len. Im Flugverkehr kann synthetisches
Kerosin, hergestellt im Power-to-X-Ver-
fahren, zum Einsatz kommen. Forscher
des Deutschen Zentrums fiir Luft- und
Raumfahrt fanden kiirzlich heraus, dass
solches Kerosin bei der Verbrennung 30-
bis 100-mal weniger Schadstoffe freisetzt
als herkémmliches Kerosin. Selbst Ge-
biude kénnen mit Power-to-X-Technik
klimafester gemacht werden, indem man
synthetische Brennstoffe den herkdmm-
lichen Brennstoffen in immer gréf3eren
Mengen beimischt.

Internationale Koordination nétig
,»Was das technologische Niveau der
Power-to-Gas-Umwandlung anbelangt,
steht Deutschland im internationalen
Rahmen bedingt durch seine jahrzehnte-
lange Forschung in diesem Bereich aktu-
ell sehr gut da®, sagt André Wolf, Leiter
des Forschungsbereichs Energie, Klima
und Umwelt am Hamburgischen Welt-
wirtschaftsinstitut (HW WI). Der grofite
Konkurrent sei gegenwértig Japan, das
die Wasserstofferzeugung und Vertriebs-
wege massiv mit staatlichen Mitteln for-
dere. Deutschlands Problem ist: Das
Land verfiigt tiber hervorragende Anla-
genbauer, aber nur iiber wenig Sonne,
Wind und freie Flichen. Die erneuerbare
Energie, aus der der griine Wasserstoffin
grofden Mengen entspringen soll, kommt
optimalerweise aus anderen Gegenden

des Globus. Die Bundesregierung hat vor
allem die Staaten Westafrikas im Visier
und ,,strategische Wasserstoffpartner-
schaften® angekiindigt. In Nigeria oder
Ghana kénnten deutsche Firmen grof3e
Anlagen bauen; ein Teil des griinen
Stroms wiirde als E-Fuels wieder zurtick
nach Europa transportiert, ein anderer
in der Region selbst verteilt. Daneben
halten Experten vor allem Nordafrika fiir
einen geeigneten Standort, aber auch
Liander wie Kasachstan, die Mongolei,
Australien oder Chile kimen infrage.

Durch Investitionen in unter-
schiedlichen Lindern kénnte man die
politischen Risiken, die zweifelsohne vie-
lerorts bestehen, streuen und das, was
Borsianer als ,,Klumpenrisiko® bezeich-
nen, vermeiden. Bereits heute kommt ein
Grofiteil unserer Energie aus dem Aus-
land. Kiinftig konnten noch mehr Linder
an einem PtX-Weltmarkt als
Anbieter partizipieren und das Angebot
dadurch diversifizieren. ,Damit eine sol-
che globale Arbeitsteilung funktionieren
kann, ist zunichst allerdings noch ein er-
hebliches Maf an internationaler Koordi-
nation erforderlich®, meint HWWI-
Experte Wolf. Wissenschaftler Brauninger
kann sich vorstellen, dass Russland in die
Produktion von erneuerbarem Wasser-
stoff einsteigt, um sich damit neben Ol
und Gas ein drittes Standbein aufzubau-
en. Fiir Russland aber gilt das Gleiche wie
fiir private Investoren, auf die man in
diesen Szenarien angewiesen ist: ohne
Absatzmirkte in Europa keine Investitio-
nen. Hier kommt die Politik ins Spiel.

,»In den ersten Jahren ist eine ge-
wisse Férderung notwendig®, sagt Briau-
ninger. Im Markthochlauf'sind E-Fuels
aber durchweg bezahlbar (siehe dazu
auch den Bericht ab Seite 18). Die Vor-
aussetzung: der politische Wille zur regu-
latorischen Anrechenbarkeit. Ideen, wie
man den griinen Wasserstoff politisch
voranbringen konnte, gibt es im Dut-
zend. Der Verband der Automobilindus-
trie (VDA) schlédgt unter anderem eine
vollstindige Reduktion der Energiesteuer
fiir Wasserstoff und E-Fuels vor, ein ge-
zieltes Markteinfithrungsprogramm und
eine verringerte EEG-Umlage fiir Betrei-
ber von Power-to-X-Anlagen; der Mine-
ral6lwirtschaftsverband Deutschland
(MWYV) fordert eine Reduktion der Ener-
giesteuer fiir Wasserstoff und E-Fuels auf
das europiische Mindestmaf3. Auch miis-
se die Erneuerbare-Energien-Richtlinie

Icon made by freepik on flaticon.com; Fotos: Prognos AG, Paul Langrock/laif
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Deutschland muss
flihrende Rolle einnehmen

RED Il der EU schnellstens in nationales
Recht gegossen werden - einschliefilich
des Ziels, dass bis 2030 mindestens

23 Prozent der Kraftstoffe erneuerbar sei-
en und einschliefllich einer Mindestquote
von 5 Prozent fiir E-Fuels. ,,Der Strafden-
verkehr sollte aufgrund der hohen Klima-
ambitionen ein Treiber der Wasserstoff-
wirtschaft werden®, so der VDA.

Auch die Power-to-X-Allianz
wiinscht sich mehr Tempo beim Aufbau
einer Wasserstoffwirtschaft und hat da-
fiir einen Zehn-Punkte-Plan formuliert.
Die Power-to-X-Allianz ist ein branchen-
iibergreifendes Aktionsbiindnis aus
nambhaften Unternehmen und Verbin-
den. Die Nutzung von PtX-Technologien
miisse allen Anwendungsbereichen
offenstehen und in allen Sektoren gleich-
rangig ermoglicht werden, lautet eine der
Kernforderungen des Biindnisses. Prob-
lematisch seien aufSerdem die Mehrfa-
chanrechnungen von Elektroautos, die es
Automobilherstellern erlauben, die CO,-
Werte ihrer Flotte kiinstlich kleinzurech-
nen - sogar dann, wenn bei der Stromer-
zeugung fiir die E-Fahrzeuge reichlich
Emissionen entstehen.

Mobilitdtsbereich als Trigger

In der Politik stofSen die Vorschlige kei-
neswegs auf taube Ohren. So brachte
etwa die FDP-Fraktion im November
2019 ihren eigenen Zehn-Punkte-Plan in
den Deutschen Bundestag ein. Der
bezeichnende Titel des Dokuments:
»Tempo in der Energiepolitik - Wasser-
stoff zum neuen Ol machen®. Darin for-
derten die Liberalen, den Ausbau einer
Wasserstoff- und E-Fuels-Infrastruktur
gleichberechtigt zum Ausbau der Ladein-
frastruktur fiir Elektrofahrzeuge voran-
zutreiben und griinen Wasserstoff als
erneuerbare Energie in das Gebdude-
energiegesetz aufzunehmen. Im April
2020 stimmte die Fraktion der Griinen in
den Chor ein. ,,Griiner Wasserstoff ist in
den verschiedensten Bereichen eine
schlaue Losung fiir Klimaschutz®, heif3t
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es im Antrag. Auch die Regierungsfrak-
tionen positionieren sich allméhlich.
Ende April erklirte ein Dutzend Uni-
onsabgeordnete, dass Deutschland eine
fithrende Rolle bei der Entwicklung
einer griinen Wasserstoffwirtschaft
einnehmen miisse und hierfiir eine Im-
portstrategie forcieren sollte. Fithrende
Energiepolitiker der SPD-Bundestags-
fraktion brachten im Mai im Hinblick
auf die von der Bundesregierung ge-
plante Nationale Wasserstoffstrategie
den Einstieg in die Wasserstoffnutzung
in Verbrennungsmotoren sowie neue
rechtliche Instrumente wie progressive
Beimischungsquoten fiir CO,-neutra-
len Kraftstoff ins Spiel.

Die Initiative ergriffen haben in
der Zwischenzeit die fiinf Kiistenldn-
der Norddeutschlands. ,,Der Mobili-
titsbereich kann als ein Trigger fiir die
Marktfihigkeit und die Akzeptanz von
griinem Wasserstoff fungieren®, heif3t
es in der Norddeutschen Wasserstoff-
Strategie, die im Herbst 2019 von
Hamburg, Bremen, Niedersachsen,
Schleswig-Holstein und Mecklenburg-
Vorpommern aufgesetzt wurde. An-
wendungen fiir griinen Wasserstoff im
Mobilititsbereich sollten vorangetrie-
ben, die Nachfragemengen an Wasser-
stoff deutlich gesteigert werden. Man
konnte auch sagen: Alle warten auf den
Startschuss aus Berlin. Doch der ist bis-
lang nicht ertont, passiert ist wenig. Die
Bundesministerien sind sich iiber das
Ziel, den Weg zu einer Wasserstoft-
wirtschaft zu beschreiten, schon lange
einig. Lediglich iiber die Art und Weise
gibt es noch Gespriachsbedarf. ,, Aufsei-
ten des Wirtschaftsministeriums
wurde erkannt, welche Bedeutung
Wasserstoff fiir die Zukunft hat®, sagt
Briauninger. ,,Umgekehrt gibt es andere
Ministerien, die bremsen.*

Die Européische Union wieder-
um hat im Mirz die ,,Allianz fiir saube-
ren Wasserstoff* ins Leben gerufen —
eine Industriestrategie, die Investiti-
onsmoglichkeiten, regulatorische
Hindernisse und Wegbereiter ausloten
soll. Das Echo war positiv, wenngleich
die Inhalte vage blieben. Sollte die
Energiewende im Verkehrssektor tat-
sdchlich in der Corona-Krise ihren Ur-
sprung nehmen, diirften die Ge-
schichtsschreiber spiter milder mit ihr
umgehen. Aber bei warmen Worten
wird es dann nicht bleiben diirfen.

