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Wasserstoff und seine Folgeprodukte,
wie wasserstoffbasierte fliissige Energie-
triger, sind in diesem Jahr deutlich in
den Mittelpunkt der politischen und
offentlichen Aufmerksamkeit gertickt.
Zu verdanken ist dies auch der Nationa-
len Wasserstoffstrategie der Bundesre-
gierung, die eine erste strategische
Grundlage fiir den Aufbau der PtX-Tech-
nologie und fiir die breite Anwendung
grilnen Wasserstoffs und darauf basie-
renden synthetischen Produkten bietet.

Wasserstoff soll nach dem Wil-
len der Politik ein Schliisselrohstoff
fiir eine erfolgreiche Energiewende wer-
den und als Energietriger der Zukunft
einen wichtigen Beitrag zur Erreichung
der Klimaziele leisten. So stehen in
den kommenden Jahren neben den Mit-
teln fiir laufende Forderprogramme
zusitzliche neun Milliarden Euro fiir
Produktionsprojekte im In- und Aus-
land zur Verfiigung.

Die innerhalb der UNITI zusam-
mengeschlossenen mittelstindischen
Mineraldlunternehmen haben sich
schon friih fiir fliissige, aus griinem Was-
serstoff erzeugte synthetische Kraft- und
Brennstoffe ausgesprochen. Denn
E-Fuels konnen aus unserer Sicht einen
enormen Beitrag zur CO,-Reduzierung
leisten. Regenerative Ressourcen global
zu nutzen, bedeutet, die Umwelt zu scho-

Udo Weber,
Vorstandsvorsitzender von
UNITI Bundesverband
mittelstandischer Mineraldl-
unternehmen eV.

nen und grof3e Kostenvorteile zu er-
schlieflen. Bei gleichzeitiger Nutzung be-
stehender Infrastruktur wird die
Energiewende bezahlbar und gewinnt an
Akzeptanz. Diese globale Sichtweise der
Nutzung regenerativer Energie ermog-
licht es zugleich, Entwicklungsperspekti-
ven in Regionen der Welt zu schaffen,
die bisher wenig Potenzial hatten.

Eine Einigung auf eine Strategie
kann aber nur der erste Schritt von
vielen sein. Investoren und Produzenten
benétigen Investitionssicherheit und
passende regulatorische Rahmenbedin-
gungen, Endabnehmer und Anwender
eine sichere und alltagstaugliche Nut-
zung. Diese Herausforderungen gilt es
moglichst schnell anzugehen.

Um E-Fuels zu einer Erfolgsge-
schichte zu machen, hat UNITI daher die
eFuel Alliance gegriindet. Diese wird ge-
geniiber der Politik die Potenziale und
Vorteile der globalen Nutzung von kli-
maneutralen fliissigen synthetischen
Kraft- und Brennstoffen verdeutlichen
und in den kommenden Jahren die poli-
tischen und regulatorischen Rahmenbe-
dingungen fiir die Produktion und den
Einsatz von E-Fuels mitgestalten.

Uber die Allianz und ihre Ziele
und viele weitere spannende Themen
berichtet diese Ausgabe. Ich wiinsche
Thnen viel Lesevergniigen!
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Klare Ansage

Die umweltpolitische Sprecherin
'h:_,\.* der FDP-Bundestagsfraktion,
; Judith Skudelny, ist Gberzeugt:

,Klimaneutraler Individualverkehr ist in
Zukunft nur mit E-Fuels moglich.”

Schwerpunkt

Das griin-goldene Zeitalter

Grliner Wasserstoff hat das Zeug zum Treiber

Starker Antrieb
An der TU Kaiserslautern
auch die Potenziale von E-Fuels erkannt wird am Motor der Zukunft

der Energiewende. Damit der Aufbruch

ins Wasserstoffzeitalter klappt, miissen

und genutzt werden geforscht: Das Dual-Fuel-
Brennverfahren erméglicht
die effiziente Nutzung

synthetischer Kraftstoffe.

Hingeguckt Unendliche Kraftquelle Gruner Wasserstoff aus nordafrikanischer Sonne
6 . Schwerpunkt Chancengeber So klappt es mit dem Energiewunder Wasserstoff
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hingeguckt

Unerschopfliche Energie aus der Wiiste

Sonnenenergie ist die grofste Energiequelle auf unserem Planeten. So
wandeln Solarzellen die Kraft der Sonne in elektrischen Strom um. Oder
Spiegel konzentrieren die Strahlen in solarthermischen Kraftwerken,
um Dampf bei hohen Temperaturen zu erzeugen. Professor Robert
Pitz-Paal, Direktor am Institut fiir Solarforschung des Deutschen Zent-
rums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR), sieht in der Flichennutzung dieser
Technologien insbesondere an Wiistenstandorten grofse Potenziale. Er
schitzt, dass sowohl mit PV-Systemen als auch solarthermischen Kraft-
werken in Nordafrika auf einer Wiistenflache von etwa 1.000 Kilometern
mal 1.000 Kilometern eine Strommenge erzeugt werden konnte, die
bilanziell den heutigen weltweiten Primérenergieverbrauch deckt. Der
Primérenergieverbrauch fiir die EU liegt heute mit etwa 70 Exajoule

bei etwas iiber einem Zehntel des Weltbedarfs und fiir Deutschland bei
circa 2 Prozent, was hier rechnerisch zu einer Wiistenfldche von

150 Kilometern mal 150 Kilometern fiir die bilanzielle Bedarfsdeckung
fiihrt. Keine Frage: Es handelt sich dabei um Anlagen zur EE-Strom-
erzeugung in grofden Dimensionen. Aus Klimaschutz- und wirtschaftli-
chen Griinden wird man aber auch ,,grof3 denken miissen. Die inter-
nationale Nutzbarmachung dieser enormen Solarpotenziale konnten
synthetische Energietridger sehr gut iibernehmen.

energie+MITTELSTAND 4—2020 5



schwerpunkt Wasserstoff

DAS GRUN-
GOLDENE
ZEITALTER

Fo T

A n der Borse wird die Zukunft ge-
handelt, heifst es.

Die Aktien von
Wasserstofffirmen wie Nel, McPhy oder
ITM Power haben im Corona-Jahr 2020
eine regelrechte Borsenrallye hinter sich,
stiegen innerhalb weniger Monate um
iiber 100 Prozent und mehr. US-Truck-
hersteller Nikola Motors war schon kurz
nach dem Bérsengang im Juni mit rund
20 Milliarden US-Dollar wertvoller als
Fiat, ohne je einen US-Dollar Umsatz
erwirtschaftet oder einen einzigen Was-

Kaufmann, den die Bundesregierung
zum ersten Innovationsbeauftragten
,Griiner Wasserstoff* auserkoren hat.
»Wir meinen das ernst.“ Insgesamt

serstoff-Lkw verkauft zu haben. Bei In-
vestoren und Unternehmen herrscht
pure H2-Euphorie. Dass die Potenziale
von Wasserstoff und von wasserstoff-
basierten Produkten enorm sind, darii-
ber sind sich Erzeuger und Anwender

neun Milliarden Euro stellt die Bundes-
regierung fiir den Markthochlauf bereit.
Derzeit liegt der nationale Verbrauch
von Wasserstoff bei 55 bis 60 Terawatt-
stunden pro Jahr. Dabei handelt es sich
aber grofitenteils um grauen Wasser-

international einig. Jetzt miissen sie nur " stoff, der aus fossilen Brennstoffen er-

noch gehoben werden.

,Die Bundesre-
gierung hat sich mit der Wasserstoffstra-
tegie sehr ehrgeizige Ziele gesetzt®, sagt
der CDU-Bundestagsabgeordnete Stefan

6

zeugt wird und enorme CO,-Emissio-
nen freisetzt. Er wird hauptséichlich in
der Chemieindustrie, bei der Herstel-

| lung von Ammoniak, Methanol und

konventionellen Kraftstoffen verwen-
det. Der Wasserstoff der Zukunft soll

' moglichst schnell klimafreundlich er-

zeugt werden, also mithilfe erneuerba-
rer Energien hergestellt werden und
eine noch breitere Anwendung erfah-
ren. Fiir 2030 rechnet die Bundesregie-
rung mit einem griinen Wasserstoft-
bedarfin Deutschland von insgesamt
90 bis 110 Terawattstunden. Andere
Prognosen kommen sogar auf 380
Terawattstunden.




Wasserstoff schwerpunkt

TEXT Sebastian Wolking

Die Euphorie um Wasserstoff kennt keine Grenzen.
Von grinem Wasserstoff, der mit erneuerbaren Energien
und modernen Elektrolyseanlagen hergestellt wird,
kénnten Wirtschaft und Umwelt gleichermafRken
profitieren. Mit der Nationalen Wasserstoffstrategie hat
die Bundesregierung zum ersten Mal einen Handlungs-

rahmen fiir die kiinftige Erzeugung, dwé rt,
die Nutzung und Weiterverwendung von Wasserstoff und
dessen Folgeprodukten vorgegeben. Doch damit der
Aufbruch i asserstoffzeitalter Realitat wird,
i Ankiindigungen bleiben.

Wasserstoff als Grundlage fiir
synthetische Kraftstoffe

Aber warum beim Wasserstoff auftho-
ren? Ein technischer Verfahrensschritt
weiter und es kann ein sofort universell
einsetzbarer und logistisch einfach zu
transportierender Fliissigkraftstoff fiir
verschiedene Anwendungsbereiche glo-
bal verfiigbar gemacht werden. 2151
rolyse aus der Zerlegung von Wasser in

gierung greift dies auf, in der Wasser-

stoff ,,zukiinftig als Basis fiir syntheti- L a N d er d |e g ro
’

sche Kraft- und Brennstoffe“ bezeichnet

Stammt der dazu benétigte Strom I n‘te resse an d er
aus regenerativen Quellen, ist auch der
Wasserstoff klimaneutral. Mit einem E rzeu g un g un d
weiteren Produktionsschritt, der Syn-
these, wird der Wasserstoff mit Kohlen- d em EX p 0] rt
von grinem
asserstoff haben.”

dioxid zu einem fliissigen Kraftstoff
iwveredelt®. Dieser kann ohne zusitzli-
Stefan Kaufmann,
Innovationsbeauftragter ,,Griiner Wasserstoff

chen technischen Aufwand unter atmo-
sphirischen Umgebungsbedingungen

gelagert, transportiert und genutzt,
sprich getankt, werden. Die Bundesre-
gierung spricht in der Strategie vom g ey
Transport von Wasserstoff in Form von
PtX-Folgeprodukten, die ,leicht und
sicher iiber weite Strecken transportiert
werden® konnen.

Ein solcher synthetischer Kraft-
' stoff kann konventionelle Kraftstoffe
schrittweise ersetzen und so den welt-

weiten Fahrzeugbestand klimaneutral

Universell einsetzbar,
einfach zu transportieren

energie+MITTELSTAND 4—2020 7



schwerpunkt Wasserstoff
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CO,-neutrale Mobilitét:
Griiner Wasserstoff und

seine Folgeprodukte
wie etwa synthetische
Kraftstoffe sind fir
den klimaneutralen
Verkehr der Zukunft
unverzichtbar.

Anteil an erneuerbaren
Energien erhdhen

machen — vom Pkw tiber Schiffe bis

hin zu Flugzeugen. Das wire die Ener-
giewende im Verkehr, dazu brauchte es
keine Anpassung oder Ersetzung der
Antriebe und auch nicht der seit Jahr-
zehnten bestehenden Verteil- und Tank-
infrastruktur.

Auch bis zur Politik ist mittlerwei-
le die Expertenmeinung durchgedrun-
gen, dass eine bezahlbare Energiewende
gerade im Verkehrsbereich nur mit Nut-
zung klimaneutraler fliissiger Kraftstoffe
zu erreichen ist. Um den Markthochlauf
dieser synthetisch hergestellten Kraft-
stoffe im Verkehrssektor in Deutschland
in Schwung zu bringen, bedarf es einer
ziigigen und ambitionierten Umsetzung
der EU-Erneuerbaren-Energien-Richtli-
nie durch die Bundesregierung. Die EU
sieht darin vor, dass auch erneuerbare
Kraftstoffe wie E-Fuels einen Beitrag zur
Integration erneuerbarer Energien in den
Verkehrsbereichen leisten konnen. D73

Bundesregierung bekennt sich in der Na-|
ionalen Wasserstoffstrategie dazu, die

Richtlinie moglichst ziigig umzusetzen

S o X,
)

brauch des Verkehrssektors im Jahr 2030

en, ist eine der mit Spannung erwarteten
lirungen in diesem Jahr,

Gewaltiges Potenzial:
Die deutsche Stahlindustrie
muss bis 2050 klimaneutral

werden — griiner Wasserstoff
soll Koks und Kohle in den

nachsten Jahrzehnten
komplett ersetzen.

Und im Luftverkehr? Hier kiindigt
die Bundesregierung an, eine Mindest-
quote fiir strombasierte Flugkraftstoffe
von mindestens 2 Prozent im Jahr 2030
priifen zu wollen. Nach viel klingt eine
Quote von 2 Prozent nicht. Doch ist diese
politisch-strategische Verankerung vor
allem ein Bekenntnis zu E-Fuels. Immer-
hin handelt es sich beim Luftverkehr um
denjenigen Verkehrsbereich, in dem der
Aspekt Sicherheit ganz oben steht. Im
Luftverkehr werden folgerichtig die mit
Abstand hochsten Anforderungen an die
Kraftstoff-Funktionalitit gestellt. E-Fuels
erfiillen sie. Die strombasierten Kraft-
stoffe konnen mit konventionellem Kero-
sin gemischt werden, eine Flugzeugflotte
muss dafiir nicht umgeriistet werden.
Dies fiihrt zu riesigen Klimaschutzeffek-
ten. Fliissige E-Fuels weisen ebenso
wie konventionelle Kraftstoffe hochste
Energiedichten auf. Wiirde die Politik
dem klimaneutralen Energietréiger den
Einsatz in alle anderen Verkehrsbe-
reichen erméglichen, wire dies ein
logischer Schritt.