Energiewende schwerpunkt

PKW-BESTAND (2019)

47,7 MIO. I | 1,13 MRD. I

Deutschland

weltweit

ANZAHL PRODUZIERTER PKW (2019)

azmo. | [ 7omo. |

Deutschland weltweit

DEUTSCHLANDS ANTEIL AN DER
WELTWEITEN PKW-PRODUKTION

CHINAS ANTEIL

Die Internationale Energieégentur gehtin
ihrem Mobility Model (MoMo) bis 2035
von einem weltweiten Bestand von.rund
1,7 Milliarden Pkw aus; bis 2050 konnten

- weltweit zwei bis drei Milliarden Autos fahren.

Quellen: VDA; IEA; WBCSD
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zur sache Okostromliicke

TEXT Florian Flicke

Deutschland droht seine Energiewende-Ziele fiir das Jahr 2030 deutlich zu
verfehlen. Grund dafiir sind das schleppend wachsende Angebot und vor allem
die steigende Nachfrage nach erneuerbarem Strom. Abhilfe kénnte eine klare
Importstrategie fiir Power-to-X-Erzeugnisse bieten.

Sorgenkind Windkraft:
2019 wurden laut Agora
Energiewende nur noch
Anlagen mit einer Gesamt-
leistung von etwa einem
Gigawatt neu errichtet. Das

entspricht einem Ruck-
gang von mehr als drei
Vierteln im Vergleich zu
den durchschnittlichen
jahrlichen Zubaumengen
zwischen 2013 und 2017.

65-PROZENT-ZIEL GERAT AUS DEM BLICK JI

ANTEIL ERNEUERBARER ENERGIEN AM BRUTTOSTROMVERBRAUCH IN PROZENT
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D ie Warnung ist gleich zu Beginn

der Studie unmissverstiandlich for-
muliert: ,Deutschland lduft Gefahr, das
im Klimaschutzprogramm der Bundes-
regierung angestrebte Ziel, bis 2030 min-
destens 65 Prozent seines Stroms aus
Erneuerbaren Energien zu erzeugen,
deutlich zu verfehlen. Die Zielverfehlung
um etwa zehn Prozentpunkte tritt selbst
dann ein, wenn sich der Zubau von
Windenergieanlagen an Land bis 2023
gegeniiber dem Krisenjahr 2019 verdop-
pelt und der Ausbau der Windenergie auf
See ebenso wie der der Photovoltaik ent-
lang der Zielvorgaben des Klimaschutz-
programms 2030 erfolgt. Ohne einen zu-
sitzlichen politischen Impuls ergibt sich
im Jahr 2030 ein Stromanteil aus Erneu-
erbaren Energien von nur etwa 55 Pro-
zent.“ Derzeit sind es knapp 43 Prozent.
In ihrem im Mérz veroffentlichten
Kurzgutachten ,,Die Okostromliicke, ihre
Effekte und wie sie gestopft werden kann®
zeigen Agora Energiewende und das Bera-
tungsunternehmen Wattsight unmissver-
stindlich auf: Der aktuelle Trend, den
Deutschland eingeschlagen hat, fithrt weit
vom 65-Prozent-Zwischenziel 2030 und
damit auch von der angestrebten vollen
Klimaneutralitit 20 Jahre spiter weg.
Noch grofder ist die drohende
Liicke beim Okostrom nach Berechnun-
gen der Experten des Energiewirtschaftli-
chen Instituts an der Universitit zu Koln:
Das Team des EWI hat Anfang dieses
Jahres berechnet, dass der Bruttostrom-
verbrauch bis 2030 auf 748 Terawatt-
stunden zulegen konnte. Gleichzeitig
wiirde die Stromerzeugung aus Erneuer-
baren auf 345 Terawattstunden anstei-
gen. Der Anteil erneuerbarer Energien
wiirde somit bei sogar nur 46 Prozent
statt der avisierten 65 Prozent liegen.
Einig sind sich EWI und Agora
Energiewende darin, dass das Ziel von
65 Prozent Stromanteil der Erneuerbaren
2030 gleich von zwei Seiten in den
Schraubstock gerit: Zum einen stockt der
Zubau erneuerbarer Energien, vor allem
bei Windparks. Und zum anderen wichst
die Nachfrage nach erneuerbarem Strom
immer weiter.

energie +MITTELSTAND ~ 3—2020

DIE KRAFT DER SONNE

Deutschland freute sich tiber
einen Superfriihling 2020 - von
coronabedingtem Zwangsauf-
enthalt daheim mal abgesehen.
Doch liber die hiesige Energie-
menge der Sonne pro Jahr und
Quadratmeter von bis zu 1.200
Kilowattstunden kénnen die
Menschen in Nordafrika nur miide
lacheln. Dort sind es in der meist
wolkenfreien Sahara wegen der
tiberwiegend direkten Sonnen-
einstrahlung in der Spitze bis zu
2.800 Kilowattstunden pro Jahr
und Quadratmeter, heilt es auf
der Website des Deutschen
Zentrums fir Luft- und Raumfahrt
(DLR). Einen besseren Standort fiir
die Produktion von
E-Fuels auf Basis erneuerbaren
Stroms kann man sich kaum aus-
malen. Etwa 20 bis 40 Quadrat-
meter Wiiste konnten einen
typischen Haushalt das ganze
Jahr liber mit Strom versorgen,
meldet das DLR. Theoretisch
wiirden solarthermische Kraftwer-
ke auf einer Wiistenflache von
wenigen Hundert Kilometern aus-
reichen, um den Strombedarf der
gesamten Menschheit zu decken.

Die Regierung kalkuliert zu knapp
,»,Ob Deutschland das 65-Prozent-Ziel fiir
2030 erreicht, hiangt vor allem von zwei
zentralen Groflen ab. Erstens spielt die
zukiinftige Entwicklung der Stromnach-
frage eine zentrale Rolle. Zweitens der
Ausbau erneuerbarer Energien, hier wer-
den besonders die Windenergie und die
Photovoltaik entscheidend sein®, sagt
EWI-Manager Max Gierkink (siehe Inter-
view auf Seite 14).

Zudem kalkuliert die Bundesregie-
rung nach EWI-Berechnungen mit einer
zu geringen Stromnachfrage. Die Bundes-
regierung geht gemif} BT-Drucksache
19/13900 bis 2030 von einem Brutto-
stromverbrauch ,,geringfiigig unterhalb
des heutigen Niveaus® von 595 Terawatt-
stunden aus. Das EWI kommt hingegen —
basierend auf der dena-Leitstudie von

Okostromliicke zur sache

2018 und den Zielen des Klimaschutz-
programms 2030 — auf eine Bruttostrom-
nachfrage von 748 Terawattstunden. Der
Grund fiir den Run vor allem auf griinen
Strom ist schnell ausgemacht. ,Zentrale
Treiber fiir den Anstieg sind die wachsen-
de Anzahl von Elektrofahrzeugen und
Wirmepumpen®, sagt Gierkink. ,,Weiter-
hin gewinnt die Produktion von griinem
Wasserstoff mithilfe des Elektrolysever-
fahrens an Bedeutung.“

Das inldndische Angebot an grii-
nem Strom kommt angesichts der boo-
menden Nachfrage kaum mehr hinterher.
Vor allem der Zubau von Windenergiean-
lagen an Land stockt seit langem — weil es
ohne die tippige Forderung der Vergan-
genheit offenkundig kaum mehr geht,
wenig investiert wird und sich zudem von
Rostock bis in die Voralpen immer hefti-
gerer Biirgerwiderstand gegen neue
Windréder formiert. In den vergangenen
beiden Jahren, konstatiert Agora Energie-
wende, sei der Bruttozubau von Wind-
kraftanlagen an Land ,,geradezu kolla-
biert*. Immerhin haben sich Bund und
beteiligte Linder vor kurzem iiber den
forcierten Ausbau der Windkraftproduk-
tion auf hoher See geeinigt — diese soll bis
zum Jahr 2030 auf 20 Gigawatt Leistung
ausgebaut werden. Bisher waren maximal
15 Gigawatt vorgesehen.

Das absehbare Verfehlen des
65-Prozent-Ziels hat vielfiltige negative
Folgen, mahnt der Thinktank aus Berlin:
»Weniger Okostrom und mehr Strom aus
fossilen Energietrigern fithren zu héhe-
ren Industriestrompreisen und héheren
CO,-Emissionen.” Bei nur 55 Prozent
Erneuerbaren-Anteil steigen die Bérsen-
strompreise bis 2030 nach diesen Be-
rechnungen um fiinf bis zehn Euro je
Megawattstunde und die Emissionen um
fiinf bis 20 Millionen Tonnen CO,,.