Import von griinem Wasserstoff —
néichste Stufe der Energiewende
Fiir die Erzeugung von Wasserstoff wer-
den Elektrolyseanlagen benétigt, in de-
nen Wasser mithilfe von elektrischem
Strom in seine Bestandteile Wasserstoff
und Sauerstoff zerlegt wird. Zwar sollen
in den kommenden Jahren laut Strategie
viele weitere Elektrolyseanlagen in
Deutschland entstehen, mehr als 14 Tera-
wattstunden werden sie bis 2030 aber
vermutlich nicht produzieren konnen.
[Damit ist klar: Solar- und Windkraft zur

rzeugung von Wasserstoff und seinen
olgeprodukten ist keineswegs im Uber+

fluss vorhanden. Der aktuelle und zu-

kiinftige Bedarf an erneuerbaren Energi-

en abseits des Wasserstoffs ist aber ohne-
Stillgelegte Kohle- und
Kernkraftwerke miissen ersetzt und die
alte Generation der fossilen Energietriger
muss durch klimaneutrale ausgetauscht
werden. ,,Wasserstoff spielt in Zukunft
eine wichtige Rolle, aber alles steht und
fillt mit dem Ausbau der erneuerbaren
Energien®, sagt daher Graham Weale,
Honorarprofessor fiir Energiedkonomik
an der Ruhr-Universitidt Bochum, der eine
Studie zum Thema vorgelegt hat. ,Wir
sind in Europa nicht auf dem richtigen
Weg. Der Ausbau der erneuerbaren Ener-
gien verlangsamt sich.“

Fortsetzung auf Seite 12

Fotos: Bernhard Lang/Getty Images, Jochen Liibke/dpa/picture alliance
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Wasserstoff ist
als Energietriger fiir Industrie und
Verkehr deutlich in den Mittelpunkt
der Politik geriickt. Ist diese Neuorien-

tierung ein Wendepunkt in der deut-
schen Energiepolitik? Durch das
Ziel der Klimaneutralitit bis 2050, das
die EU im Rahmen des Green Deal for-
muliert hat, miissen ganz neue Akzente
in der Energiepolitik gesetzt werden.
Spitestens jetzt ist klar, dass alle Sekto-
ren konsequent dekarbonisiert werden
miissen. Dabei spielen klimaneutraler
Wasserstoff und darauf basierende syn-

energie +MITTELSTAND  4—2020

INTERVIEW

thetische Energietréger eine entscheiden-
de Rolle. In Deutschland wurde auf3er-
dem mit dem Klimapaket 2019 die
Bepreisung von CO, in allen Sektoren als
Leitinstrument der Klimapolitik etab-
liert. Diese Entwicklungen markieren in
der Tat einen Wendepunkt in der Klima-
und Energiepolitik, aber auch in der In-
dustriepolitik. Es kommt jetzt auf die
Umsetzung an.

Wasserstoff aus fossiler Herstel-
lung kommt bereits seit Jahrzehnten
zum Einsatz. Wieso nimmt die Politik

Veronika Grimm schwerpunkt

Veronika Grimm ist Mitglied im Sach-
verstidndigenrat zur Begutachtung der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung,
einem Gremium der wirtschaftswissen-
schaftlichen Politikberatung. Im Interview
spricht die Professorin fiir Volkswirt-
schaftslehre an der Universitidt Erlangen-
Niirnberg tiber die Potenziale von Wasser-
stoff und synthetischen Kraft- und Brenn-
stoffen fiir die Energiewende.

INTERVIEW Gerhard Walter

erst jetzt den klimaneutral erzeugten
Wasserstoff in den Blick? Die
Klimaneutralitiit bis 2050 erreichen wir,
indem wir erneuerbaren Strom nutzen,
um den Mobilitits- und den Wiarmesek-
tor sowie die Industrie zu dekarbonisie-
ren beziehungsweise zu defossilisieren.
In einigen Bereichen kann dies iiber die
direkte Elektrifizierung geschehen, wie
beim Batteriefahrzeug oder der Wirme-
pumpe. In anderen Bereichen sind kli-
maneutraler Wasserstoff und darauf ba-
sierende synthetische Energietréger die
einzig sinnvolle Option, etwa in der
Schwermobilitit und in Teilen der Indus-
trie. Aktuell ist die Herstellung von grii-
nem Wasserstoff mittels Elektrolyse
noch sehr teuer. Es wird aber bei zuneh-
mender Produktion eine Kostendegressi-
on bei den Anlagen einsetzen und damit
auch der Preis von griinem Wasserstoff
sinken. Auféerdem ist zu erwarten, dass
CO,-Emissionen immer teurer werden
und sich dadurch auch die Attraktivitéit
klimaneutraler Energietriger im Ver-
gleich zu deren fossilen Pendants erhoht.

Welche volkswirtschaftlichen
Vorteile lassen sich mit der Nutzung
von Wasserstoff verwirklichen?
Stichwort: Wertschopfungsketten ...



schwerpunkt Veronika Grimm

Um klimaneutralen Wasserstoff
in groflem Umfang verfiigbar zu machen,
ist der Aufbau von komplexen Wert-
schopfungsketten einer zukiinftigen Was-
serstoffwirtschaft nétig. Das ist ein Pro-
zess, der sich iiber viele Jahre hinziehen
wird. Das reicht von der reinen Wasser-
stofferzeugung iiber den Transport — also
die Logistik — bis hin zur vielfiltigen Nut-
zung in den Sektoren Mobilitit, Warme
und Industrie, aber auch zur Langzeit-
speicherung von Strom.

Kann die Wasserstoffwirtschaft

neue Arbeitsplatzpotenziale heben?

Ja, das zeichnet sich ganz klar ab.
Die deutsche Industrie ist exzellent auf-
gestellt, um Schliisselkomponenten fiir
eine zukiinftige Wasserstoffwirtschaft zu
produzieren. Viele traditionelle Stirken
der deutschen Industrie sind hier gefragt —
etwa im Maschinenbau oder in der chemi-
schen Industrie, bei der Produktion von
Kraftfahrzeugen und in der Zulieferindus-
trie. Das sichert bestehende Arbeitsplitze;
wir miissen aber frithzeitig Sorge tragen,
auch Fachkrifte auszubilden, die neue
relevante Qualifikationen erwerben. Hier
ist es wichtig, ein effektives Zusammen-
spiel von Forschungseinrichtungen und
Industrie zu beférdern, damit die notwen-
dige Expertise zu Zukunftsthemen auch
schnell aufgebaut werden kann.

Die Herstellung von Wasserstoff
aus erneuerbaren Energien wird nun
massiv gefordert. Reichen die bisheri-
gen Maf3nahmen der Nationalen
Wasserstoffstrategie aus? Die
Wasserstoffstrategien auf Bundes-, Lin-

der- und EU-Ebene gehen alle weit iiber
die Forderung der Herstellung von grii-
nem Wasserstoff hinaus. Es geht um den
Aufbau einer Wasserstoffwirtschaft ent-
lang der gesamten Wertschopfungskette.
Dafiir muss in groffem Umfang privat-
wirtschaftliches Kapital aktiviert werden.
Damit dies geschieht, ist ein gutes Zusam-
menspiel der Strategien auf EU- und Bun-
desebene sowie auf Ebene der Lander
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notig. Und es ist wichtig, einen verldssli-
chen Handlungsrahmen fiir die Wirt-
schaft zu schaffen. Das geht eigentlich nur
iiber marktorientierte Mechanismen,
nicht tiber kleinteilige Forderinstrumente.

Bis 2030 sollen hierzulande Produk-
tions- beziehungsweise Elektrolyse-
Kapazititen von vorerst fiinf Gigawatt,
bis 2040 von zehn Gigawatt aufgebaut
werden. Reicht das aus, um den Pfad der
Wasserstofftechnologie erfolgreich zu
beschreiten? Auf Dauer wird
Deutschland seinen Wasserstoffbedarf
nicht aus heimischer Produktion decken.
Aktuell importiert die Bundesrepublik
ungefihr 72 Prozent ihres Primérenergie-

LAuf Dauer wird
Deutschland
seinen Wasserstoff-
bedarf nicht aus
heimischer
Produktion
decken.”

Veronika Grimm
ist seit 2008 Inhaberin des Lehr-
stuhls fir Volkswirtschaftslehre an
der Friedrich-Alexander-Universitat
Erlangen-Nirnberg. Seit 2020

ist sie Mitglied des Sachverstandi-

genrats zur Begutachtung

der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung.
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bedarfs. Aufgrund von geografischen und
klimatischen Gegebenheiten ist damit zu
rechnen, dass Deutschland auch in einer
zukiinftigen klimafreundlichen Welt auf
Energieimporte angewiesen bleibt. Das
heif3t, es miissen jetzt internationale Ko-
operationen aufgebaut werden, um die
Grundlage zu schaffen, zunehmend auch
erneuerbare Energietriger, also Wasser-
stoff und darauf basierende synthetische
Kraftstoffe, zu importieren. Auch dies ist
ein Schwerpunkt der vorliegenden Was-
serstoffstrategien. Fiir den Aufbau von
Technologiekompetenz, der sich aus dem
Bau und Betrieb der Elektrolyseanlagen
und der entsprechenden Logistik ergibt,
ist es wichtig, dass Elektrolyseanlagen
auch hierzulande gebaut und betrieben
werden - allerdings nicht in dem Umfang,
um den heimischen Energiebedarf kom-
plett zu decken.

Welche Anwendungsméglichkeiten
sehen Sie fiir den Wasserstoff, in wel-
cher Form macht sein Einsatz am meis-
ten Sinn und in welchen Sektoren?

Es gibt verschiedene Einsatzberei-
che, in denen Wasserstoff und syntheti-
sche Energietriger nach heutigem Kennt-
nisstand die einzig sinnvolle Option sind.
Dazu gehoren der Luftverkehr, die Schiff-
fahrt, schwere Nutzfahrzeuge und einige
Bereiche in der Industrie. In der Industrie
wird griiner Wasserstoff als Rohstoff
fossile Produkte ersetzen. In der indivi-
duellen Mobilitéit wird es — sofern es die
entsprechende Wasserstoff-Tankstellen-
infrastruktur erst einmal gibt — ein Ne-
beneinander von Batterie- und Brenn-
stoffzellenfahrzeugen geben. Hier
werden die einzelnen Kunden letzten En-
des entscheiden, welchen Antrieb sie be-
vorzugen. Auflerdem sind synthetische
Kraftstoffe als Beimischung zu konventi-
onellen Kraftstoffen eine Option.

Wenn Wasserstoff und syntheti-
sche Kraftstoffe im sonnenreichen
Nordafrika oder im windreichen Pata-
gonien hergestellt werden, kann das

energie+MITTELSTAND 4—2020

Veronika Grimm schwerpunkt

Wir mussen die
energiewirtschaftlichen
Rahmenbedingungen
anpassen, sodass
klimaneutrale Technologien
und Produkte relativ zu
ihren fossilen Alternativen
attraktiver werden.”

Produktionsvolumen doch massiv ge-
steigert werden? Auflange Sicht
stimmt das. Es gibt weltweit viele Regio-
nen, in denen die Gestehungskosten er-
neuerbarer Energien niedrig sind und wo
keine Konkurrenz mit der nationalen
Energieversorgung besteht, in Afrika, Is-
land, Kanada, Patagonien zum Beispiel.
Giinstig erzeugter griiner Wasserstoff
oder synthetische Kraftstoffe konnen
dann zukiinftig kostengiinstig auf dem
Seeweg nach Europa transportiert wer-
den. In welcher Form Wasserstoff genau
transportiert wird, das ist noch offen. Es
gibt viele Moglichkeiten, tiefgekiihlt, ge-
bunden als synthetischer Kraftstoff oder
an fliissige Wasserstofftriger gekoppelt —
die Optionen haben alle Vor- und Nach-
teile. Umso schneller Partnerschaften ge-
schlossen werden und Erfahrungen mit
Erzeugung, Transport und Logistik ge-
macht werden konnen, desto klarer wird
das Bild.

Welche Losungen sollten die Bun-
desregierung und die EU anstreben,
damit die Wasserstoffherstellung und
die Produktion wasserstoffbasierter
Folgeprodukte betriebswirtschaftlich
wettbewerbsfihig werden kénnen?

Wir miissen die energiewirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen anpassen,
sodass klimaneutrale Technologien und

Produkte relativ zu ihren fossilen Alter-
nativen attraktiver werden. Hier gibt es
noch viel zu tun. Das Leitinstrument der
Klimapolitik muss ein sektoreniibergrei-
fender, einheitlicher und EU-weiter CO,-
Preis sein. Dazu sollte idealerweise der
europdische Emissionshandel ausgeweitet
und gestirkt werden. Da dies Zeit braucht
macht es aber Sinn, dass wir in Deutsch-
land schneller vorangehen und méglichst
einheitliche CO,-Preise in allen Sektoren
einfiihren. Gleichzeitig sollten die Ener-
giepreise von den zahlreichen verzerren-
den Abgaben und Umlagen befreit wer-
den - Stromsteuer, EEG-Umlage und
weiteres. Die entfallenden Einnahmen
konnten durch die Einnahmen aus der
CO,-Bepreisung refinanziert werden. Ne-
ben einer solchen Energiepreisreform
muss zeitnah der Aufbau von Infrastruk-
turen fiir die Wasserstoffwirtschaft ange-
stofden und im Bedarfsfall gezielt gefor-
dert werden. Dariiber hinaus ist der
Ausbau von Forschungsinfrastrukturen
wichtig, auch mit dem Fokus, einen
schnelleren Transfer von der Forschung
hin zur Anwendung zu ermoglichen. Und
letztlich wire es wichtig, dass klimaneut-
rale Produkte auch als solche identifizier-
bar sind, durch eine geeignete Zertifizie-
rung. Das ist fiir griine Investitionen von
entscheidender Bedeutung — und gibt In-
vestoren Sicherheit.