Nach all den schlechten Nachrich-
ten endet Agora Energiewende mit einem
versohnlichen Ausblick: ,,Die Einhaltung
des 65-Prozent-Ziels bis 2030 ist noch
moglich, setzt aber eine Politik voraus,
die schnell und proaktiv auf Beschleuni-
gung der Energiewende setzt.“ Zugleich
diirfte die Nachfrage nach griinem
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zur sache

Strom in den kommenden Jahren weiter
steigen — vor allem nach synthetischen,
klimaneutralen Kraftstoffen. ,,Wir miis-
sen die Produktion erneuerbarer Ener-
gien hochfahren, so weit und so schnell
es geht®, sagt Ralph-Uwe Dietrich. Der
promovierte Ingenieur ist Gruppenlei-
ter Technookonomische Analyse beim
Deutschen Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR). Er beschiftigt sich
intensiv mit der Luftfahrt der Zukunft -

Max Gierkink
ist seit 2018 Manager am
Energiewirtschaftlichen
Institut der Universitéat
zu KolIn. Das EWI versteht
sich als gemeinniitzige
Wissensfabrik mit dem

Ziel, ,neues Wissen liber
zunehmend komplexe
Energiemérkte zu
schaffen, zu verbreiten

,lechnologieoffener
Ansatz bietet Vorteile®

und nutzbar zu machen®.

Energiewissenschaftler Max Gierkink iiber die Okostromliicke
in Deutschland — und Wege, diese zu schlief3en

Welches sind die groRten hemmenden Faktoren, die das
Erreichen des 65-Prozent-Zieles im Jahr 2030 verhindern?
Viele Experten gehen von einem steigenden Stromverbrauch bis
2030 aus. Zentrale Treiber fir den steigenden Verbrauch sind
unter anderem eine wachsende Anzahl von Elektrofahrzeugen und
elektrischen Warmepumpen. Auch die Produktion von griinem
Wasserstoff aus erneuerbaren Energien mithilfe des Elektrolyse-
verfahrens kdnnte fiir einen zusétzlichen Anstieg sorgen. Gleich-
zeitig stockt derzeit vor allem der Ausbau der Windenergie. Das
65-Prozent-Ziel der Bundesregierung wére daher mit den aktuellen
Ausbaukorridoren und dem zu erwartenden Anstieg des Strom-
bedarfs nicht zu erreichen.

Ist das Ziel iiberhaupt noch erreichbar?
Grundsatzlich ist das moglich. Allerdings wére ein deutlich starkerer
Ausbau der erneuerbaren Energien erforderlich. Hier fehlen
aktuell die notwendigen politischen Rahmenbedingungen, wie
beispielsweise die geplante umfassende Reform des Erneuerbare-
Energien-Gesetzes. Die Einigung von SPD und Union beziiglich
der Abschaffung des Solardeckels sowie der Abstandsregelungen
bei der Windenergie sind ein guter Anfang. Allerdings werden fiir
eine schnelle politische Losung der Zubaukrise bei der Windener-
gie zusétzliche akzeptanzférdernde MaRnahmen notwendig sein.

Uberschitzt die nationale Politik das Stromerzeugungspotenzial
der erneuerbaren Energien hierzulande?

Im Klimaschutzprogramm der Bundesregierung wird von einer
Erzeugung von knapp 380 Terawattstunden 2030 ausgegangen;
das wiirde einer Steigerung um etwa 150 Terawattstunden gegen-
Uber 2019 entsprechen. Das ist ambitioniert, liegt aber durchaus
im Bereich des Mdglichen. Das Problem ist vielmehr, dass der
Stromverbrauch zukiinftig voraussichtlich steigen wird und der
Anteil der Erneuerbaren somit niedriger ausfallen kdnnte, als von
der Bundesregierung angenommen.

Welche Rolle spielen die Alternativen E-Fuels und Wasserstoff
sowie ihr Import, etwa aus sonnenreicheren Regionen?

Die dena-Leitstudie zeigt, dass ein technologieoffener Ansatz
Vorteile gegeniiber einer All-Electric-Welt bietet und kosteneffizi-
enter wére. Synthetische E-Fuels und Wasserstoff kdnnen eine
zentrale Rolle auf dem Weg in eine klimaneutrale Zukunft spielen.
Das nationale Potenzial fiir die Erzeugung synthetischer Brennstoffe
ist allerdings sehr begrenzt. Der GroRteil dieser Brennstoffe
musste folglich importiert werden. s
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Kraft der Sonne:
Synthetische Kraftstoffe
und Wasserstoff auf Basis
erneuerbar erzeugten
Stroms kénnten zum Game
Changer fir das Erreichen
der ambitionierten deut-
schen Energiewende-
Ziele werden. Daflr ist
allerdings eine klare
Importstrategie fiir griinen
notwendig.

~ Griinstrom fithrt kein Weg vorbei.

und die kann aus seiner Sicht nur griin
sein. Doch elektrische Antriebe sind ob
des Platzbedarfs und Gewichts von Bat-
terien keine Option fiir grof3e Jets. Sei-
ne Hoffnungen setzt Dietrich daher un-
ter anderem auf E-Fuels, die dem klima-
schidlichen Kerosin bei entsprechender
Vorgabe und Férderung durch die Poli-
tik den Rang ablaufen kénnten. ,Wenn
wir nicht die Mobilitit verbieten wollen
— was wir nicht tun sollten —, gibt es nur
die Option, auf klimaneutrale Antriebs-
stoffe zu setzen®, stellt er klar.

Importstrategie fiir griinen Strom
Bleibt die Frage, woher der ganze griine
Strom kommen soll. Gerade hinter allzu
ambitionierte Zubaupline bei inlindi-
schen Windprojekten muss nach den
vergangenen flauen Jahren ein grofies
Fragezeichen gesetzt werden. Und trotz
der Einigung beim Ausbau der Offshore-
Windparks kann die deutsche Politik
eine Tatsache nicht verdndern: Eine
kleine Kiiste bleibt eine kleine Kiiste.
Auch unter wirtschaftlichen
Aspekten wire zu priifen, ob das prak-
tisch letzte Ausnutzen jedes verfiigba-
ren nationalen Quadratmeters fiir Pho-
tovoltaik- oder Windkraftanlagen sinn-
voll ist. Es gibt Regionen auf der Erde,
in denen der Wind stirker weht und es
wesentlich sonniger ist als in Deutsch-

_ land. An einer Importstrategie fiir
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Die e+M-Zahl zur sache

EURO PRO LITER

Nur so viel konnte ein Liter klimaneutraler synthetischer Dieselkraftstoff den Kunden an der
Tankstelle im Jahr 2050 kosten, wenn von der heutigen Besteuerung von Kraftstoffen
ausgegangen wird. Zu diesem Ergebnis kommt die Studie ,,Status und Perspektiven fliissiger
Energietrager in der Energiewende* der Prognos AG. Voraussetzung dafiir ist, dass die
politischen Regularien offen fiir alle klimaneutralen Technologien sind. Denn nur dann
kann die Produktion in Anlagen in einer GréRenordnung von etwa 100 Megawatt in Gegenden
der Welt erfolgen, in denen Sonne und Wind in groken Mengen und ohne nennenswerte
Schwankungen zur Verfiigung stehen. Individuelle Mobilitét bleibt dann fiir die breite
Bevolkerung auch langfristig bezahlbar.

enel‘gie+M\TTELSTAND 3—2020 15



interview Philipp Birkenmaier

Herr Birkenmaier, fir

kleine Unternehmen sind die Aus-

INTERVIEW Gerhard Walter wirkungen der Corona-Krise auf die
Geschiftstitigkeit deutlich zu spii-
Philipp Birkenmaier leitet den ren. Welche Hilfen zur Abfederung
Arbeitsstab Mittelstands- der schweren wirtschaftlichen
L. . Folgen wurden getroffen, welche
strategie im Bundeswirtschafts- werden folgen?
ministerium. Fiir den promovierten —— Die Bundesregierung hat einen

beispiellosen Schutzschirm mit um-

Juristen ist klar: Damit die mittel- fangreichen Unterstiitzungsprogram-
stindischen Betriebe auch nach der men von mehr als einer Billion Euro
Corona-Krise das Rl'ickgrat der aufgespannt. Neben Soforthilfen des
Bundes fiir Soloselbststindige und klei-

deutschen Wirtschaft bleiben, ne Unternehmen mit bis zu zehn Be-
miissen strukturelle Defizite und schiftigten stehen Kredite iiber das

. .. KfW-Sonderprogramm 2020 oder
Hemmnisse beseltlgt werden. Wagniskapital fiir Start-ups sowie