1



schwerpunkt Wasserstoff

Bis
Ende 2020 werden mit iiber 30 Liandern
im Norden, Westen und Siiden Afrikas
Gespriche zur Umsetzbarkeit gefiihrt.
,»Es gibt viele Lander, die grofies Interesse
an der Erzeugung und dem Export von
grilnem Wasserstoff haben®, sagt Stefan
Kaufmann. Mit Marokko konkretisieren
sich bereits die weiteren Gespriche. Im
Wiistenstaat soll eine industrielle Power-
to-X-Anlage gebaut werden. ,,Sie ist so-
wohl fiir Marokko als auch fiir Deutsch-
land ein Meilenstein und hebt die Ener-
giewende auf die nichste Stufe®, sagt eine
Sprecherin der KfW Entwicklungsbank,
die das Projekt finanziert. ,,Dariiber hin-
aus will sich die Bundesregierung auch
im Bereich der Aus- und Weiterbildung
engagieren®, betont Kaufmann. Die Rede
ist etwa von Kompetenzzentren an Uni-
versititsstandorten in Afrika, in denen
schulische und akademische Ausbildung
verzahnt und Expertise in den Partner-
laindern aufgebaut werden konnten.

Auch hohe klima-
politische Erwartungen sind damit ver-
kniipft, schliefflich haben sich die EU
und ihre Mitgliedstaaten zu einer CO,-
neutralen Lebens- und Wirtschaftsweise
im Jahr 2050 bekannt. Die Stiftung Wis-
senschaft und Politik (SWP) in Berlin
geht davon aus, dass Wasserstoff die
Handelsbeziehungen in Zukunft pragen
und geopolitische Dimensionen anneh-
men wird. China werde demnach in
puncto Wasserstoff der gréfite Konkur-
rent des Westens, Linder wie die Verei-
nigten Arabischen Emirate, Saudi-Arabi-
en und Russland konnten ihre Abhéngig-
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keit von Ol und Gas reduzieren und ganz
neue Geschiftsmodelle entwickeln. Tat-
sdchlich will Russland bis 2024 eine Was-
serstoffproduktion aufbauen. Der Staats-
konzern Gazprom kénnte demnach dem
Erdgas, das iiber die Pipeline Nord
Stream 2 nach Europa gelangt, Wasser-
stoff von bis zu 20 Prozent beimischen.
Die EU selbst will 145 Milliarden Euro in
die Entwicklung der Zukunftstechnolo-
gie investieren, Ex-Mitglied Grof3britan-
nien stellte im Rahmen der Corona-Hilfe
auch Fordergelder fiir Wasserstoff bereit.
Zudem spielen Linder wie die H2-Pionie-
re Norwegen und Japan, Rohstoffgigant
Australien oder Hidden Champion Chile
eine gewichtige Rolle. Und dann wiren
da noch die Vereinigten Staaten, in denen
im nichsten Jahr entweder der bisherige
oder ein neuer Prisident ins Weifie Haus
einziehen wird. ,,Griine Investments wer-
den in den Vereinigten Staaten weiter zu-
nehmen, unabhingig davon, wer Prisi-

dent ist“, glaubt Kaufmann. Im Sommer
sagte die Trump-Regierung bereits 64
Millionen US-Dollar fiir den Aufbau ei-
ner griinen Wasserstoffwirtschaft zu.

Zu diesem Schluss kommt
eine Analyse der US-Bank Morgan Stan-
ley. ,Wasserstoff ist langfristig absolut
notwendig®, meint Energietkonom
Graham Weale. Man miisse halt nur einen
ersten Schritt machen, in Vorleistung ge-
hen und investieren — so wie damals bei
den erneuerbaren Energien auch. Der
erste Schritt hin zu einer Wasserstoff-Zu-
kunft ist damit klar. Aber er darf nicht der
einzige Schritt bleiben.

GRUNE WASSERSTOFF-ZUKUNFT

Mit der Nationalen Wasserstoffstrategie legt die Bundesregierung die

entscheidende Grundlage fiir eine breite Anwendung von Wasserstoff

und von auf Wasserstoff basierenden Folgeprodukten, wie flissigen

synthetischen Kraft- und Brennstoffen:

3.

. Energiewende mit Wasserstoff: Wasserstofftechnologien und darauf auf-

bauende alternative Energietrdager sind integraler Bestandteil der Energie-
wende. Derzeit eingesetzte fossile Einsatzstoffe und Energietréager sollen
perspektivisch durch auf erneuerbarem Strom basierende Alternativen,
wie zum Beispiel durch PtX-Verfahren, ersetzt werden.

. Sektorkopplung mit Wasserstoff: Gerade in Bereichen, in denen Strom

aus erneuerbaren Energien nicht direkt eingesetzt werden kann, schaffen
griiner Wasserstoff und seine Folgeprodukte neue Moglichkeiten.

Verkehr und Wasserstoff: Mobilitdtsanwendungen beinhalten ein groRes
Potenzial zur Nutzung von Wasserstoff. Die wasserstoff- und PtX-basierte
Mobilitat ist gerade firr solche Anwendungen eine Alternative, bei denen
der direkte Einsatz von Elektrizitat nicht sinnvoll oder technisch nicht
machbar ist.

. Warmemarkt und Wasserstoff: Wasserstoff und seine Folgeprodukte kon-

nen langfristig auf verschiedene Weise einen Beitrag zur Defossilisierung
des Warmemarkts leisten.

. E-Fuels als PtX-Produkt: Der Transport von Wasserstoff kann in Form von

PtX-Folgeprodukten leicht und sicher Giber weite Strecken erfolgen.

. Importe von Wasserstoff: Pilotvorhaben in Partnerlandern sollen aufzei-

gen, ob und wie griiner Wasserstoff und dessen Folgeprodukte dort nach-
haltig und wettbewerbsfahig produziert und vermarktet werden kdnnen.



Icon: flaticon.com/Freepik

Die e+M-Zahl zur sache

GRAMM CO,/KM

betrégt heute die klimabilanzielle CO,-Emission eines E-Autos in der Kompaktklasse*.
Bei gleichem Parameterset kommt ein Verbrennungsmotor mit beispielsweise konven-
tionellem Dieselkraftstoff auf 172 Gramm CO,/km. In diesem Beispiel wird nach etwas
tiber der Hélfte der Gesamtfahrleistung der E-Kompakt-Pkw gegeniiber dem Verbrenner
in dieser Klasse vorteilhaft. Stammt die im E-Fahrzeug eingesetzte Batterie aus Asien,
bleibt mit einem Emissionswert von 178 Gramm CO,/km der E-Kompakt-Pkw gegeniiber
seinem Pendant mit Dieselantrieb klimabilanziell liber die gesamte Nutzungsdauer im
Nachteil. Der ,,Kipppunkt” fiir die Emission liegt hier mit 237.000 zu fahrenden
Kilometern aufterhalb der zugrunde gelegten Gesamtfahrleistung. In der Zukunft
kénnen beide Antriebstechnologien gleichermalen klimafreundlicher werden — auch
in den hoheren Leistungsklassen —, entweder mit E-Fuels aus Regionen mit hohen
EE-Ertrégen oder mit der Direktnutzung von in Deutschland erzeugtem EE-Strom.

* Berechnungsparameter siehe Seite 16/17 in dieser Ausgabe
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zur sache LCA-Studienvergleich

,Politischer
Perspektivwechsel
geboten”

TEXT Katharina Siemer und Dirk Arne Kuhrt

Im Jahr 2019 erschienen unabhéngig voneinander gleich mehrere Studien, die die
CO,-Bilanz von Pkw-Antrieben im Strafienverkehr unter die Lupe nahmen.

Wie nicht anders zu erwarten, fielen die Bilanz-Ergebnisse und die daraus abgeleiteten
Technologiepriferenzen zum Teil differenziert aus. Ein guter Grund fiir die
Waissenschaftler von Frontier Economics, acht Studien namhafter Institutionen niher
zu betrachten und eine Einordnung vorzunehmen. Trotz unterschiedlicher Ergebnisse
kann aber eines festgehalten werden: Bei der Pkw-Klimabilanzierung wenden viele
Fachexperten die LCA-Methode an, nicht die Tank-to-Wheel-Sicht. Die Frage nach der
Tragfihigkeit von Bilanzierungsansitzen konnte damit beantwortet sein.

DIE LCA-METHODEN MIT BREITEREM UNTERSUCHUNGSSPEKTRUM
FUHREN ZU TECHNOLOGIENEUTRALEN BEWERTUNGEN"*.

5 breit“

=

- .Die fehlende

H gesamtheitliche

E Perspektive ist

E kontraproduktiv fur

E eng das Erreichen des
- Sy — Klimaschutzes.”
. .

e Ergebnis

* VERGLEICH VON STUDIEN ZUR CO2-GESAMTBILANZ FUR ANTRIEBSTECHNOLOGIEN IM
INDIVIDUALVERKEHR, FRONTIER ECONOMICS, MAI 2020
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Die Studien-Vergleichs-

unter www.uniti.de

zum Download bereit. TeChnO|Og|e, dle
Ubergreifend allein
vorteilhaft ist.”

,Uber alle Studien
untersuchung steht hlnweg glbt eS kelﬂe

Theresa Steinfort,

Co-Autorin

L ange Zeit glaubten Politiker, dass allein der Einsatz von
Elektrofahrzeugen die Verkehrswende méglich macht.
Doch erstens ist das mengenméflig mehr als fraglich. Und zwei-
tens: Solange E-Autos mit Strom aus fossilen Quellen laufen, ist
fiir das Klima nichts, aber auch gar nichts gewonnen. Dann ver-
schieben sich Emissionen einfach vom Auspuff zum Kraftwerk.
Nach Berechnungen des Instituts fiir Weltwirtschaft (IfW) in
Kiel wiirde die vollstindige Umstellung auf Elektro-Pkw allein
in Deutschland den Strombedarf um fast 20 Prozent erhéhen.
»Der erh6hte Strombedarf erfordert die zusétzliche Nutzung
fossiler Energietriger®, sagt IfW-Forscher Ulrich Schmidt. Es
sei klimaschonender, mit erneuerbaren Energien den Anteil
fossiler Energietriger — insbesondere von Kohle — im Strommix
zu reduzieren und gleichzeitig den Strombedarfsanstieg mog-
lichst in Grenzen zu halten.

LCA-Betrachtungen — umgesetzt in acht Studien
Doch nicht nur beim verbrauchten Strom, auch bei der Herstel-
lung von Elektrofahrzeugen entstehen klimaschidliche Emissi-
onen. Speziell die Produktion der Batteriezellen benétigt viel
Energie und verursacht erhebliche CO,-Emissionen, vor allem
in den heutigen Hauptherkunftslindern China, Japan und Ko-
rea. Es ist also zu kurz gedacht, die CO,-Emissionen allein an-
hand der Nutzungsphase direkt am Fahrzeug zu bemessen und
allein daraus Technologiebewertungen abzuleiten. Vielmehr fal-
len bei den unterschiedlichen Antrieben Emissionen zu ganz
unterschiedlichen Zeitpunkten, in verschiedenen Sektoren und
auch in unterschiedlichen Lindern an. Um herauszufinden, wel-
che Klimaschutzwirkung welche Antriebsart tatsdchlich im Ver-
kehrssektor ausiibt, muss der gesamte Lebenszyklus in den
Blick genommen werden. Das wird durch neuere Studien und
Analysen von acht namhaften Institutionen bestitigt, die alle-
samt auf den LCA-Ansatz (Lebenszyklusanalyse) setzen.

Von Studie zu Studie unterscheiden sich mitunter die Ergebnis-
se fiir die Klimabilanzen der untersuchten Technologien zum
Teil erheblich. Fiir die Wissenschaftler vom europiischen Bera-
tungsunternehmen Frontier Economics war das Grund genug,
alle diese Studien einer niheren Betrachtung zu unterziehen

energie+MITTELSTAND 4—2020
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LCA-Studienvergleich zur sache

[VERGLEICH DER |
CO2-GESAMTBILANZ

z LEBENSZYKLUSANALYSE

GESETZGEBUNG

Nutzung

End-of-Life/Recycling

testens seit 2019: Wissenschaft

und Fachéffentlichkeit wenden vermehrt

den LCA-Ansatz fiir Klimabilanzen an.

p

Idfktuell geltenden Regularien ist nicht
r LCA-Ansatz, sondern noch eine einge-
Wschrankte Tank-to-Wheel-Sicht verbreitet..

Quelle: Frontier Economics

15



zur sache LCA-Studienvergleich

und den Versuch einer systematischen
Einordnung vorzunehmen*, nachdem
Frontier Economics Ende 2019 auch
selbst umfassende Berechnungsmodelle
zu diesem Thema entwickelt und in einer
eigenen Studie ver6ffentlicht hatte™*.

Drei wesentliche Erkenntnisse
Erstens: Auftillig ist, so die Autoren
Jens Perner und Theresa Steinfort, dass
alle Studien die wesentlichen Lebenszyk-
lusabschnitte Fahrzeugherstellung
(Cradle-to-Gate), Energiebereitstellung
(Well-to-Tank) und Fahrzeugnutzung
(Tank-to-Wheel) beriicksichtigen, zum

Teil auch das Recycling einbeziehen. Das
zeigt, dass fiir die Fachexperten die
Klimabilanzierung am Auspuff allein kei-
ne tragfihige Diskussionsgrundlage mehr
ist. Dies ist ein Indiz dafiir, dass heutige
legislative Regularien iiberdacht werden
miissen. Im Zusammenhang damit wire
zum Beispiel die heutige Festsetzung der
europdischen Flottengrenzwerte mit ihrer
»0 Gramm CO,-Emission pro gefahrenen
Kilometer*“-Sicht fiir das E-Auto aus der
Perspektive der Autoren von Frontier
iiberarbeitungsbediirftig.

Zweitens: Die Studien betrachten in un-
terschiedlicher Ausprigung die vielfalti-

gen Einflussparameter auf die CO,-Klima-
bilanz von Pkw-Antrieben, die sich aus
den zahlreichen Anwendungsfillen in der
Praxis ergeben. Einige beriicksichtigen
ein breiteres Untersuchungsfeld, andere
»konzentrieren ihre Analyse auf Einzel-
fille, beispielsweise auf eine bestimmte
herausgegriffene Fahrzeugklasse, und
schlussfolgern aus diesem engeren Unter-
suchungsspektrum heraus, dass eine be-
stimmte Technologie generell vorteilhaft
ist“, sagt Theresa Steinfort. So sei in der
ifo-Studie mit Blick auf ein Oberklasse-
fahrzeug der Verbrennungsmotor im Vor-
teil, bei einer Agora-Studie das E-Fahr-

** AUS DER LCA-STUDIE VON FRONTIER ECONOMICS, NOVEMBER 2019: FALLBEISPIELE FUR DIE GESAMTKLIMA-

BILANZ VON PKW MIT BATTERIEELEKTRISCHEM (BEV) UND VERBRENNUNGSMOTORISCHEM ANTRIEB (ICEV)

PKW-KOMPAKTKLASSE

(Fahrleistung: 20.000 km/Jahr)

PKW-MITTELKLASSE

(Fahrleistung: 30.000 km/Jahr)

2020-2030

22808 5 130 2 14 20 145 2 ¢
bzl 1] [Farencsg
38 114 6 34 129 6
EuB n d [ *.',I- [ IEpd
Emissionen Batteriefahrzeug (BEV) in g CO, pro km -,="!'§- b =169
BATTERIEHERSTELLUNG EU
20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

114,000

Break-even-Punkt (nach gefahrenen km) 198.000

2020-2030

Emissionen Verbrenner (ICEV) in g CO, pro km ;;1} 81
Emissionen Batteriefahrzeug (BEV) in g CO, pro km .’Eﬂ"éﬁ
BATTERIEHERSTELLUNG CHINA :
201,40l E¥60 £ 80 =R 100, 15120), Es14041 1601 18081200 50 100 150 200 250
Break-even-Punkt (nach gefahrenen km) 237.000 (aukerhalb der Nutzungsdauer) 394.000  (aukerhalb der Nutzungsdauer)
2040-2050
I 12 36 1 8 40 1
L R} pana
18 29 2 16 33 2
Emissionen Batteriefahrzeug (BEV) in g CO, pro km 7|‘|=:7|-m: — '-7"“;§f,
BATTERIEHERSTELLUNG EU
10 20 30 40 50 60

Break-even-Punkt (nach gefahrenen km) 195.000 359.000 (aukerhalb der Nutzungsdauer)
STROMMIX: REFERENZSZENARIO, DYNAMISCHER EE-AUSBAU / KRAFTSTOFFMIX: HEUTE KONVENTIONELLER DIESELKRAFTSTOFF; IM NUTZUNGSZEITRAUM
2040-2050 MIT DURCHSCHNITTLICH 75 % E-FUEL-BEIMENGUNG ZUM KONVENTIONELLEN KRAFTSTOFF; BREAK-EVEN-PUNKT BEZEICHNET DIE ABSOLVIERTE

KM-FAHRLEISTUNG, AB DER DAS BEV GEGENUBER DEM ICEV KLIMABILANZIELL VORTEILHAFT IST.
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zeug mit starker Fokussierung auf die
Kompaktklasse.

Drittens: Bei den Studien mit einem brei-
teren LCA-Untersuchungsspektrum zeigt
sich insgesamt ein dhnliches Ergebnisfeld
der CO,-Bilanzierung, vor allem bezogen
auf batterieelektrische (BEV) und ver-
brennungsmotorische Antriebe (ICEV).
Im Gegensatz zu den eng angelegten Be-
trachtungen ldsst sich aus den Studien
mit breiterem Untersuchungsspektrum
tendenziell die Vorteilhaftigkeit der Tech-
nologieoffenheit bei Pkw-Antriebsarten
erkennen, auch unter dem Aspekt der Kli-
maschutzbemiihungen. Insgesamt gese-

. Fahrzeug Herstellung . Erzeugung Antriebsenergie

. Fahrzeug Nutzung

Fahrzeug Recycling

PKW-SUV-/OBERKLASSE

(Fahrleistung: 30.000 km/Jahr)

22 21 155

50 182

50 100 150 200 250 300

kein Break-even-Punkt

222 155

84 182

50 100 150 200 250 300

kein Break-even-Punkt

kein Break-even-Punkt
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hen gebe es also nicht ,,die eine” Techno-
logie, die alle anderen ins Abseits stelle,
betonen die Autoren von Frontier. ,,Be-
merkenswert fiir uns sind die &hnlichen
Ergebnisbandbreiten bei den umfassend
angelegten Studien.”

Votum fiir Technologievielfalt

In ihrer eigenen Studie zu Lebenszyklus-
analysen Ende 2019** wihlen Perner und
Steinfort ein umfassenderes Untersu-
chungsspektrum mit Berticksichtigung
relevanter Einflussparameter, wie zum
Beispiel Strom- und Energiemixszenarien
in Herstellungs- und Betriebslindern,

Summe Emissionen in g CO,/km

=200

=240

=200

=273

LCA-Studienvergleich zur sache

Kraftstoff-/Kraftstoffmixentwicklungen,
Fahrzeuggrofien/-klassen, Batteriekapazi-
titen, Nutzungsprofile, Betriebszeitrdume
(innerhalb des Zeitraums von 2020 bis
2050) oder Gesamtfahrleistungen.

Das Ergebnis: Hinsichtlich der Klimabi-
lanz ist weder das batteriebetriebene
Fahrzeug (BEV) noch das mit Verbren-
nungsmotor (ICEV) dominant. ICEV
punkten zum Beispiel bei grofieren Fahr-
zeugen/Leistungsklassen und hoheren
Reichweiten, da E-Autos dann mitunter
auf grofiere Batteriekapazititen angewie-
sen sind, die sich wiederum auf die Emis-
sionsmengen bei deren Herstellung aus-
wirken. Das Bild kehrt sich tendenziell
um in Richtung kleinerer Pkw (hier:
Kompaktklasse) mit vielen Einsitzen auf
kiirzeren Fahrstrecken. Und was die Zu-
kunft betrifft: Unter der Annahme eines
weltweit dynamischen EE-Stromausbaus
reduzieren sich konsequenterweise auch
die CO,-Emissionen fiir die E-Autos. Dies
ist aber auch — mit zunehmendem Einsatz
von E-Fuels, also aus erneuerbaren Ener-
gien hergestellten synthetischen Kraft-
stoffen - fiir den Verbrennungsmotor zu
erwarten. Ein weiterer Ergebnisparame-
ter: die Zahl der zuriickgelegten Kilome-
ter, ab der das BEV hinsichtlich der CO,-
Gesamtklimabilanz gegeniiber dem ICEV
vorteilhaft wird (= Break-even-Punkt). In
einigen Fillen liegt dieser Punkt auf3er-
halb der zugrunde gelegten Gesamtfahr-
leistung. Einen eindeutigen Technologie-
vorteil gibt es somit auch hierbei nicht.

Politischer Perspektivwechsel nétig
Die gezeigten Untersuchungen unter-
mauern, dass — auch unter Klimaschutz-
gesichtspunkten - eine technologieoffene
politische Strategie, hier mit Bezug auf
Pkw-Antriebe, im Vergleich zu Technolo-
giefokussierungen die eigentlich zielfiih-
rende Option ist. Die Frontier-Autoren
kommen zu dem Schluss, dass ,,eine feh-
lende gesamtheitliche Perspektive und
die heute oft praktizierte alleinige Fokus-
sierung auf das E-Auto eher kontrapro-
duktiv fiir das Erreichen des Klimaschut-
zes ist. Klima- und verkehrspolitisch
muss ein zielkonformer Technologiemix
ermoglicht und unterstiitzt werden®.
Emissionsfrei ist heute keine Technologie
und ,,griin® werden zukiinftig mehrere,
auch der Verbrenner. Kein Wunder, dass
die Autoren von Frontier der Politik na-
helegen, technologiebezogene legislative
Regularien zu iiberdenken. mmm
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interview Wolfgang Langhoff

Herr Langhoff, welche Rolle
nimmt Wasserstoff bei BP heute schon
ein?

Wasserstoff, Hz, ist schon heute
ein entscheidender Betriebsstoff in unse-
ren Raffinerien, um unsere Produkte her-
stellen zu kénnen. Fiir uns ist griiner
Wasserstoff ein wichtiger Schritt in eine

INTERVIEW Gerhard Walter

Damit griner Wasserstoff grofktechnisch
hergestellt werden kann, auch als Basis fur synthetische
Kraftstoffe, braucht es einen fairen Technologie-
wettbewerb — davon ist Wolfgang Langhoff, Vorsitzender
des Vorstands der BP Europa SE, Uberzeugt.

Im Interview erklart er, warum sein Unternehmen auf
synthetische Kraftstoffe setzt.

CO,-drmere Zukunft. Griiner Wasser-
stoff ist heute noch deutlich teurer als
grof$industriell genutzter Wasserstoff aus
fossilem Erdgas. Erst durch die Hochska-
lierung der Elektrolyseur-Produktion
konnen hier die Kosten sinken. Das
schafft Chancen, Investitionskosten fiir
kiinftige Elektrolyseure massiv zu sen-
ken. Jetzt miissen die richtigen Rahmen-
bedingungen geschaffen werden, damit in
die ersten grofitechnischen Elektrolysen
investiert werden kann. Dazu bieten sich
Raffinerien an.

? Welche Vorteile bieten sie denn?
Raffinerien sind unter den gréfiten
H2-Nutzern Deutschlands und in ihren
Produkten Benzin sowie Diesel kann der
bisher fossile Wasserstoff gegen griinen
H2 ausgewechselt werden. Das kénnte auf
breiter Basis die Emissionen der aktuel-
len Fahrzeugflotte senken. Dafiir miissen
jedoch regulatorische Hiirden tiberwun-
den werden. Dazu zihlt die schnelle nati-
onale Umsetzung der RED II - die den
griinen H2 im Kraftstoff auf die THG-Re-
duktionsquote anrechenbar macht und
die Befreiung des in Power-to-X-Anlagen
eingesetzten erneuerbaren Stroms von




Wolfgang Langhoff

ist seit dem Jahr 2013 Mitglied des Vorstands und seit Januar

2017 Vorsitzender des Vorstands der BP Europa SE. In dieser

Funktion ist er ebenso fir die Bereiche Portfoliostrategie und
europdische Transformationsaktivitdten zusténdig. Wolfgang

Langhoff ist in verschiedenen Verbanden und Organisationen
tatig. Neben seiner Rolle als Vorstandsvorsitzender des Mineral-
Slwirtschaftsverbands ist er seit 2011 Vorsitzender des Beirats

des Mineraldlbevorratungsverbands.

sehen wir grofies Potenzial insbesondere
in klimaneutralem griinen Wasserstoff.
Aber eine erginzende Nutzung von
blauem Wasserstoff wiirde den Markt-
hochlauf einer deutschen und europi-
schen Wasserstoffwirtschaft aus unserer
Sicht erleichtern.

? Inwelchen Projekten zur Herstel-
lung von synthetischen Kraftstoffen
ist BP aktiv?

_ Wirsind bei dem Thema sehr gut
aufgestellt und engagieren uns proaktiv
fiir den Markthochlauf von griinem H2 -
beispielsweise als Mitglied der Power to
X Allianz oder bei Hydrogen Europe.
Dariiber hinaus setzen wir uns ein fiir
synthetische Kraftstoffe im Luftfahrtbe-
reich und dort unter anderem bei Aireg,
einer Initiative fiir die Erforschung, Pro-
duktion und den Einsatz von nachhalti-
gem Kerosin in Deutschland. Zudem ar-
beiten wir an Konzepten, wie beispiels-
weise in unserer Raffinerie Lingen, wo
synthetisches Kerosin grof3technisch
hergestellt werden konnte.

? Wann kénnen synthetische Kraft-
stoffe aus ersten Grof3anlagen von BP
kommen?