Biirgschaften zur Verfiigung. Auch
Kurzarbeitergeld, Stundungen von
Steuern und Sozialversicherungsbei-

e trigen, die Absicherung von Exportge-
1 t t e S t a I l schiften sowie Hilfen fiir den Lebens-
, , unterhalt von Selbststindigen sollen

helfen, damit die Unternehmen und
Betriebe durch diese schwere Zeit kom-

[ J
men. Wir iiberpriifen die Maffnahmen
g 1 g a I I Z e l I - - stindig und steuern wo notig nach.
Bereits vor der Corona-Krise
? ‘ ‘ sahen sich Mittelstindler mit stei-
I I l e r S a I I l e 1 t genden Belastungen konfrontiert —
‘- - _ bei Biirokratiekosten, Stromprei-
J % sen, hohen Steuern, Abgaben und
arbeitsrechtlichen Hiirden. Hinzu
kommt der Fachkriftemangel.
Welchen Stellenwert genief3t der
Mittelstand innerhalb der Bundes-
regierung eigentlich noch?
Der Mittelstand in seiner gan-
zen Vielfalt ist einer der entscheiden-
den Faktoren fiir die Stirke und
Robustheit unserer Wirtschaft. Thm
gilt deshalb innerhalb der Bundesre-
gierung auch eine ganz besondere
Aufmerksamkeit. Dabei ist Mittel-
standspolitik als eine Querschnittsauf-

gabe der gesamten Bundesregierung
zu sehen, die wir im Bundesministeri-

nieren. Der Erhalt und die Stirkung
unserer mittelstindischen Wirt-
schaftsstruktur muss die Richtschnur
fir alle Entscheidungen der Bundesre-
gierung sein. Hierfiir muss immer
wieder sensibilisiert werden. Am bes-
ten auf héchster Ebene. In der Mittel-
=

o

um fiir Wirtschaft und Energie koordi-
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standsstrategie ist deshalb die Einrich-
tung einer Staatssekretdrsrunde Mittel-
stand vorgesehen, die unter Leitung von
Bundesminister Peter Altmaier Ende
Januar zum ersten Mal getagt hat.

? Was beinhaltet die Mittelstands-
strategie des Bundesministeriums fiir
Wirtschaft und Energie und wie wer-
den Unternehmen davon profitieren?
_ Zunichst muss festgehalten wer-
den, dass die Mittelstandsstrategie bereits
im Oktober vergangenen Jahres, das
heifdt vor Corona, von Bundesminister
Altmaier vorgestellt wurde. Schon ohne
Corona stand der Mittelstand aufgrund
von Digitalisierung, Klimawandel, demo-
grafisch bedingtem Fachkrifte- und
Arbeitskriftemangel und Unsicherheiten
durch internationale Handelskonflikte
vor grofden Herausforderungen. Die
Corona-Krise zeigt nun deutlich, dass die
in der Strategie enthaltenen Mafnahmen
aktueller und wichtiger denn je sind.
Gerade jetzt muss unser Augenmerk dar-
aufliegen, unsere mittelstindisch geprig-
te Wirtschaftsstruktur zu erhalten und
zu stirken. Bei der Mittelstandsstrategie
geht es um Wertschitzung, Entlastung
und Stiarkung des Mittelstands. Kern-
stiick der Strategie sind strukturelle Ver-
besserungen der wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen: Wir miissen die Unter-
nehmen von Steuern und Abgaben
entlasten, den Biirokratieabbau entschie-
den angehen, arbeitsrechtliche Regelun-
gen flexibler gestalten sowie fiir leistungs-
fihige Infrastrukturen, mittelstands-
freundliche Energiepreise und gute
Finanzierungsmoglichkeiten sorgen.
Dariiber hinaus enthilt die Strategie
zahlreiche Mafdinahmen, um den Fach-
kriftemangel zu bekdmpfen oder den
Mittelstand bei Digitalisierung und
Innovationen zu unterstiitzen.

?  Welche Maffnahmen und Strategie-
umsetzungen kann der Mittelstand von
der Bundesregierung noch erwarten,
wenn derzeit die Corona-Gegenmaf3-
nahmen das Tagesgeschift dominieren?
In der aktuell auflergewohnlichen
Situation durch Covid-19 stand zu-
nichst die Unterstiitzung und Sicherung
der Liquiditit unserer Unternehmen im
Vordergrund. Es ging darum, die Firmen
und Betriebe, denen zum Teil der gesam-

energie +MITTELSTAND ~ 3—2020

Dr. Philipp Birkenmaier
leitet den Arbeitsstab
Mittelstandsstrategie im
Bundesministerium fir Wirt-
schaft und Energie (BMWi).
Vor seinem Wechsel ins BMWi
war er Geschéftsfiihrer des
Parlamentskreises Mittelstand
der CDU/CSU-Bundestags-
fraktion. Von 2007 bis 2012
arbeitete er flir den Nationa-
len Normenkontrollrat im
Bundeskanzleramt. Davor
war er als Rechtsanwalt fir
die Kanzlei P+P Pdllath +
Partners tatig.

te Umsatz weggebrochen ist, kurzfristig
mit Liquiditit zu versorgen, damit diese
ihren vertraglichen Verpflichtungen
nachkommen konnten und nicht in die
Insolvenz gehen mussten. Fiir viele ging
es wirtschaftlich um das nackte Uberle-
ben. Wir haben hier schnell und ziel-
gerichtet geholfen und dort, wo sich Lii-
cken gezeigt haben, nachgesteuert. Das
werden wir auch weiterhin tun. Mit den
zunehmenden Lockerungen der vergan-
genen Wochen kommen wir nun aber in
eine Phase, wo wir durch konjunkturelle
Maf¢nahmen sowohl angebots- als auch
nachfrageseitig das Wiederhochfahren
der Wirtschaft unterstiitzen miissen.
Hierzu hat der Koalitionsausschuss am
3.Juni ein Konjunktur- und Krisenbe-
wiltigungspaket sowie ein Zukunftspa-
ket beschlossen. Dort ist auf Initiative
des BMWi zum Beispiel die Uberbrii-
ckungshilfe fiir Unternehmen und Solo-
selbststindige, die besonders vom Shut-
down betroffen waren, eingeflossen.
Dariiber hinaus konnten Mafénahmen,
die sich in der Mittelstandsstrategie fin-
den, verankert werden. Unabhingig

,Bei der Mittel-
standsstrategie
geht es um
Wertschatzung,
Entlastung und
Starkung des
Mittelstands.”

Philipp Birkenmaier interview

davon miissen wir auch strukturelle De-
fizite und Hemmnisse adressieren und
beseitigen. Minister Altmaier hat deshalb
bereits darauf hingewiesen, dass wir eine
umfassende Unternehmensteuerreform
benotigen — ein Aspekt, der auch im Zen-
trum der Mittelstandsstrategie steht.

? Produkte und Technologien verteu-
ern sich, weil Umwelt- und Klima-
schutzauflagen eingehalten werden
miissen, eine CO,-Bepreisung fossiler
Giiter wird kommen. Dies bedeutet fiir
den Mittelstand eine zusitzliche Belas-
tung. Was tut die Bundesregierung,
um die finanziellen Folgen abzufedern?
_ Deutschland hat sich mit dem Kli-
maschutzgesetz ehrgeizige Ziele gesetzt.
Die Einfithrung des nationalen Zertifika-
tehandels fiir Brennstoffemissionen ist ein
wichtiger Baustein zur Erreichung dieser
Ziele. Um die Wettbewerbsfihigkeit be-
troffener Unternehmen zu sichern, sieht
das Brennstoffemissionshandelsgesetz
diverse Mafinahmen vor, etwa um Dop-
pelbelastungen von Unternehmen im
EU-Emissionshandel zu vermeiden.
Zudem werden die Einnahmen aus dem
nationalen Zertifikatehandel sowie ein
Zuschuss aus dem Bundeshaushalt zur
schrittweisen Senkung der EEG-Umlage
auf maximal 6,5 Cent im Jahr 2021 und
maximal 6,0 Cent im Jahr 2022 verwendet.

? Wie geht es wirtschaftlich weiter?
_ FEinesistklar: die wirtschaftlichen
Folgen der Pandemie haben zu einem
wirtschaftlichen Einbruch gefiihrt, wie
wir ihn in der Geschichte der Bundesrepu-
blik noch nicht erlebt haben. Gleichwohl
sind wir in Deutschland bislang ver-
gleichsweise gut durch diese Krise gekom-
men. Wir haben die Weichen fiir das Wie-
derhochfahren der Wirtschaft im nationa-
len Kontext mit dem Konjunkturpaket
gestellt. Angesichts der starken internatio-
nalen Verflechtung der deutschen Wirt-
schaft sind wir hier aber vor allem auch im
europiischen und internationalen Kon-
text gefordert, damit sich die Wachstums-
krifte wieder entfalten. Auf europiischer
Ebene werden wir den Prozess im Rah-
men der deutschen Ratsprisidentschaft
im zweiten Halbjahr 2020 eng begleiten.
Das wird alles seine Zeit brauchen, aber
ich bin sehr zuversichtlich, dass wir diese
Krise gut meistern werden. s
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zur sache Bezahlbare E-Fuels

Gut — und gar

nicht teuer

TEXT Florian Flicke

Kritiker von E-Fuels fithren gegen den breiten Marktstart synthetischer
Kraftstoffe immer deren vermeintlich unbezahlbare Produktionskosten an.
Doch dieser Kritikpunkt ldsst sich leicht entkriften.

KLIMANEUTRALITAT

BEISPIELHAFTER MARKTHOCHLAUF VON E-FUELS MIT KONTINUIERLICH

STEIGENDEM ANTEIL IN KONVENTIONELLEN KRAFTSTOFFEN VON HEUTE BIS ZUR KLIMANEUTRALITAT IN 2050

Quellen: Prognos; UNITI

E s gibt Zahlen, die immer wieder
genannt werden, aber oftmals eines
zweiten Blicks bediirfen. Die 4,50 Euro
pro Liter synthetischen Kraftstoffs sind
dafiir ein passendes Beispiel.

Noch im Frithjahr 2019 fand sich
diese Zahl in einer Antwort des Bun-
desumweltministeriums auf eine Kleine
Anfrage der Bundestagsfraktion der
Griinen wieder. Neuere Gutachten
gehen hingegen von einem sehr viel
niedrigeren Preis ab rund 1,38 Euro pro

18

Liter synthetischen Kraftstoffs (siehe
dazu den Beitrag auf Seite 15) im Jahr
2050 aus.

1,38 Euro pro Liter E-Fuels-
Dieseldquivalent miissten demnach
klimabewusste Autofahrer 2050 nur
noch bezahlen, wenn die E-Fuels-Produk-
tion volle Fahrt aufgenommen hat. Zu
diesem Ergebnis kommt die Studie ,,Sta-
tus und Perspektiven fliissiger Energie-
triger in der Energiewende im Auftrag
der Verbdnde der Minerallwirtschaft.

Vom Probelauf zum Marktdurchbruch
Die grofie Differenz zwischen 4,50 Euro
und 1,38 Euro ist leicht zu erkliren: Mit
zunehmender Produktion der syntheti-
schen Kraftstoffe verringern sich deren
Produktionskosten. Denn mit zuneh-
mender Produktionsmenge sinken die
Grenzkosten rapide — ,,Economies of
Scales® nennen das die Betriebswirte.
Und auch an einer zweiten Stell-
schraube lisst sich drehen, um die Kosten
im Griff zu behalten und Autofahrer nicht

Fotos: jganser/Getty Images
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zu iiberfordern. Durch die nur allméhli-
che Beimengung von E-Fuels zu konventi-
onellen Kraft- und Brennstoffen kann der
Anteil der E-Fuels kontinuierlich, aber
wohldosiert tiber die Jahre gesteigert wer-
den - von anfinglich 4 Prozent im Jahr
2025 iiber 42 Prozent im Jahr 2035 bis
schlief8lich zu 100 Prozent im Jahr 2050.
Hierfiir sind technologieoffene Rahmen-
bedingungen notwendig.

Die Folge des behutsamen Vorge-
hens: Wihrend des Hochlaufs schlagen
sich die im Vergleich zu konventionellen
Kraftstoffen hoheren, aber stetig sinken-
den Kosten fiir reines E-Fuel im Ver-
kaufspreis fiir Kraftstoff nur mit ihrem
prozentualen Beimischungsanteil nieder.
Das sorgt dafiir, dass die Preise an der
Tankstelle von heute an und wihrend des
gesamten Markthochlaufs der E-Fuels
praktisch immer bezahlbar bleiben. Kli-
maneutralitit fiir jedermann ist mithilfe
fliissiger Kraft- und Brennstoffe also
nachgewiesenermafien sowohl mach- als
auch bezahlbar. Die einzige Vorausset-
zung dafiir: Die Politik muss ziigig die
richtigen Impulse in Richtung klimaneut-
rale Zukunft und internationaler Markt-
hochlauf der E-Fuels setzen. mm

enel'gie+MITTELSTAND 3—2020

Bezahlbare E-Fuels zur sache

SINKENDE KOSTEN,
STABILER ENDVERBRAUCHERPREIS

DIE VORTEILE FLUSSIGER E-FUELS ERMOGLICHEN IM MARKTHOCHLAUF

IMMER BEZAHLBARE KRAFT- UND BRENNSTOFFE

Von heute konventionellen Kraftstoffen (I) uber kontinuierlich zunehmende E-Fuels-Anteile ( .)

bis zu 100 Prozent klimaneutralen fliissigen E-Fuels ( l)

o pen man o ol

Kraftstoffmix-Endverbraucherpreis >
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

DER HEUTIGE PREIS FUR 100% E-FUELS AUS PILOTANLAGEN IST FUR

DEN ENDVERBRAUCHERPREIS IM PRAKTISCHEN MARKTHOCHLAUF IRRELEVANT

Quellen: Prognos; UNITI

JOBMASCHINE E-FUELS

BIS ZU 470.800 NEUE ARBEITSPLATZE KONNTEN DANK E-FUELS
IN DEUTSCHLAND ENTSTEHEN

Beschéftigungseffekte durch den Export von Anlagen zur PtX-Produktion

o O @ O o O @ O
a .- @
71.200
224.600
® O 0 o ® O 0 o

o 470,800
L

o O 0 o [
Direkte Indirekte Induzierte Gesamte
Beschéftigung Beschéftigung Beschéftigung Beschéftigung

Quellen: Destatis (2018); OECD (2018); UN (2018); WIOD (2016); eigene
Berechnungen des Instituts der deutschen Wirtschaft



interview Stefan Rouenhoff | :

Stefan Rouenhoff L‘

sitzt seit 2017 fur die CDU im
Deutschen Bundestag. Er ist
Mitglied des Ausschusses

flr Wirtschaft und Energie und
Leiter der Projektgruppe
Afrika-Partnerschaften der

CDU/CSU-Bundestagsfraktion.
Der 41-Jahrige war zuvor
Referent und Sprecher im

Bundesministerium fiir
Wirtschaft und Energie sowie
Handelsattaché an der

Standigen Vertretung
Deutschlands bei der

Herr Rouenhoff, warum

haben Sie mit anderen MdBs aus der

wind- und sonnenreichen afrikani-

Europaischen Union in schen Nachbarn natiirliche Partner.

Brissel CDU-/CSU-Bundestagsfraktion Der aus erneuerbaren Energien her-
gerade jetzt das Positionspapier stellbare griine Wasserstoff kann die
,»Griiner Wasserstoff als Chance fiir wirtschaftliche Entwicklung in Ent-
eine Partnerschaft auf Augenhohe® wicklungs- und Schwellenlidndern vor-
veroffentlicht? antreiben und gleichzeitig helfen,
__ Viele Menschen fragen sich, wie einen gewichtigen Beitrag zum Klima-
es nach der Covid-19-Pandemie in schutz zu leisten.
Deutschland wirtschaftlich weiterge-
hen wird, wie es um die europiischen ? Welchen Stellenwert haben Tech-
Volkswirtschaften bestellt ist. Wir wer- nologieoffenheit, neue Denkansitze
den nur dann stirker aus der Krise und mehr Mut zu internationalen
hervorgehen, wenn wir die dringenden Kooperationen in der deutschen
Themen unserer Zeit beherzt angehen Klima- und Energiepolitik?
—unsere Innovationskraft stirken, die Es wird hochste Zeit, dass die
INTERVIEW Gerhard Walter Digitalisierung vorantreiben und uns Politik ihre ideologischen Scheuklap-
entschlossen dem Klimaschutz wid- pen ablegt und nicht vorzuschreiben
men. Wenn wir beim Klimaschutz in versucht, in welchen Wirtschaftsberei-
grofien Schritten vorankommen wol- chen bestimmte Technologien zum
S len, dann brauchen wir auch neue, Einsatz kommen. Politische Zielvorga-
, , langfristige Klima- und Energiepart- ben wie ,,All electric® sind daher fehl
nerschaften sowie eine grofere Tech- am Platz. Vielmehr brauchen wir In-
nologieoffenheit. Im Bereich der vestitionsanreize fiir unterschiedliche

[ ]
W 1 r d erneuerbaren Energien sind unsere Technologien. Allein der Marktpreis
hochste Zeit™

Fiir das Gelingen der Klima- und Energiewende miissen alle politischen
Parteien ihre Scheuklappen ablegen und eine grof3ere Technologieoffenheit
zeigen, fordert der CDU-Wirtschaftsexperte Stefan Rouenhoff. Er

setzt grofde Stiicke auf eine Wasserstoffallianz mit den Staaten Afrikas.
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sollte dariiber entscheiden, ob und in
welchen Wirtschaftssektoren etwa grii-

ner Wasserstoff oder dessen veredelte
Formen - synthetische Kraftstoffe —
Anwendung finden. Heute bereits wis-
sen zu wollen, ob etwa im Verkehrssek-
tor nur bei Lastkraftwagen oder auch
bei Personenkraftwagen griiner Wasser-
stoff oder synthetische Kraftstoffe zur
Anwendung kommen, halte ich fiir an-
mafdend. Dariiber hinaus brauchen wir
neue klima- und energiepolitische
Kooperationen, die bisherige Lieferbe-
ziehungen diversifizieren und nicht
zementieren.

? Inwieweit konnen Power-to-X-
Technologien zur Produktion synthe-
tischer Energietriager auf Wasser-
stoffbasis neue Chancen eréffnen?
__ Synthetische Kraftstoffe kénnen
in der Zukunft einen wichtigen Beitrag
zur CO,-Reduktion in den Volkswirt-
schaften leisten. Damit die Herstellung
von E-Fuels jedoch nachhaltig und wirt-
schaftlich darstellbar ist, muss zunichst
der Energieverlust im Umwandlungs-
prozess deutlich reduziert werden. Hier
ist das Know-how der deutschen For-
schungslandschaft sowie deutscher
Anlagen- und Maschinenbauer in be-
sonderer Weise gefordert. Gelingt hier
der Durchbruch - eine Produktion in
grofem Mafistab —, so kann sich ein
neuer zukunftstrichtiger Wirtschafts-
zweig mit enormen Exportchancen fiir
die deutsche Wirtschaft entwickeln.