__ Fiir den grofdtechnischen Einsatz
von griinem H2 brauchen wir aus unse-
rer Sicht zwingend richtige politische
Rahmenbedingungen. Beispielsweise hat
die Bundesregierung in der Nationalen
Wasserstoffstrategie eine Quote fiir syn-
thetisches Kerosin von jéhrlich 200.000
Tonnen im Jahr 2030 angesprochen —
das wire ein grofier erster Schritt. Hilf-
reich wire auch ein Anreizprogramm fiir
,First Mover®, das einen Teil der Investi-
tionen und Betriebskosten von Elektro-
lyseanlagen abdeckt, da die wie bei jeder
neuen Technologie zu erwartenden
Lernkurveneffekte grofse Investitions-
kostennachteile fiir die Erstanlagen be-
deuten. Und die Politik miisste auch
durch die zeitnahe Anpassung des Ener-
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giewirtschaftsgesetzes klarmachen, dass
sie die Entstehung einer grofstechnischen
Transportinfrastruktur fiir reinen Was-
serstoff nicht nur fordert, sondern auch
konkret ermoglicht.

? Mit welchen Kosten rechnen Sie da-
bei und wie sieht die Kostenentwick-
lung aus?

Griiner Wasserstoff ist heute grof3-

technisch etwa dreimal teurer als her-
kommlich erzeugter H2. Aber es besteht
die Chance, diese Wirtschaftlichkeitslii-
cke deutlich zu reduzieren, wenn die
Bundesregierung die Anreize aus der
RED II konstruktiv umsetzt. Und wenn
dann eine Forderung potenzielle Nachtei-
le von ,,First Movern® ausgleicht, dann
werden positive Investitionsentscheidun-
gen ausgeldst. Es braucht also einen fai-
ren Technologiewettbewerb, damit grii-
ner Wasserstoff grofitechnisch hergestellt
werden kann — auch als Basis fiir synthe-
tische Kraftstoffe. Und mit wachsenden
Mengen sinken die Kosten zusétzlich.

? Unter welchen Bedingungen kann
eine Raffinerie von heute auf die Pro-
duktion von fliissigen Synthetischen
transformiert werden?

Der Einsatz von griinem Wasser-
stoffist in der Kraftstoffproduktion prob-
lemlos méglich und kénnte mit der aktu-
ellen Fahrzeugflotte unmittelbar zu einer
CO,-drmeren Mobilitit beitragen. Das
hat unser Pilotprojekt in Lingen 2018 be-
reits bewiesen, bei dem wir weltweit erst-
malig griinen Wasserstoff in der Kraft-
stoffproduktion einsetzten.

? Benoétigen wir fiir Europa und da-
mit Deutschland aus Ihrer Sicht Men-
genimporte fiir E-Fuels? Wenn ja, wo-
her sollen diese bezogen werden?
__ Esistklar, dass Deutschland er-
ginzend zu eigener Herstellung syntheti-
sche Kraftstoffe auch importieren muss.
Anders kann der enorme prognostizierte

Wolfgang Langhoff interview

,E-Fuels
ermaoglichen
eine fast
klimaneutrale
Mobilitat, ohne
dass wir
Fahrzeugflotten
und Infrastruktur
umrusten
mussten.”

Bedarf nicht gedeckt werden. Aber das ist
nur eine Seite der Medaille: Wichtig aus
unserer Sicht ist es, als Exportnation die
technologischen Fihigkeiten zu behalten.
Wenn wir in Deutschland einen Anteil
am globalen Zukunftsmarkt Wasserstoff
haben wollen, brauchen wir hier die M6g-
lichkeit, diese Technologie grofdtechnisch
zu testen und Erfahrungen aufzubauen.
Genau die gleiche Logik gilt auch fiir die
Prozesse zur Herstellung synthetischer
Kraftstoffe. Und, ganz nebenbei gesagt,
hilft der Wasserstoff uns, das Speicher-
problem von Energie einer Lésung
niherzubringen.

? Nimmt sich das Unternehmen mit
der Entscheidung, kiinftig verstirkt
auf Wasserstoff und dessen Folgepro-
dukte zu setzen, nicht die Grundlage
der bisherigen Geschiftsaktivititen?

Wir wollen uns in den néichsten
zehn Jahren von einem internationalen
Olunternehmen, das sich auf die Férde-
rung von fossilen Rohstoffen konzent-
riert, zu einem integrierten Energieunter-
nehmen entwickeln, das sich auf die
Bereitstellung von CO,-armen Kunden-
l6sungen konzentriert. Dieser Wandel ist
absolut gewollt. Dennoch bleiben Ol-
und Gasaktivititen weiter wichtig. Die
Erh6éhung des Anteils an Low-Carbon-
Produkten und auch verstirktes Engage-
ment bei Wasserstoff passen ideal zur
Strategie. mmm
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zur sache eFuel Alliance

é
E I N Kompetenter Partner:

Die eFuel Alliance
versteht sich als Diskussi-

onsplattform fir Politik,
Wirtschaft und Offentlich-
keit und ist liber eine
eigene Website als erster
Ansprechpartner zum
Thema E-Fuels erkennbar.
L X

D ie Zeit ist reif — fiir eine Allianz, die
sich engagiert einsetzt fiir die Nut-
zung und Produktion von synthetischen
¥ fliissigen Kraft- und Brennstoffen aus
erneuerbaren Energien. Und so den Weg
ebnet, damit Deutschland und Europa die
fiir 2050 festgeschriebene Klimaneutralitat
erreichen. ,Weder Elektromobilitit noch
die Wasserstoff-Direktanwendung alleine
konnen die Energiewende erfolgreich um-
setzen®, mahnt Ole von Beust, Geschiifts-
fithrer der eFuel Alliance und fritherer
Erster Biirgermeister Hamburgs. Und er
fiigt hinzu: ,,E-Fuels sind die globale Lo-
sung fiir die globale Herausforderung des
Klimawandels — weil mit E-Fuels Fahrzeuge
und Anlagen klimaneutral genutzt werden
konnen.“ Vor allem fiir die individuelle
Mobilitit seien synthetische Kraftstoffe
unerlisslich. Denn: Mit E-Fuels - syntheti-
schen Kraftstoffen, die aus griinem Was-
serstoff und atmosphirischem Kohlendi-
TEXT Gerhard Walter oxid mithilfe erneuerbarer Energien herge-
stellt werden — konnen klimaneutrales
Benzin und klimaneutraler Diesel herge-
Synthetische griine Kraft- und Brennstoffe reduzieren stellt werden, sagt Dr. Peter Seifried, Vor-

nachhaltig Kohlendioxidemissionen. Die neu gegriindete  Sitzenderderneuen Allianz. Der friihere
Chef der Geschiftsfithrung von Shell

»~eFuel Alliance“ will ab sofort Politik, Wirtschaft und el Gl o e e ol n e
Gesellschaft Uber die Einsatzmadglichkeiten und die und Brennstoffe lassen sich eins zu eins
Bedeut d it b E . h tellt durch E-Fuels ersetzen. Aber auch als Bei-

edeutung der mit erneuerbaren Energien hergesteliten mischung funktionieren die synthetischen

fliissigen Kraftstoffe fur die Energiewende informieren Energietriger.”
und fiir deren Einsatz werben Weltweit werden derzeit mehr als

1,3 Milliarden Fahrzeuge mit herkémmli-
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chen Verbrennungsmotoren angetrieben.
Hinzu kommen weltweit etwa 22.000 Flug-
zeuge und rund 50.000 Schiffe, fiir die kei-
ne andere sinnvolle technische Alternative
als Antriebsmoglichkeit in Sicht ist. Diese
Bestandsflotten bilden die Basis der Mobili-
tit auch in den nichsten Jahrzehnten, so
Seifried. Sowohl diese Flotten als auch deren
Verkehrsleistung nehmen aber weltweit wei-
ter zu. Zudem werden allein in der Europii-
schen Union rund 20 Millionen Heizungen
mit herkémmlichen fliissigen Brennstoffen
betrieben. Seifried: ,,Um dieser Tatsache
nachhaltig zu begegnen, gibt es eine gute Lo-
sung fiir den Klimaschutz - klimaneutrale
Kraft- und Brennstoffe miissen so schnell
wie moglich zum Einsatz kommen.“

Und so setze sich die neue Allianz
nicht nur dafiir ein, dass E-Fuels und deren
Verwendungspotenziale in der Politik und
in der Offentlichkeit bekannter werden,
sondern verfolge auch das Ziel, umfassend
iiber die wirtschaftlichen Chancen von

eFuel Alliance

Die eFuel Alliance ist eine Interes-
sengemeinschaft, die sich fiir die
industrielle Produktion von syn-
thetischen fliissigen Kraft- und
Brennstoffen aus erneuerbaren
Energien einsetzt. Die Allianz
steht allen Organisationen und
Interessierten offen, die den
Einsatz von E-Fuels als Beitrag fiir
den Klimaschutz unterstiitzen
mochten. Dazu gehoren Einzel-
unternehmen, Verbande sowie
Einzelpersonen, unter anderem
aus dem Mineral6élhandel und der
Mineral6lindustrie, der Schmier-
stoffindustrie, der Automobil- und
Automobilzuliefererindustrie, dem
Maschinen- und Anlagenbau, aus
der Forschung und Wissenschaft,
der Luft- und Seefahrtbranche,
der Chemieindustrie und aus dem
Bereich der Energieproduktion
und -gewinnung, sowie
Arbeitnehmer- und Arbeitgeber-
vertretungen aus diesen
Bereichen.

Weitere Infos im Netz unter:

www.efuel-alliance.eu
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E-Fuels zu informieren, betont von Beust.
Etwa dariiber, dass der Grof3teil des welt-
weiten Fahrzeugbestands auch iiber 2030
hinaus noch mit herkémmlichen Benzin-
oder Dieselmotoren angetrieben werden
wird. ,,Und weil es nicht iiberall wirtschaft-
lich und technisch sinnvolle Moglichkeiten
der Elektrifizierung gibt, bieten sich E-Fuels
als klimaneutrale Lésung an, da sie sich pro-
blemlos in allen modernen Verbrennungs-
motoren und unter sehr unterschiedlichen
topografischen und klimatischen Bedingun-
gen zuverlissig einsetzen lassen®, sagt von
Beust. Das gelte iibrigens fiir Pkw genauso
wie fiir den Flug- und Schwerlastverkehr,
die Schifffahrt und die Land-, Forst- und
Bauwirtschaft.

»Schon heute konnten alle Fahrzeu-
ge mit herkdmmlichen Diesel- und Benzin-
motoren mithilfe von E-Fuels bei geniigen-
dem Angebot gesamtbilanziell CO,-neutral
fahren®, erginzt Seifried und nennt einen
weiteren Vorteil des klimaneutralen Kraft-
stoffs: ,,Dank des bereits bestehenden Tank-
stellennetzes und durch die bewihrte Vertei-
lerlogistik wie Raffinerien, Tanklager und
Tanklastwagen lassen sich E-Fuels schnell in
den Markt und zu den Verbraucherinnen
und Verbrauchern bringen - der Aufbau ei-
ner neuen und teuren Infrastruktur wie etwa
bei der Elektromobilitit ist nicht n6tig.“

Damit sich aber die Produktion von
synthetischen Kraftstoffen fiir Investoren
rechnet und auch fiir die Verbraucher be-
zahlbar bleibt, ist eine industrielle Skalie-
rung notig. ,Besonders sonnen- und wind-
reiche Gebiete mit einem grofen Mengen-
potenzial an erneuerbaren Energien bieten
sich als Standorte fiir eine kostengiinstige
Herstellung von E-Fuels und seinem Vorldu-
ferprodukt Wasserstoff an®, betonen Sei-
fried und von Beust unisono. Da die meis-
ten Industrielinder wie etwa Deutschland
ihren Energiebedarf aus klimaneutralen
Energiequellen nicht vollstindig selbst
decken kénnen, seien sie auf den Import
von erneuerbaren Energien aus sonnen-
und windreichen Regionen, wie etwa
Nordafrika, angewiesen. Eine solche Zu-
sammenarbeit stirke die Wirtschaft in den
Erzeugerldndern. Gleichzeitig wiirden Hun-
derttausende Arbeitsplitze in Deutschland
und Europa erhalten, da die Kompetenz im
Motoren- und Anlagenbau erhalten bleibe,
so Seifried. Das gelte fiir Betriebe in Spanien
und Italien genauso wie fiir Unternehmen in
Deutschland und Tschechien. ,,Gerade die
mittelstindische Wirtschaft kann von dieser

eFuel Alliance zur sache

Ole von Beust,
Geschiftsfithrer der eFuel Alliance und
fritherer Erster Biirgermeister Hamburgs

Entwicklung profitieren.” Schon jetzt seien
europdische Ingenieure weltweit fithrend in
der Entwicklung der Power-to-X-Technik,
mit der sich E-Fuels herstellen lassen. Das
stirke die europdische Exportwirtschaft und
sichere Arbeitsplitze.