? Siefordern den, Aufbau der Was-
serstoffwirtschaft einschliefflich
Transportinfrastruktur®. Welche Vor-
teile haben fliissige Energietriger?

Bei allen Schwierigkeiten, denen
das Desertec-Projekt von Anfang an
ausgesetzt war, ist eine Herausforde-
rung besonders hervorzuheben: die
Transportinfrastruktur. Zwar ging es
bei diesem Projekt um Stromlieferun-
gen nach Europa — also eine etwas an-
dere Konstellation als beim speicherba-
ren Wasserstoff. Aber auch hier kann
die Transportinfrastruktur eine Achil-
lesferse darstellen. Deshalb ist bei
kiinftigen Energieprojekten auf diesen
Aspekt ein besonderes Augenmerk zu

energie +MITTELSTAND ~ 3—2020

,ES geht darum,
die deutsche
Industrie als welt-
weit fuUhrenden
Ausrister von
Produktions-
anlagen fur
Wasserstoff zu
positionieren.”

richten. Wenn es gelingt, griinen Was-
serstoff wirtschaftlich tragfihig in
E-Fuels umzuwandeln, dann ist eine
grofde Hiirde genommen. Denn fliissige
Energietriger sind wesentlich leichter
handelbar. Ein Transport kann tiber
bereits vorhandene Infrastrukturen
erfolgen. Und es besteht so die Chance,
dass sich ein internationaler Markt mit
einem Weltmarktpreis entwickelt.

? Welche Rolle spielen auflereuropii-
sche Produktionsgebiete und Importe
in Europas Wasserstoffstrategie?

Eine entscheidende! Wir wollen die

Pariser Klimaschutzziele erreichen und
die Dekarbonisierung unserer Volkswirt-
schaften vorantreiben. Als Industrieland
werden wir unseren Energiebedarf nicht
allein mithilfe der erneuerbaren Energien
aus dem eigenen Land decken kénnen.
Auch dann nicht, wenn wir unser Land
mit Windkraft- und Photovoltaikanlagen
zupflastern. Von den Akzeptanzproble-
men mal ganz abgesehen. Deutschland ist
genauso wie andere EU-Linder seit Jahr-
zehnten von Energieimporten aus Dritt-
laindern abhingig — etwa von Gasimporten
aus Russland und Erdélimporten aus dem
Nahen Osten. Und das hat selbst in
schwierigen auflenpolitischen Zeiten
funktioniert. Auch bei griinem Wasser-
stoff sowie hieraus hergestellten syntheti-
schen Energietrigern werden auf3ereuro-
piische Abhéngigkeiten unvermeidbar
sein. Sicherlich ldsst sich auch in diinner
besiedelten Gebieten im Siiden oder Siid-
osten Europas griiner Wasserstoff her-
stellen. Aber es gibt Linder mit noch bes-
seren Voraussetzungen.

Stefan Rouenhoff interview

? Wie profitiert Afrika von einer
deutschen Importstrategie fiir Wasser-
stoff und Wasserstoffprodukte?

Mit einer Importstrategie lassen
sich klima-, industrie- und entwicklungs-
politische Ziele sinnvoll miteinander ver-
kniipfen. Deshalb richtet sich unser Fokus
auf Afrika. Uns geht es darum, mit ausge-
wihlten afrikanischen Staaten neue, lang-
fristige Partnerschaften fiir den Ausbau
erneuerbarer Energien und den Aufbau
einer Wasserstoffwirtschaft auf den Weg
zu bringen. Hiervon konnen afrikanische
Staaten in vielfiltiger Weise profitieren:
mehr Direktinvestitionen, eine zukunfts-
fihige und sichere Energieversorgung,
neue Exportchancen und zukunftstriachti-
ge Arbeitsplitze. Marokko beispielsweise
will mit grilnem Wasserstoffin den syn-
thetischen Kraftstoffmarkt einsteigen.
Gleichzeitig ist ein Forschungsprojekt
geplant, um Ammoniak herzustellen — ein
Ausgangsstoff fiir die Diingemittelherstel-
lung. Bisher wird Diinger in dem landwirt-
schaftlich gepréigten Land fast ausschlief3-
lich importiert. Die Nachfrage nach Diin-
ger auf dem afrikanischen Kontinent
steigt stark an. Die Schaffung neuer, kli-
maneutraler Exportprodukte ist daher fiir
Marokko eine attraktive Perspektive.

? Welche Rolle nimmt Technologie
»made in Germany* beim Aufbau einer
afrikanischen PtX-Industrie ein?

Eine zentrale! Deutsche Firmen
verfiigen iiber das notwendige Know-how.
Sie sind bei der Wasserstoffproduktion
und -verarbeitung gut aufgestellt. Aber
auch Firmen aus anderen Lindern schla-
fen bei der Weiterentwicklung von Was-
serstofftechnologien nicht. Daher geht es
darum, die Forschung und Entwicklung in
diesem Wirtschaftsbereich schneller vor-
anzutreiben und die deutsche Industrie
als weltweit fithrenden Ausriister von Pro-
duktionsanlagen fiir Wasserstoff zu positi-
onieren. Mit dem Aufbruchspaket hat sich
der Koalitionsausschuss im Juni auf zahl-
reiche Mafinahmen zur Forderung der
Wasserstoffproduktion und -verarbeitung
verstindigt. Und wenige Tage spiter hat
die Bundesregierung auch ihre Nationale
Wasserstoffstrategie vorgelegt. Das sind
wichtige Schritte auf dem Weg in Richtung
klimaneutrale Volkswirtschaft. s
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Der finnische Konzern Neste, Spezialist fiir die Herstellung
von griinen Treibstoffen, hat eine Minderheitsbeteiligung am
Dresdner Cleantech-Unternehmen Sunfire erworben. Sunfire
hat auf der Basis seines Hochtemperatur-Elektrolyseurs, der
Wasserstoff produziert, einen Co-Elektrolyseur entwickelt,
der in einem einzigen Prozessschritt Synthesegas erzeugt.
Dieses Gemisch aus Wasserstoff und Kohlenmonoxid ldsst sich
zu synthetischen Kraft- und Brennstoffen sowie zu Chemie-
produkten veredeln. Nordic Blue Crude aus dem norwegischen
Porsgrunn will mit dieser Technik eine Grofsanlage zur Her-
stellung von synthetischem Erd6l bauen, E-Crude genannt,
das zu Treibstoffen weiterverarbeitet werden kann. Bei Neste
stammen laut Handelsblatt 23 Prozent des Jahresumsatzes von
15,8 Milliarden Euro aus dem Geschift mit erneuerbaren
Kraft- und Brennstoffen. s
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Gute Nachrichten trotz Corona-Krise: In den vergangenen
Monaten war die Versorgung der Bevolkerung mit Giitern des
tiglichen Bedarfs nie in Gefahr. Unzihlige Brummifahrer sorg-
ten dafiir, dass den Menschen nichts fehlte — vom Toiletten-
papier bis zu Brennstoffen. Auch Autofahrer profitierten von
der einwandfrei funktionierenden Logistik und der damit ver-
bundenen Versorgungssicherheit. Das war nur deshalb moglich,
weil nicht nur Mitarbeiter in Apotheken, Bickereien, Drogerien
und Supermairkten mutig ihren Job weiter gemacht haben,
sondern auch, weil Logistik und Transporte verlésslich weiter
funktionierten. Wohlwissend, dass im Hintergrund die Tank-
stelleninfrastruktur zur Versorgung mit fliissigen Kraftstoffen
hierzulande mit absoluter Verlisslichkeit und Effizienz und
engagierten Mitarbeitern ebenfalls reibungsfrei und hochflexi-
bel klappte. Wir richten ein grofes Dankeschon an alle, die das
Land in dieser schwierigen Zeit am Laufen hielten und es
weiterhin mit groffem Engagement auch tun werden! =

frontier ¥
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LCA-METASTUDIE VON UNITI

VOR VEROFFENTLICHUNG

Verstarkt werden weltweit Studien erstellt, die sich mit den
CO,-Emissionen bei unterschiedlichen Fahrzeugantrieben im
Individualverkehr beschéaftigen. Das Beratungsunternehmen

Frontier Economics hat acht wissenschaftliche Untersuchungen aus
dem deutschsprachigen Raum unter die Lupe genommen. Eine
zentrale Erkenntnis aus der Metastudie: Fiir eine CO_-Bilanzierung ist
der Ansatz der Lebenszyklusanalyse (Life Cycle Assessment, LCA)
essenziell. Es gibt laut der Studie keine Technologie, die in allen
Anwendungsfallen allein vorteilhaft ist. Vielmehr kommt es auf zahl-
reiche mogliche Faktoren an. Bei einer CO,-Gesamtbilanzierung von
Elektroautos sind zum Beispiel auch die Emissionen der Herstellung
der Batterien zu beriicksichtigen. Die dazu ndtige Energie stammt
sehr oft aus Kohlestrom. Mit Blick auf die Gesamtbilanz verursacht ein
Auto mit effizientem Dieselmotor wédhrend seiner Lebensdauer kaum
mehr Kohlendioxid als ein Elektromobil. Und noch etwas hat die Meta-
studie festgestellt: Die eingegrenzte Sichtweise ,Tank-to-Wheel*, also
die Betrachtung allein der Emissionen wahrend der Fahrt, greift zu
kurz. Realistischer ist der Blick auf ,,Cradle-to-Grave“ — auf alle Emissi-
onen, die von der Herstellung bis zur Entsorgung entstehen. In der
nachsten Ausgabe stellt energie+Mittelstand die Metastudie vor. s

Fotos: Monty Rakusen/Getty Images, nullplus - stock.adobe.com, Frontier Economics
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Die Energie-Kolumne

GELD VERPLANT,

CHANCE VERTAN

DER WIEDERAUFSTIEG AUS DER PANDEMIE SOLL MIT STAATSGELD
GELINGEN. ABER NACHSORGE BRAUCHT VORSORGE — DENN DIE NACHSTE

KRISE IST DIE VORHERIGE.

E ines vorweg: Als liberzeugtem
Marktwirtschaftler sind mir

Konjunkturprogramme ein Gréauel.
Aber diesmal, aufgrund der Corona-
Krise, kommen wir wohl nicht drum
herum — aus zwei Griinden: Erstens
geht es vielen Unternehmen wirklich
schlecht; zweitens ist der Druck auf
die Regierung immens, etwas zu tun.
Aber bitte nicht irgendetwas! Leider
hat die Bundesregierung im Eifer
des Helfenwollens die Fehler der
Vergangenheit wiederholt und
dirigistische Eingriffe einer klugen
Rahmensetzung vorgezogen.

Keinen Kohlepfennig,

der alte Strukturen erhdlt —
lieber einen Okocent,

der den Klimazielen nutzt.

Die Ansatze fiir ein kluges
Konjunkturprogramm hatten CDU,
CSU und SPD noch richtig formuliert:
MaRgabe eins: Jetzt nicht die eine
Krise gegen die andere ausspielen.
Der Klimawandel ist durch Corona
nicht verschwunden, sondern nur in
den Hintergrund gedrangt. Wenn wir
also jetzt Staatsgeld ausgeben, dann
so, dass es auch im Kampf gegen
Treibhausgase nutzt. Da haben die
Griinen recht. Die Arbeitsplatze, die
jetzt geschaffen oder gerettet wer-
den, missen klimafreundlich sein.
Sonst fangen wir in fiinf, sechs Jah-
ren wieder mit Staatshilfe fiir den
Umbau an, weil sich alle gerade

energie +MITTELSTAND 3—2020

wieder im alten, offentlich geforder-
ten Trott eingerichtet haben. Keine
Erhaltungssubventionen, sondern
Wandel-Anleihen. Keinen Kohlepfen-
nig, der alte Strukturen erhalt —
lieber einen Okocent, der den Klima-
zielen nutzt.

MaRkgabe zwei: Moglichst
viel Innovation. Aber da folgte
schon der Bruch. Richtig wére es
gewesen, technologieoffen eine
Dekade zu uberspringen. Fir die
Mobilitat wie fiir den Warmemarkt
folgte daraus, moderne Antriebe
aller Art, innovative Kraftstoffe auf
okologischer Basis sowie effiziente
Energieerzeugung und -umwand-
lung in den Mittelpunkt zu stellen.
Unsere Nachbarn machen es gera-
de vor. Frankreichs Regierung
pumpt acht Milliarden Euro in die
Marktférderung moderner Antriebe.
Aber sie legt (sich) nicht fest, dass
es nur das Batterieauto sein muss.

Doch ganz im alten Trott der
Energiepolitik der vergangenen
zehn Jahre setzt die deutsche Re-
gierung allein auf die Elektromobili-
tat, fordert nur den Kauf klassischer
Stromer. Viel klliger wére es, allen
okologisch sinnvollen Antrieben und
Energietragern zum Durchbruch zu
verhelfen. Ja, die Umwandlung von
Okostrom in Wasserstoff und die
Folgeprodukte wie synthetische
Kraftstoffe (E-Fuels) ist derzeit noch
teurer als herkémmliche Kraftquellen
(auch weil sie anders als die tbrigen
Erneuerbaren und Biokraftstoffe mit
der Energiesteuer belastet werden).

Aber andererseits: Die E-Fuels
waren der erste neue Energietrager,
der sich ohne Stiitze am Markt
durchsetzen musste. Denn eines
hatten Atommeiler, Solarkollektoren,
Biogasanlagen und Windrotoren
gemeinsam: Ohne stattliche staatli-
che Hilfe — sei es Forschungsférde-
rung, sei es Einspeisevergiitung —
hatten sie es nie ans Netz geschafft.

Unternehmen — grolke wie
kleine — brauchen jetzt Unterstit-
zung und Freiheiten. Was sie nicht
brauchen, sind Sonderlasten. Daher
missen die Klimaziele konsequent
weiterverfolgt werden, aber die Zeit
fur Verscharfungen ist eben auch
nicht. Wie es nicht gehen kann,
zeigte der Griinen-Vorsitzende
Robert Habeck gleich zu Beginn der
Corona-Krise. Er empfahl Gastwir-
ten, die schlieRen mussten, sie
sollten in der Zwischenzeit ihre
Restaurants und Kneipen mal auf
Okoenergie umriisten. Sie hatten
jajetzt Zeit. =

HENNING KRUMREY,

Jahrgang 1962, studierte Volkswirtschaft und
Politikwissenschaft in Berlin und

KéIn und absolvierte die Kélner Journalisten-
schule. Energieexperte Krumrey war unter
anderem stellvertretender Chefredakteur der

Wirtschaftswoche.
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DIE
PERFEKTE
SYMBIOSE

HOCH-
- DYNAMISCHE

AUFLADUNG
D er Diesel ist tot, es lebe der Diesel!

Als im September 2015 bekannt
wurde, dass mehrere Autohersteller jah-
relang die Abgaswerte ihrer Dieselautos
—insbesondere der gesundheitsschidli-
chen Stickoxide (NOx) — mithilfe einer
illegalen Abschalteinrichtung manipu-
liert hatten, ging es mit dem Diesel steil
bergab. Schnell war die Rede von ,,Die-
selgate®, es folgten Riickrufe und Fahr-
verbote, die Absatzzahlen sanken rapide.

Doch dann verkiindete im April 2018 . - — == UMWELT-
Volkmar Denner, Chef des weltweit —— = FREUNDLICH
grofiten Autozulieferers Bosch: ,,Der - g UNTERWEGS

Diesel hat Zukunft. Heute wollen wir die
Debatte um das Ende des Diesels end-

gultig ad acta legen.” Sein Unternehmen
habe einen entscheidenden Durchbruch

TEXT Katharina Siemer

A e '-
- - 1|_| \F; %-_'.T-.."_'"-F‘:- o

in der Dieseltechnik erreicht, mit dem Der Autozulieferer Bosch hat eu;@ ,.Q.}gsqhtechmk‘h*

die NOx Bmissionen weitunierdem 2w entwickelt, die den StickoxidausstoR der Fahrzeuge

lassigen Grenzwert liegen wiirden. Eine |~

Kombination aus ausgekliigelter Ein- - spiirbar senkt. Das vermeintliche Auslaufmodell ¥
spritztechnik, neu entwickeltem Luft- Diesel erfindet sich gerade neu i SR % -

system und intelligentem Temperatur-
management senkten den NOx-Ausstof$
bei Testfahrzeugen auf 13 Milligramm
pro Kilometer (mg/km). Selbst bei be- _
sonders herausfordernden Stadtfahrten &
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lagen die Werte der Bosch-Autos bei Stabile Temperaturen und ein
durchschnittlich nur noch 40 mg/km. flexibles Luftsystem
Im Vergleich zu den Grenzwer- Im Detail setzt Boschs Dieseltechnik an

| ten des EU-6-RDE-Standards sind das
- beachtliche Zahlen: Seit 2017 durften
neue Pkw-Modelle in Europa maximal

den zwei Punkten an, an denen bisher
eine Reduktion der NOx-Emissionen
scheiterte: der Temperatur und der indi-
| 168 mg Stickoxid pro km emittieren, viduellen Fahrweise. Was die Tempera-

| seit Anfang 2020 diirfen es nicht mehr tur angeht, muss beim Diesel der SCR-

' als 80 mg/km sein. Diese Zahlen gelten . Kat(alysator) fiir eine optimale Stick-
fiir die Emissionen unter realen Fahrbe- "~ oxidkonvertierung bei mehr als 200
dingungen und bei einem Mix aus Grad liegen. Gerade bei Kriechge-

Pl Stadt-, Uberland- und Autobahnfahrten _# schwindigkeiten, Stop-and-Go und
(Real Driving Emissions/RDE) - seit ¥ Staus im Stadtverkehr ist das ein Pro-
September 2017 werden die Werte . blem: Die Temperaturen sind dann zu
nicht mehr nur im Priiflabor, sondern niedrig und die Abgasreinigung stellt
auch auf der Strafle gemessen. Unter " sich ab. Liuft der Motor wieder hoch,
den giinstigeren Laborbedingungen = arbeitet der Katalysator erst mal so inef-
_# diirfen die Emissionen seit 2017 bei _— fizient wie beim Kaltstart. Bosch hat

L hichstens 80 mg/km liegen.