Jetzt sei es an der Zeit, dass die Poli-
tik eine konkrete Importstrategie fiir syn-
thetische Kraft- und Brennstoffe sowie fiir
Wasserstoff formuliere und Vertrige mit
potenziellen Partnern abschlief3e. Mit Blick
auf die Politik in Deutschland sagt von
Beust: ,,Damit sich E-Fuels hierzulande eta-
blieren und als gleichwertige Energietriger
fiir Verbrennungsmotoren ins Bewusstsein
der Menschen riicken, sollten sie von der
Energiesteuer befreit werden. Zudem miis-
sen die durch E-Fuels erzielten CO,-Einspa-
rungen unbedingt auf die EU-CO,-Flotten-
grenzwerte fiir Pkw und Lkw angerechnet
werden konnen .“ Im Rahmen des Green
Deal wird die Uberarbeitung der entspre-
chenden EU-Verordnung fiir Pkw und leich-
te Nutzfahrzeuge vorgezogen, ein Gesetzes-
vorschlag ist bereits fiir den Sommer 2021
angekiindigt. Die Verordnung fiir Lkw und
schwere Nutzfahrzeuge soll im Jahr 2022
folgen. Hier sehen von Beust und Seifried ei-
nen wichtigen legislativen Ansatz, um zeit-
nah passende Rahmenbedingungen fiir die
Etablierung von E-Fuels zu schaffen.
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interview

INTERVIEW Gerhard Walter

Nur durch das intelligente
Zusammenspiel verschiedener
Technologien lassen sich
hierzulande CO_-Emissionen im
Verkehr nachhaltig senken — davon
ist Barbara Lenz, Leiterin der
Arbeitsgruppe 2 ,Alternative
Antriebe und Kraftstoffe flr

Frau Lenz , inwiefern sind syn-
thetische Kraft- und Brennstoffe, die
Folgeprodukte von griinem Wasser-
stoff, eine Moglichkeit, die Energie-
und Klimawende kosteneffizient,
nachhaltig und schnell voranzutrei-
ben?

thetische Kraftstoffe dann, wenn wir fiir

Klimafreundlich sind syn-

ihre Erzeugung erneuerbare Energien
einsetzen. Kosteneffizienz im Sinne von
wirtschaftlich und wettbewerbsféhig
ldsst sich erreichen, wenn die Rahmen-
bedingungen den Einsatz alternativer
Kraftstoffe begiinstigen — konkret heifst
das: Kraftstoffe aus Erdol miissen teurer
werden. Das Tempo bei der Umsetzung
ist ein wichtiger Faktor, aber giinstige
Rahmenbedingungen lassen sich nicht
einfach aus dem Boden stampfen, son-
dern miissen auf einem bestehenden
System und auf geltenden regulatori-
schen Rahmenbedingungen aufbauen.
Hier spielen nicht nur nationale Vorga-
ben eine Rolle, sondern europiische
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Regeln sind zu beriicksichtigen und bei-
de sind nicht immer deckungsgleich.

? Welche praktischen Vorteile hat
der Einsatz von synthetischen Kraft-
stoffen dabei im Verkehrssektor?
Der gegenwirtige Fahrzeugbe-

stand auf den Straen fihrt grofitenteils
mit Verbrennungsmotoren. Trotz des
sich beschleunigenden Markthochlaufs
der Elektromobilitit wird der Verbren-
nungsmotor auch in den kommenden
Jahren einen sehr hohen Marktanteil be-
halten, denn eine durchgéngige Flotten-
erneuerung ist bei derzeit knapp 48 Mil-
lionen Pkw eine Frage von Jahren, gar
Jahrzehnten. Einmal zugelassen, bleibt
ein Pkw iiber Jahre in der Flotte — derzeit
sind iiber 40 Prozent der Pkw, die in
Deutschland fahren, zehn Jahre alt oder
ilter. Mit dem Einsatz von alternativen,
auf erneuerbaren Energien basierenden
Kraftstoffen konnte der CO,-Fuf3ab-
druck unmittelbar gesenkt werden. Fliis-

nachhaltige Mobilitat* der

Nationalen Plattform Zukunft der

Mobilitat, Uberzeugt.

sige synthetische Kraftstoffe haben den

stehenden Kraftstoffnormen sofort im
heutigen Fahrzeugbestand eingesetzt
werden kénnten und auch weitestge-
hend mit der bestehenden Tankinfra-
struktur kompatibel wiren.

? Das heifdt: Elektromobilitiit,
Wasserstoff sowie alternative, griine
synthetische Kraftstoffe sind gleich-
rangige Optionen, um CO,-Emissio-

nen zu verringern? Langfristig

tragfihige und wirksame Lésungen zur
CO,-Minderung kénnen wir nur durch
ein Zusammenspiel der verschiedenen
Technologien schaffen. Wir brauchen
einen intelligenten Antriebs- und Kraft-
stoffmix. Intelligent bedeutet fiir uns,
dass wir die Emissionen im Verkehr
senken, aber gleichzeitig die sehr unter-
schiedlichen Anforderungen an flexible
und leistungsstarke Verkehrsmittel
weiterhin abdecken konnen. Denn

Vorteil, dass sie unter Einhaltung der be-

Foto: Hoffotografen/DLR



, Wir brauchen
einen intelligenten
Antriebs- und
Kraftstoffmix.”

Antriebsstringe und Kraftstoffe besitzen
im Hinblick aufihre Einsatzzwecke und
Nutzungsmuster spezifische Vorteile: wir
sprechen von privaten und 6ffentlichen
Verkehren mit Autos, Bussen und Ziigen,
wir sprechen von Urlaubs- und Dienstrei-
sen, wir sprechen vom Waren- und Giiter-
transport, der vom lokalen Lieferdienst
iiber den transeuropiischen Schwerlast-
verkehr bis hin zum globalen Warenver-
kehr mit Schiffen und Flugzeugen reicht.
Das soll ja auch in Zukunft méglich sein.

? Welche Anwendungsbereiche sehen
Sie fiir alternative Kraftstoffe und
welche Rolle spielt hier der Strafien-
verkehr? Alternative Kraftstoffe
werden vor allem dort gebraucht, wo bat-
terieelektrische Mobilitit an Grenzen
stof3t. In der Schifffahrt und im Luftver-
kehr sind sie zukiinftig unverzichtbar. Im
Strafdenverkehr mit Pkw und Lkw, wo
heute rund 95 Prozent der Sektoremissi-
onen entstehen, bieten synthetische
Kraftstoffe eine Ergédnzung zu batterie-
und brennstoffzellen-elektrischen An-

trieben. Bei Neuwagen im Pkw-Segment
ist der ziigige Markthochlauf der Elektro-
mobilitit ganz entscheidend. In der Be-
standsflotte allerdings bieten stromba-
sierte und kurzfristig auch biomasseba-
sierte Kraftstoffe der zweiten Generation
eine sinnvolle Erginzung, insbesondere
im Schwerlastverkehr. Auch alternative
Kraftstoffe aus fossilen Quellen wie kom-
primiertes und verfliissigtes Erdgas
(CNG/LNG) oder konventionell erzeug-
ter Wasserstoff sowie Gas-to-Liquid-
Kraftstoffe (GtL) werden als Ubergangs-
optionen zur Reduzierung des CO,-Aus-
stofdes — kontrovers — diskutiert.
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? Vor diesem Hintergrund: Welche
Investitionen und Weichenstellungen
miissten jetzt sofort im Verkehrssektor
erfolgen, um die Klimawende doch
noch zu schaffen? Wir sind mit-
ten im Gestaltungsprozess und die Trans-
formation des Mobilitétssektors ist in
vollem Gange. In der Nationalen Platt-
form Zukunft der Mobilitit gehen wir
ganzheitlich an den Wandel heran, in-
dem wir 6konomische, 6kologische und
soziale Aspekte gleichermafien beriick-
sichtigen, um die Zukunftsfihigkeit zu
gewihrleisten. Es geht nicht nur um Kli-
maschutz oder Mobilitit, mehr oder we-
niger Fahrzeuge, individuellen oder 6f-
fentlichen Verkehr, sondern um eine
Neuausrichtung der Art und Weise, wie
Menschen und Giiter in Bewegung sind.
Es herrscht inzwischen — nicht zuletzt als
Folge der COVID-19-Pandemie — iiber
weite Teile der Politik, in der Wirtschaft
und auch bei Biirgerinnen und Biirgern
Einigkeit, dass die Erfiillung der Klima-
ziele nicht mehr zur Debatte steht.

,ES geht um eine
Neuausrichtung
der Art und
Weise, wie
Menschen und
Guter in
Bewegung sind.”

Barbara Lenz interview

Wie kéonnen Markteinfithrung und
Markthochlauf von strombasierten
Kraftstoffen méglich gemacht werden
- etwa durch entsprechende Rahmen-
bedingungen wie technologiespezifi-
sche Verwendungsquoten oder
steuerliche Férderung? In den
vergangenen Jahren wurden zahlreiche

Forschungsprojekte initiiert und
Demonstrationsanlagen aufgebaut, mit
denen gezeigt wurde, dass Technologien
und ein hohes Maf$ an technischem
Know-how zur Erzeugung synthetischer
Kraftstoffe vorhanden sind. Die Wettbe-
werbsfihigkeit dieser Anlagen hingt in
weiten Teilen von der Ausgestaltung der
politischen Mafinahmen und den regio-
nalen Bedingungen ab. Davon abgesehen,
spielen weitere Einflussfaktoren eine
nicht unerhebliche Rolle beim Markt-
hochlauf alternativer Kraftstoffe: Geneh-
migungsprozesse, Bau- und Planungs-
phasen, Lernphasen und Geschiifts-
feldentwicklung oder auch unklare Pro-
duktionsanforderungen beim Thema
Nachhaltigkeit fiir die Anrechnung auf
Forderinstrumente. Um die erneuerba-
ren Energien im Verkehr nutzen zu kén-
nen, miissen die damit verbundenen
Technologien weiterentwickelt und pas-
sende Infrastrukturen aufgebaut werden.

? Inwiefern ist die Steigerung von
Effizienzpotenzialen beim Verbren-
nungsmotor nach wie vor eine Moglich-
keit, CO,-Emissionen zu verringern?

Je weniger Kraftstoffe in Fahrzeu-
gen, Flugzeugen, Schiffen und Ziigen ver-
brannt werden, umso besser fiir Umwelt
und Klima. Uberall dort, wo Verbren-
nungsmotoren weiter zum Einsatz kom-
men, ist ein verbesserter Wirkungsgrad
durch Technologieentwicklung auch in
Verbindung mit der Hybridisierung sinn-
voll und wiinschenswert. Es geht ja nicht
nur darum, den Verkehr zu dekarbonisie-
ren und klimaneutral auszulegen, son-
dern —im Sinne der Nachhaltigkeit und
des Ressourcenverbrauchs — Priméirener-
gie moglichst effizient einzusetzen. Dazu
gehort eben auch, dass wir ein besseres
Mobilitdtssystem mit insgesamt weniger
Verkehr schaffen. mmm

23



kompakt

Branchen-News

................................................. Klimaschutz tesesentenenns

+ Mobilitat

ADAC: OHNE E-FUELS
GEHT ES NICHT

Von den gut 58 Millionen Fahrzeugen, die in Deutschland
zugelassen sind, fahren mehr als 57 Millionen mit Diesel oder
Benzin. ,Wenn die Klimaschutzziele im Verkehr erreicht wer-
den sollen, braucht es eine Losung fiir diesen Bestand®, sagt
ADAC-Technikprisident Karsten Schulze. Zumal immer neue
Autos mit Verbrennungsmotor hinzukommen und das Durch-
schnittsalter der Autos steigt — was umgekehrt bedeutet, dass
auch in zehn Jahren noch Millionen Autos mit Verbrennungs-
motor iiber die Strafden rollen werden. E-Fuels, Kraftstoffe, die
aus Kohlendioxid und Okostrom hergestellt werden, seien am
besten geeignet, die Kohlendioxidemissionen deutlich zu ver-
ringern. Tatsichlich wird bei der Nutzung nur so viel CO, frei,
wie bei der Herstellung des Kraftstoffs aus der Luft entnom-
men worden ist. Der ADAC, mit 21,2 Millionen Mitgliedern
Europas grofiter Verkehrsclub, begriifdt die Wasserstoffstrate-
gie der Bundesregierung, die auch die Herstellung von E-Fuels
beinhaltet, bemingelt aber, dass es zu langsam vorangeht. =
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Premiere in der automobilen Konigsklasse: Ab 2021 wird der
Sprit fiir die Formel-1-Boliden 20 Prozent synthetischen Treib-
stoff (E-Fuels) enthalten. Zwei Jahre spiter sollen es dann 100
Prozent sein. Fiir Norbert Haug, den ehemaligen Motorsportchef
von Mercedes-Benz, sind E-Fuels unabdingbar und Teil einer
Umweltstrategie: Es gelte ,,das zu erhalten, was ich habe, statt es
wegzuwerfen®. Also weiterhin Verbrennungsmotoren zu nutzen,
statt sie zu ersetzen. Der Ausrichter der Rennen, der Weltver-
band FIA, will den Motorsport so aus der Kritik bringen und den
Konstrukteuren das Leben erleichtern: Wenn die Flitzer der
Formel 1 umweltneutral unterwegs sind, brauchen sie keine
Hybridantriebe, also zusitzliche Elektromotoren, mehr. Mit
E-Fuels sind alle Verbrennungsmotoren griin. Der Schweizer
Motorenspezialist Mario Illien, der zuletzt fiir den Renault-
Rennstall gearbeitet hat, betont: ,,Synthetischer Kraftstoff macht
nur Sinn, wenn die Energie, die zu seiner Herstellung gebraucht
wird, komplett aus erneuerbaren Quellen stammt.