NN

NN

A\

= deshalb ein Thermomanagement entwi-
ckelt, um die Abgasanlage auf einem
stabilen Temperaturniveau und damit
die Emissionen niedrig zu halten: Der

NEUE Katalysator wird direkt am Motor ange-

ordnet, der Hubraum des Testfahrzeugs
SOFTWARE-

- wurde dafiir von 2,0 auf 1,7 Liter ver-
-___ﬂ;,:'____,"’ kleinert. Dadurch erreichen die Abgase
—_——_ schneller die fiir die optimale Reinigung

EFFIZIENTES —— notwendigen hohen Temperaturen.

TEMPERATUR- ;—-"; Ein dhnliches Temperaturma-
MANAGEMENT [
E=s

—— nagement verfolgt auch Mercedes-Benz

_ seit einiger Zeit. Um die Warmeverluste
— bei der Abgasnachbehandlung zu ver-
_ ringern, verbaut das Unternehmen bei
+ seinem Vierzylinder-Diesel OM 654

_ alle fiir die effiziente Emissionsminde-
= rung relevanten Komponenten direkt
am Motor. Dank zusitzlich isolierter
Teile und verbesserter Katalysatorbe-
schichtungen sei kein motorseitiges
Temperaturmanagement im Kaltstart-
und Niedriglastbetrieb mehr notwen-
dig, meldet Daimler.

Auch die Fahrweise wirkt sich
auf die Stickoxidemissionen aus: Je dy-
namischer der Fahrer oder die Fahrerin
unterwegs ist, desto dynamischer muss
auch die Abgasriickfiihrung sein.
Boschs Losung ist ein reaktionsschnel-
les Luftsystem des Motors, durch das
der Fahrer oder die Fahrerin z{igig an-

- fahren kann, ohne dass die Emissionen

stark steigen. Dazu gehéren unter ande-

" rem ein optimierter Turbolader und
VERBESSERTE eine Kombination aus Hoch- und Nie-
KRAFTSTOFF- derdruckabgasriickfithrung. Bosch

EINSPRITZUNG nutzt dafiir nach eigenen Angaben auch

kiinstliche Intelligenz. Mit ihrer Hilfe

- werde beispielsweise vorausschauend >
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4% )
,Der Diesel hat
Zukunft. Heute
wollen wir die
Debatte um das

Ende des Diesels

endgdultig ad
acta legen.”

Volkmar Denner,
Chef des weltweit grofiten
Autozulieferers Bosch

die Abgasnachbehandlung nach Mustern
gesteuert, die sich aus dem individuellen
Fahrverhalten ergeben wiirden. Das kon-
ne die Emissionen des Fahrzeugs weiter
reduzieren. Auflerdem hat Bosch moder-
ne Technologien verfeinert: den SCR-
Katalysator, der mit der Harnstofflssung
AdBlue die NOx-Emissionen im Abgas
durch die Umwandlung in Stickstoff (Ny)
und Wasserstoff (H,O) reduziert, sowie
den Dieselpartikel (DPF)-Katalysator.
Der AdBlue-Verbrauch des Versuchsfahr-
zeugs liegt laut Bosch selbst bei dynami-
scher Fahrweise bei etwa einem bis

1,5 Liter pro 1.000 Kilometer — ein typi-
scher Wert fiir moderne Dieselfahrzeuge.

Massive Stickoxid-Reduktion

Bosch beziffert die Mehrkosten fiir die
neue Dieseltechnik auf weniger als

100 Euro im Vergleich zu einem bisheri-
gen Euro-6-d-Diesel mit SCR-AdBlue-
Katalysator. Das Unternehmen habe
lediglich die vorhandene Technik verfei-
nert und keine zusitzlichen und die Kos-
ten erhohenden Komponenten verbaut.
Dadurch bleibe der Diesel bezahlbar, ver-
spricht das Unternehmen. Grundsatzlich
konne die neue Technik bei verschiede-
nen Motorentypen angewendet werden,
und auch in der Kompaktklasse soll sie

26

bezahlbar sein. Eine Nachriistung alter
Modelle hilt Bosch allerdings weder fiir
sinnvoll noch fiir praktikabel. Denn bei
den Testfahrzeugen hat Bosch die Motor-
und Emissionseinstellungen erheblich
verindert, aufderdem neu entwickelte
Technik und Komponenten verwendet.

Aufgrund der Verwendung von
am Markt verfiigbaren beziehungsweise
seriennahen Komponenten ging Bosch
bei der Vorstellung im April 2018 davon
aus, dass die neue Dieseltechnik ,,in zwei
bis drei Jahren Standard sein® kann. ,Das
Konzept ist bereits auf dem Markt ange-
kommen®, bestitigt nun Bosch-Sprecher
Joern Ebberg. ,Wie viele unabhéngige
Tests zeigen, stofien neu vorgestellte Die-
selfahrzeuge, die nach Euro-6d-TEMP
zertifiziert sind, auch im realen Strafden-
verkehr nur noch sehr geringe Mengen an
Stickoxiden aus.“ So kénnte Bosch fiir
ein Revival des in den vergangenen Jah-
ren arg geschundenen Dieselmotors sor-
gen und dem Wirtschaftszweig neuen
Schwung verleihen.

N
Effiziente und saubere
Dieseltechnologie:
Im Schnitt emittiert der
neue Bosch-Diesel nur
13 Gramm NOx — ein
sensationell niedriger
Wert. Bisher lagen die
Stickoxidemissionen
beim normalen Euro-
6-Diesel bei 507 Gramm.

E-FUELS
VERBESSERN
DIE

KLIMABILANZ

Zugleich setzt Bosch
stark auf E-Fuels, also
synthetische Kraftstoffe, die,
wenn sie mit erneuerbaren
Energien erzeugt werden, die
Klimabilanz von Verbrennern
deutlich verbessern. Derzeit
sind sie noch teurer als
fossile Kraftstoffe. Doch
Bosch-Chef Denner ist
liberzeugt: ,Bis 2030 sind
E-Fuels-Kosten vor Steuern
zwischen 1,20 und 1,40 Euro
pro Liter realisierbar, bis
2050 kénnten sie unter
einen Euro sinken.” Das liege
zwar immer noch iliber den
heutigen Kosten fiir fossilen
Sprit. ,Aber dieser
Kostennachteil wird schnell
schrumpfen, wenn der
Umweltvorteil erneuerbarer
Kraftstoffe einen Wert
bekommt.”

Fotos: Bosch
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60 sekunden iber ...

—— —> elektrischen Giitertransport

ANTEIL DER IN DEUTSCHLAND ZUGELASSENEN LASTKRAFTWAGEN

MIT KONVENTIONELLEM ODER ALTERNATIVEM ANTRIEB* '

SO VIEL KOSTET IM

SCHNITT EIN NEUER LKW

(EIN DRITTEL DES JAHRLICHEN STROMVERBRAUCHS
EINES EU-DURCHSCHNITTSHAUSHALTES)

MIT ELEKTROANTRIEB

EURO
AB 150.000 GEWICHT DER LKW-BATTERIE |

1,5 BIS 2 KILOWATT PRO KILOMETER: SIND NOTIG, UM EINEN =
BELADENEN LASTWAGEN ZU BEWEGEN. BEI EINER NUTZLAST VON 40 TONNEN
MUSS DIE.BATTERIE ZEHN TONNEN WIEGEN.

*Stand: 01.01.2019

Super-Lkw-Stau an der Grenze

o — Endloses Warten, genervte Lkw-Fahrer: Infolge der Corona-Krise wurde Mitte Mirz der
Giitertransport an der deutsch-polnischen Grenze massiv eingeschrinkt. Allein auf der
A 4 standen fast 3.500 Lkw in einem 60 Kilometer langen Super-Stau. Zum Gliick wurden
die Brummis von bewihrten Verbrennungsmotoren angetrieben. Bei allem Arger war so

20 — wenigstens die Versorgungssicherheit mit Diesel garantiert. Mit einem Elektro-Truck wire
es auf der Autobahn lingst nicht so gemiitlich gewesen. Wiren alle Lkw mit Batterieantrieb
gefahren, hitte es gewaltige Probleme bei der Suche nach Ladestationen gegeben. Oder Lkw
mit leerer Batterie hétten den Abschleppdienst rufen miissen. Bei einem durchschnittlichen

20 — Verbrauch von 78 kWh Strom auf 60 Kilometern je E-Lkw wiren im Corona-Stau insge-
samt etwa 270.000 kWh Strom fiir die Strecke vom sichsischen Burkau bis ins polnische
Zgorzelec notig gewesen. Das entspricht etwa dem Jahresvolumen von 18 Gleichstrom-
Schnellladestationen und neun Wechselstromladestationen. Bei dieser Strommenge wiren

so — die Stromnetze rund um Bautzen und Gorlitz wohl zusammengebrochen. w=
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