ERSTE GROSSANLAGE
IN HEROYA, NORWEGEN

Nachdem die Pilotanlage des Dresdner E-Fuels-Pioniers Sunfire auf
dem Gelande des Karlsruher Instituts flir Technologie erfolgreich
Treibstoffe aus Luft und Wasser hergestellt hat, entsteht jetzt die erste
grotechnische Anlage. Sie wird fiir Nordic Blue Crude im norwegi-
schen Hergya errichtet. ,Wir verlassen die Pilotphase und gehen jetzt
zum ersten Mal in die Kommerzialisierung®, sagt Sunfire-CEO Carl
Berninghausen im Handelsblatt. Herzstlick ist die Hochtemperatur-
Elektrolyseanlage der Dresdner. Darin entstehen in einem Durchgang
Synthesegas aus Kohlendioxid, das aus der Luft gewonnen wird, Was-
ser und Okostrom. Das Synthesegas wird in Treibstoffe wie Benzin,
Kerosin und Diesel umgewandelt. 2023 soll die Anlage mit einer
Jahresproduktion von zehn Millionen Litern in Betrieb gehen. In den
darauffolgenden Jahren wird die Kapazitat verzehnfacht. ,Wir
missen zeigen, dass es funktioniert und auch wirtschaftlich ist. Dann
werden andere Unternehmen unserem Beispiel folgen®, ist
Berninghausen tiberzeugt. Die Power-to-X-Technologie (PtX) gilt als
wichtiger Baustein fiir eine erfolgreiche Energiewende. Das ,X“ steht
flir strombasierte fllissige (PtL) oder gasférmige (PtG) Kraft-
und Brennstoffe. mmmm

Fotos: imago images/Jiirgen Heinrich, imago images/HochZwei



Die Energie-Kolumne

HART AN DER
GRENZE

WER DEN CO _ -AUSSTOSS IMMER WEITER VERTEUERN WILL, UM
DEN KLIMAWANDEL ZU BREMSEN, DER MUSS AUCH DEN AUSSENHANDEL
REGULIEREN: EXPORTE BEGUNSTIGEN, IMPORTE VERTEUERN.

Foto: Werner Schiiring/WiWo

G eht es nach der EU-Kommissi-
on, kommt der Kampf gegen
den Klimawandel bald so flott voran
wie die Wetterdanderung selbst.
Schon Anfang des kommenden Jah-
res will sie weitere Abgaben auf den
Weg bringen, die 2023 in Kraft tre-
ten sollen. Der Européische Rat hat
die Plane erst mal nur zur Kenntnis
genommen, aber in etlichen Landern
Europas keimt die Uberzeugung,
dass es ohne weitere staatliche Ein-
griffe nicht gehen wird.

Ein staatlicher Eingriff
zieht den néichsten nach

»,Carbon Border Adjustment Tax“
heikt das Instrument, also ,,CO2-
Grenzanpassungssteuer®, wobei hier
nicht die Grenze angepasst wird,
sondern die Preise beim internatio-
nalen Warenverkehr. Denn die natio-
nale CO,-Besteuerung fiihrt zu einer
erheblichen Wettbewerbsverzer-
rung. Umweltpolitisch und marktwirt-
schaftlich ist es durchaus versténd-
lich, mit einer CO,-Steuer die
Schéaden an der Umwelt korrekt ein-
zupreisen. ,Internalisierung externer
Kosten“ nennen das die Okonomen.
Solange die Natur ein freies Gut ist,
also kostenlos genutzt werden kann,
wird zu viel von ihr ein- oder aufs
Spiel gesetzt. Also braucht sie einen
Preis — hier die CO,-Steuer.

Aber das funktioniert eben
nur, wenn es Uberall auf der Welt
gilt — oder zumindest dort, wo die

energie+MITTELSTAND 4—2020

wesentlichen Konkurrenten der hei-
mischen Industrie sitzen. Denn sonst
kommt es zu Wettbewerbsverzerrun-
gen, wenn beispielsweise in China
diese Zusatzkosten nicht anfallen.
Dann wiirde ndmlich dem Klima so-
gar geschadet, weil die Produktion
in Lander abgedréangt wird, in denen
die Umweltstandards geringer sind
als hierzulande. ,Umweltdumping®,
rufen die Umweltorganisationen,
»~Carbon Leakage*“ nennt es die
Wissenschaft.

Und da kommt nun der
Grenzausgleich ins Spiel. Um diese
Wettbewerbsverzerrungen zu ver-
meiden, missten ,schmutzige® Im-
porte mit einer Abgabe belegt wer-
den, damit beispielsweise asiatische
E-Autos hier nicht zu Dumpingprei-
sen beim Autohandler stehen.
SchlieBlich hat die Batterieherstel-
lung in China einen ausgesprochen
tiefen CO,-FuRabdruck. Auch chine-
sischer Stahl kommt mit einem gro-
Ren Klima-Rucksack hierzulande an,
wahrend die deutsche Stahlindustrie
in der Produktion schrittweise auf
griinen Wasserstoff umsteigt. Auch
diese Zusatzkosten missten an der
Grenze beriicksichtigt werden.

Und das sogar in beide Rich-
tungen. Denn nicht nur drangen
klimagasbelastete, billige Produkte
auf den europdischen und insbeson-
dere deutschen Markt. Umgekehrt
haben es auch mit 6kologischem
Aufwand hergestellte Waren auf
dem Weltmarkt schwer, weil sie dort
gegen die schmuddelige Billigkon-
kurrenz antreten missen. Entspre-

chend koénnten die Erlose der ,Bor-
der Adjustment Tax* dazu dienen,
die Ausfuhren zu verbilligen. So
lieken sich der Schutz von Klima
und Arbeitsplatzen verbinden.

Geregelt werden miisste
das allerdings international — und
da liegt das Problem. Denn die EU
ist flir den Aukenhandel zusténdig,
und die Abgabe kdnnte einen Han-
delskrieg mit den Partnern weltweit
auslésen. Ohne Zustimmung der
Welthandelsorganisation WTO geht
da nichts. Zwar erlaubt deren
Vertragswerk Ausnahmen vom
Zollverbot, wenn bei ,natlirlichen
Hilfsquellen® die Gefahr der Er-
schopfung droht. Aber ohne Streit
wirde es nicht abgehen. Denn der
Teufel steckt im Detail: Wie gro
ist der CO,-Rucksack eines Produk-
tes genau? Wie lasst sich das in
einer weltweiten Lieferkette korrekt
ermitteln?

Es ist wie so oft in der Markt-
wirtschaft: Ein staatlicher Eingriff
zieht den nachsten nach sich. s

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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interview Judith Skudelny

INTERVIEW Gerhard Walter

Fiir Judith Skudelny (FDP)
werden die gewaltigen
Potenziale synthetischer
Kraft- und Brennstoffe von
Teilen der Politik ignoriert. Im
Interview erklirt die umwelt-
politische Sprecherin der
FDP-Bundestagsfraktion,
warum E-Fuels fiir den Klima-
schutz unverzichtbar sind.

Judith Skudelny
ist Rechtsanwaltin und
Mitglied des Deutschen
Bundestages. Ihre politische
Leidenschaft gilt der Umwelt-
politik. Seit 2015 ist sie
Generalsekretérin der FDP
Baden-Wirttemberg. Judith
Skudelny ist verheiratet und
Mutter von zwei Kindern.

Frau S ku d elny, klimaneut-

ral hergestellte E-Fuels werden der-

richtig anerkannt. Auch bei der RED-II-
Richtlinie bis hin zur Wasserstoffstrate-
zeit als Losung fiir Fahrzeuge mit Ver- gie wird E-Fuels nur ein beschrinktes
brennungsmotoren, aber auch fiir
Heizungsanlagen, die fliissige Ener-
gietriger verwenden, intensiv disku-
tiert. Wie haben Sie dieses Thema fiir
sich entdeckt? Das Thema ent-
deckt habe ich bereits 2018. Damals ist
eine Firma auf mich zugekommen und
hat mir erzihlt, dass die Bundesregie-
rung verhindert, dass synthetische
Kraftstoffe auf dem deutschen Markt
verkauft werden diirfen. Das wollte ich
zunichst nicht glauben. Nach einer Klei-

Einsatzgebiet zugewiesen. Schon ist ja,
dass sie tiberhaupt einen Platz im Stra-
tegiepapier bekommen haben. Mir aber
wire eine perspektivisch grofiere Rolle
von E-Fuels im Energiemix wichtig.
Schlieflich ist nichts so nachhaltig, wie
bestehende Fahrzeuge klimaneutral zu
fahren — und das ist gerade im Individu-
alverkehr nur mit E-Fuels zu erreichen.

? Welche Rolle spielt fiir Sie der An-
satz, Importe von wasserstoffbasier-
ten Energietrigern aus sonnen- und
windreichen Regionen der Erde in die
Energiewende einzubeziehen?
Deutschland ist ein Energie-Im-

nen Anfrage an die Bundesregierung hat
sich dann aber herausgestellt: Das ist
tatsichlich so!

? Wird aus Ihrer Sicht das Potenzial
synthetischer fliissiger Kraft- und

portland. Ob wir Uranbrennstébe, o)1
Kohle, Gas, Strom oder Wasserstoff im-
portieren, ist eigentlich egal. Wichtig ist
nur, dass unsere Importabhingigkeit
nicht zu einem politischen Risiko, zu ei-
ner Achillesferse wird. Das erreichen
wir, indem wir neben einer guten Au-
en- und Wirtschaftspolitik die Ener-
gietriger diversifizieren. Also eine mog-
lichst grof3e Bandbreite an Energietri-
gern fiir uns nutzbar machen, um nicht
von einem Land oder einer Region ab-
hingig zu werden. Beim Import von

o

Brennstoffe von der Politik genug an-
erkannt, beispielsweise mit der im
Juni verabschiedeten Nationalen
Wasserstoffstrategie der Bundesre-
gierung? __ Leider nein. Angefan-
gen bei der Frage, warum weder bei den
Flottengrenzwerten noch bei der Fein-
staub- und Stickoxiddebatte die Vorteile
der synthetischen Kraftstoffe gewertet
werden, wird das Thema synthetische
Kraftstoffe in der Politik nirgendwo

26

Foto: privat



Wasserstoff sehe ich viel Potenzial,
Deutschland hier fiir die Zukunft noch
besser aufzustellen.

? Warum ist batterieelektrische Mobi-
litit nur eine von mehreren moglichen
Technologien der Zukunft? Die
batterieelektrische Mobilitdt darf und
muss sich gleichberechtigt am Markt
durchsetzen. Was im Moment passiert,
ist ein Wettbewerb, bei dem die batterie-
elektrischen Fahrzeuge einen deutlichen
Vorsprung bekommen. Und selbst damit
akzeptiert die breite Masse sie nicht.

Dass wir eine Technologie so subventio-
nieren, ist Planwirtschaft. Planwirtschaft
sollte und kann sich Deutschland aus
meiner Sicht nicht leisten — seit Corona
schon dreimal nicht. Ein fairer Wettbe-
werb der besten Technik ist der einzige
zukunftsfihige Weg!

? Sie vertreten einen Wahlkreis in
Stuttgart, der wirtschaftlich stark von
der Automobil- und Automobilzuliefe-
rerindustrie profitiert, aber auch da-
von abhingt. Wie kénnen diese Ar-
beitsplitze in Zukunft gesichert wer-
den angesichts der derzeitigen Krisen
und von der Politik forcierten An-
triebswechsel? Aktuell lauft sehr
viel in die falsche Richtung. In Deutschland

haben wir die Rahmenbedingungen der
Produktion sukzessive verschlechtert: Von
den Energiekosten bis zur Infrastruktur ha-
ben wir uns sehr auf den Lorbeeren der
Vergangenheit ausgeruht. Wir miissen wie-
der den Wert unserer eigenen Arbeit ins
Schaufenster stellen — wir haben 100 Jahre
Vorsprung bei der Entwicklung hocheffizi-

LEin fairer
Wettbewerb der
besten Technik

ist der einzige
zukunftsfahige
Weg!”

enter Verbrenner, wir haben die besten In-
genieure und Techniker der Welt, iiber un-
sere Autos wurden Lieder geschrieben —
Janis Joplin zum Beispiel wollte einen Mer-
cedes-Benz, notfalls vermutlich auch einen
Porsche. Und heute? Fahrverbote. Wir
miissen uns die Mérkte innerhalb und au-
Berhalb Europas erhalten und neue Mérk-
te erschlief3en. Die Flottengrenzwerte ha-
ben als klimapolitisches Instrument ver-
sagt. Sie stehen zudem im Ruf, dass mit
ihnen Industriepolitik durch die Hintertiir
betrieben wird. Die Flottengrenzwerte
sollten durch ein ganzheitliches Klimakon-
zept ersetzt werden, das die Klimaziele auf
einem marktwirtschaftlichen Weg erreicht.
Ganz aktuell ist zu sagen: Die drohenden
Strafzahlungen fiir die Automobilindustrie
kommen absolut zur Unzeit und gefihrden
viele Arbeitsplitze bei uns zusitzlich. Hier
sollten pragmatische Losungen fiir eine
unserer Schliisselindustrien gefunden
werden, die die Investitionsfihigkeit und

. Klimaneutraler
Individualverkehr
1St nur mit
E-Fuels moglich.”
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Judith Skudelny interview

finanzielle Resilienz gerade in den heute
schwierigen wirtschaftlichen Zeiten erhilt.

? Gern wird bei der Batterie-Elektro-
mobilitit der wichtige Absatzmarkt
China als Argument angefiihrt. Doch
ist das nicht viel zu kurz gegriffen,
zumal sich China breiter aufzustellen
scheint und auch das Thema Wasser-
stoff und wasserstoffbasierte Folgepro-
China
ist ein Land mit wachsendem Mobilitiits-

dukte in den Fokus nimmt?

bedarf. Ich prognostiziere, dass die Men-
schen dort langfristig alle Antriebe nutzen
werden. Anders ist ein solches Flichenland
nicht zu erschlieflen. Was mich argert, ist,
dass Politiker meinen, zu wissen, was asia-
tische Kunden in Zukunft wollen. Dabei
hat in der Vergangenheit kein Politiker
auch nur ein einziges Auto da driiben
verkauft. Unsere Automobilunternehmen
sind diejenigen, die Mirkte analysieren
und Szenarien durchspielen und einschit-
zen. Daher miissen wir unsere Unterneh-
men im internationalen Wettbewerb
stirken, damit sie im globalen Wettbe-
werb bestehen konnen.

? 2021 wird die EU die Verordnung
zu den EU-Flottengrenzwerten fiir
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ange-
hen. Diese steht in der Kritik, da sie
nur die Nutzung der Fahrzeuge - Tank-
to-Wheel - betrachtet und die Direkt-
stromverwendung grundsitzlich

als klimaneutral gilt. Wie stehen Sie zu
diesem Ansatz? Davon halte ich
gar nichts. Umweltpolitik muss internatio-
nal und ganzheitlich betrachtet werden,
mit sogenannten Okobilanzen, die den
gesamten Entstehungs- und Nutzungspro-
zess bis hin zum Recycling einbeziehen.
Alles andere ist nationaler Populismus,

in diesem Fall europdischer Populismus.

? Die Wissenschaft pliddiert dafiir,

die CO,-Gesamtbilanz des Lebens-
zyklus eines Fahrzeugs, also von der
Herstellung iiber die Nutzung bis zum
Recycling, zu betrachten. Welche Rolle
sollten aus Ihrer Sicht E-Fuels bei der
Anrechenbarkeit spielen? Immerhin
sind E-Fuels gesamtbilanziell klimaneu-

tral. Wie schon gesagt, fiir mich

gibt es nichts Nachhaltigeres, als mit
schon produzierten Fahrzeugen klima-
neutral weiterzufahren. Und das geht eben
nur mit E-Fuels.

27



report Blick in die Forschung

Motor fur
synthetische [#38
Krafftstoffe 2BL/NE

9
Starker Antrieb:
An der TU Kaiserslautern

wird am Zwei-Kraftstoff-
Brennverfahren
geforscht. Bei der Dual-
Fuel-Verbrennung
kommen synthetisches
Methan und Oxymethy-
lenether in einem
Nutzfahrzeugmotor zum
Einsatz. Beide Kraftstoffe
kénnen CO,-neutral
hergestellt werden.

TEXT Kristina Simons

Wissenschaftler der Techn' hen Universitét-‘(:'\I'U'
Kaiserslautern erforscher n*‘q_l=entwickeln deri’eifi\_
ein sogenanntes Dual-Fuel-Brennverfahren fiir die |
optimale und hocheffiziente Nl}l;l]ng synthetischer
Kraftstoffe. Vor allem Nutzfahrzeuge kénnen auf:
diese Weise emissionsfrei werden.’ N

Fotos: TUK/Koziel, ferrum/Florian Lang
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Blick in die Forschung report

,In jedem Fall
konnte das
Verfahren noch vor
2030 in den Markt
kommen.®

Professor Michael Giinthner,
Lehrstuhl fiir Antriebe in der Fahrzeugtechnik
der TU Kaiserslautern

S ynthetische Kraftstoffe, die auf

Basis erneuerbarer Energien pro-

&l duziert werden, leisten einen wichtigen

Beitrag zur Verkehrswende. Sie verbren-
nen nicht nur emissionsfrei, sondern be-
sitzen auch eine hohe Energiedichte,
konzentrieren also viel Energie auf we-
nig Raum. Dadurch lassen sie sich selbst
iiber lange Distanzen kostengiinstig
transportieren. Weiterer Pluspunkt: Mit
ihnen ldsst sich sogar die vorhandene In-
frastruktur nutzen, also Pipelines und
Tankstellen fiir Benzin, Diesel, Kerosin
sowie Erdgas. Dariiber hinaus lassen sie
sich problemlos iiber Monate speichern
und kénnen damit zum Ausgleich des
fluktuierenden Stromangebots von
Wind- und Sonnenenergie beitragen.

Die Kombi macht’s
Wie sich synthetische Kraftstoffe fiir

_, einen schadstoffneutralen und hocheffi-

zienten Fahrzeugantrieb optimal nutzen
lassen, erforschen Wissenschaftler der
TU Kaiserslautern um Professor Michael
Giinthner vom Lehrstuhl fiir Antriebe in
der Fahrzeugtechnik. Dafiir arbeiten sie
an der Entwicklung eines Zwei-Kraft-
stoff-Brennverfahrens fiir zwei verschie-
dene CO,-neutrale synthetische Kraft-
stoffe: fiir gasformiges synthetisches
Methan sowie fiir fliissigen Oxymethy-

' lenether (OME). Die kombinierte An-

wendung beider Kraftstoffe erhéht den
Wirkungsgrad und verringert damit den

Kraftstoffverbrauch. Synthetisches Me-
than ersetzt zum Beispiel schon jetzt das
Erdgas in Dual-Fuel-Motoren fiir Erdgas
und Diesel in Lkw von Volvo. Hier ver-
bessert es zwar den Wirkungsgrad,
macht den Motor aber nicht emissions-
frei. Und da kommt OME ins Spiel:
»OME kann Dieselkraftstoff direkt erset-
zen und ermdglicht dann einen partikel-
freien Betrieb von Dieselmotoren®, erlidu-
tert Giinthner. ,,Der Betrieb mit reinem
OME erfordert aber umfangreiche An-
passungen der Motorauslegung sowie un-
gefihr doppelt so grofie Tanks, denn der
Heizwert von OME ist nur etwa halb so
hoch wie der von Diesel.“ Dariiber hin-
aus sei OME voraussichtlich bis auf Wei-
teres nur in begrenzter Menge verfiigbar.
Deshalb die Kombination beider
Kraftstoffe: ,,Unser Brennverfahren soll
die Vorteile des hohen Wirkungsgrads ei-
nes mageren Dual-Fuel-Brennverfahrens
mit denen der partikelfreien Verbren-
nung von Methan und OME verbinden®,
sagt Giinthner. ,,Es geht uns darum, aus
den verfiigbaren synthetischen Kraftstof-
fen den grofitmoglichen Benefit hinsicht-
lich Effizienz und Emissionen herauszu-
holen.“ Da zum Ziinden im Dual-Fuel-
Verfahren voraussichtlich geringste
Mengen OME ausreichen wiirden, sei
dessen begrenzte Verfiigbarkeit nicht so
problematisch. Der Hauptkraftstoft syn-
thetisches Methan sei deutlich einfacher
herzustellen als OME und sehr wahr-
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Links abgebildet ist ein Erdgasmotor mit ottomotorischer Verbrennung. Das homogene stéchiometrische Gemisch wird per Ziindkerze entziindet.
Rechts ist das Dieselbrennverfahren dargestellt. Die Ziindung erfolgt als Selbstziindung am Rand des Einspritzstrahls; das Gemisch ist inhomogen. Das Dual-Fuel-
Brennverfahren (siehe Mitte) arbeitet mit erneuerbarem Méthan als Hauptkraftstoff und Oxymethylenether (OME) als Ziindquelle. Die Ziindung erfolgt ebenfalls als
Selbstziindung am Rand des (OME-)Einspritzstrahls, wodurch in der Folge auch das Methan-Luft-Gemisch entflammt wird. Durch die besonderen Eigenschaften

der Kraftstoffe und die starke Abmagerung des homogenen Gemischs erfolgt die Verbrennung besonders schadstoffarm und zugleich effizient.

scheinlich stehe es in ausreichender Men-
ge zur Verfiigung. Als Ubergangsszenario
sei (ohne Modifikationen am Motor)
sonst auch die Verwendung von Erdgas
oder Biogas anstelle von synthetischem
Methan vorstellbar. Giinthner: ,Dann
wire die Verbrennung vergleichbar sau-
ber wie mit synthetischem Methan, aller-
dings nicht beziehungsweise nicht voll-
stindig CO,-neutral.”

CO2-NEUTRALER ERDOLERSATZ

Vorhandene Technik umriisten

In ihrem Forschungsprojekt testen die
Wissenschaftler das Dual-Fuel-Brennver-
fahren an Nutzfahrzeugen. ,,Wir riisten ei-
nen serienméfiigen Dieselmotor von John
Deere auf das neue Konzept um®, sagt Mi-
chael Giinthner. Prinzipiell werde sich das
Verfahren aber auch fiir den Schwerlast-
verkehr eignen. Und ebenso fiir Pkw. ,Das
Brennverfahren wird grundsitzlich ska-

Im Forschungsprojekt InnoSynfuels arbeiten sieben Partner aus Wissenschaft
und Wirtschaft an der Entwicklung synthetischer CO,-neutraler Fliissigkraft-
stoffe. Sie sollen ruB- und emissionsfrei verbrennen und in Mobilitat und Indust-
rie perspektivisch den fossilen Energierohstoff Erddl ersetzen. Das Projekt

ist am 1. Juli 2020 gestartet und lauft liber zwei Jahre. Es wird mit Mitteln des

Europédischen Sozialfonds (ESF) gefordert.

»,Das Ziel, das sich das Projektkonsortium gesteckt hat, ist sehr ehrgeizig. Doch
nur durch solche Projekte kann die Energiewende gelingen®, sagt Bernd

Meyer, Direktor des Instituts fiir Energieverfahrenstechnik und Chemieingeni-
eurwesen (IEC) der TU Bergakademie Freiberg, das InnoSynfuels leitet. Zu dem
Konsortium gehéren auRerdem das Fraunhofer-Institut flir Mikrostruktur von
Werkstoffen und Systemen (IMWS) sowie die fiinf Industriepartner Advanced
Machinery & Technology Chemnitz GmbH, DBI-Virtuhcon GmbH, FI Freiberg
Institut GmbH, Multi Industrieanlagen GmbH sowie UTF GmbH. Jeder Partner
bringe sein eigenes Know-how und seine ganz persoénlichen Erfahrungen ein,
so Projektleiterin Michaela Scheithauer. ,Alle eint die Vision, innovative Techno-
logien fiir die Energie- und Rohstoffwende zu entwickeln und zu vermarkten.
Genau das macht das Projekt so spannend und erfolgversprechend.”

lierbar sein, und das sogar wesentlich bes-
ser als bei konventionellen dieselmotori-
schen Brennverfahren, die sich zwischen
Pkw- und Nutzfahrzeugmotoren deutlich
unterscheiden.” Diese Unterschiede ligen
beim Dieselmotor hauptséchlich an der
Motor- beziehungsweise der Brennraum-
grofie. Beim neuen Verfahren spiele diese
fiir den Prozessablauf keine so grofie Rol-
le. ,Pkw-Antriebe unterliegen allerdings
einem hoheren Kostendruck bei den
Herstellkosten und somit dem Kaufpreis,
wihrend bei Nutzfahrzeugantrieben eher
die Gesamtbetriebskosten entscheidend
sind.“ Deshalb und aufgrund der kleine-
ren Stiickzahlen eigne sich das Dual-
Fuel-Brennverfahren zunéichst eher fiir
Nutzfahrzeuge. ,,Pkws konnten aber
nachziehen, zumal Langstreckenfahrzeu-
ge auch in Zukunft mit hoher Wahr-
scheinlichkeit einen Verbrennungsmotor
im - voraussichtlich hybriden — Antriebs-
system haben werden.

Das Forschungsvorhaben ist auf
zwei Jahre angelegt. Im Idealfall konnte
danach der Entwicklungsprozess bei ei-
nem Industrieunternehmen anlaufen.
Ubliche Entwicklungszeiten bis zu einem
Serieneinsatz ligen bei rund fiinfJahren,
weifd Giinthner. ,,In jedem Fall kénnte das
Verfahren noch vor 2030 in den Markt
kommen.“ Das Land Rheinland-Pfalz for-
dert das Projekt mit 125.000 Euro, der
Commercial Vehicle Cluster (CVC) Siid-
west kofinanziert es. mmm

Schaubild: TU Kaiserslautern/LAF
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JOBS IN AUTOMOBILHANDEL UND
AFTERMARKET

der Mobilitat: 1. Zwischenbericht zur strategischen Personalplanung und -entwicklung im Mobilitdtssektor

Quellen: Automobile Wertschopfung 2030/2050, IPE, ika, fka, Roland Berger; Nationale Plattform Zukunft

Bedrohte Jobs im Automobilhandel und Aftermarket

Folgen der Elektrifizierung: Eine vom Bundeswirtschaftsministerium in Auftrag gegebene
Studie zeigt auf, dass in Automobilhandel und Aftermarket mit drastischen Arbeitsplatz-
verlusten zu rechnen ist. Von den heute etwa 640.000 Jobs werden bis 2030 etwa

24 Prozent, bis 2040 mindestens 39 Prozent verloren gehen. Bis 2050 kénnten knapp zwei
Drittel der heutigen Jobs wegfallen. In Summe sind das rund 360.000 Arbeits-

platze, beispielsweise in Autohdusern und Betrieben, die Produkte und Dienstleistungen
rund um Karosserieteile, Motoren, Getriebe, Autoglas, Betriebsmittel und Reifen bieten.
Die Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM) geht zudem davon aus, dass bis 2030
durch die Einfithrung der Elektromobilitit hierzulande 410.000 Arbeitsplitze gefihrdet
sind, die meisten im Fahrzeugbau, der im Vergleich zum Jahr 2018 fast 240.000 Arbeits-
platze verlieren wiirde. Klimaschutz ist eine gewaltige Herausforderung und ein Chancen-
geber: So konnte bis 2050 ein Grof3teil der gefihrdeten Jobs durch den Einsatz klimaneutra-
ler synthetischer Kraftstoffe gerettet werden. Und ihr Einsatz macht auch technologisch
Sinn: Durch ihre hohe Energiedichte sind sie universell, effizient und zuverléssig in einem
grofden Anwendungsspektrum der Mobilitit einsetzbar. E-Fuels senken also nicht nur die
CO,-Emissionen im Verkehrssektor gegen null und erfiillen weiterhin vielfiltige
Mobilitdtsanforderungen, sondern tragen auch zur Rettung von Arbeitspldtzen im Handel
und Aftermarket bei — genauso wie bei den Jobs in der Automobilindustrie.
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