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Mythenpapier: E-Fuels fiir Pkw

Strombasierte Kraftstoffe, haufig E-Fuels genannt, sind synthetisch hergestelltes Diesel, Benzin
oder Kerosin. Fur ihre Produktion wird zunachst in einem Prozess namens Elektrolyse sogenann-
ter griiner Wasserstoff erzeugt, indem Wasser mit Hilfe erneuerbaren Stroms (aus Wind- oder
Solarenergie) in Wasserstoff und Sauerstoff gespalten wird. Durch Zufuhr von Kohlenstoff in
Form von CO; wird der Wasserstoff in einem zweiten Schritt zu Kohlenwasserstoffen weiterver-
arbeitet. Diese haben dhnliche Eigenschaften wie fossiles Benzin oder Diesel und kdnnen als E-
Fuels prinzipiell in herkdmmlichen Verbrennungsmotoren eingesetzt werden.

Mythos 1: E-Fuels sind grundsatzlich klimafreundliche Kraftstoffe.

E-Fuels werden immer im Zusammenhang mit Klimaschutz diskutiert. Doch nur unter nachhaltigen Pro-
duktionsbedingungen und in ganz bestimmten Anwendungen kénnen sie tatsachlich dazu beitragen,
Emissionen zu reduzieren. Andernfalls ist ihr Einsatz fir das Klima sogar kontraproduktiv.

Die Herstellung von E-Fuels ist sehr energieintensiv. Aufgrund hoher Umwandlungsverluste geht etwa
die Hilfte der eingesetzten Energie im Produktionsprozess verloren. Die Klimawirkung von E-Fuels ist
deshalb in hochstem MaRe abhangig davon, woher die eingesetzte Energie stammt.

Basis fiir die Herstellung von E-Fuels ist Wasserstoff. Nur wenn es sich dabei um griinen Wasserstoff
handelt, der zu 100 % mit erneuerbarem Strom hergestellt wurde, ist ein Beitrag zum Klimaschutz mog-
lich. Auf Basis des aktuellen Strommixes sind E-Fuels um ein Vielfaches klimaschadlicher als fossiler Die-
sel.

Aber es reicht nicht, zur Produktion von Wasserstoff und E-Fuels bereits vorhandenen erneuerbaren
Strom einzusetzen. Denn das bedeutet, dass dafiir an anderer Stelle vermehrt fossile Energie zum Einsatz
kommt und die Gesamtemissionen am Ende héher sind als zuvor. Der nétige Okostrom (erneuerbare
Strom) flir E-Fuels muss zusdtzlich erzeugt werden, es missen also extra dafiir neue Wind- bzw. Solarka-
pazitdten geschaffen werden. Schon fir die Produktion einer relativ kleinen Menge von 100 Petajoule
(PJ) E-Fuels waren in Deutschland — zusatzlich zu den
bestehenden Ausbauplanen —rund 2.000 neue Offs-
hore- bzw. weit iber 7.000 neue Onshore-Wind-
kraftanlagen erforderlich. 100 PJ entspricht etwa 3,5
% des derzeitigen Kraftstoffverbrauchs im Verkehr
in Deutschland pro Jahr.

Neben viel erneuerbarem Strom wird zur Produk-
tion von E-Fuels auch CO; bendétigt. Woher das CO;
kommt, ist ein weiterer wichtiger Faktor fir die
Klimabilanz. CO; aus der Luft ist die einzig nachhal-
tige Quelle, denn so ergibt sich ein klimaneutraler
CO;-Kreislauf. Die Technik zur CO;-Abtrennung aus
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der Luft ist allerdings unausgereift, teuer und energieintensiv. Einfacher ist es, CO; aus Industrieabgasen
(z.B. von Stahl- oder Zementwerken) zu gewinnen. Das aber wiirde die CO,-Emissionen lediglich ver-
schieben und dem Ziel zuwiderlaufen, die Emissionen der Industrieprozesse schnellstmdglich zu elimi-
nieren.

Dass die Art der Herstellung tber die Klimawirkung von E-Fuels entscheidet, unterstreicht eine Beispiel-
rechnung des Oko-Instituts: Bei klimafreundlicher Produktion kénnten mit 100 PJ E-Fuels die jahrlichen
Emissionen im Verkehr in Deutschland um knapp 5 % reduziert werden. Bei nicht-nachhaltiger Herstel-
lung kdnnte der Einsatz dieser 100 PJ E-Fuels die Verkehrsemissionen um tber 18 % erhéhen.

Grundsitzlich gilt: Okostrom ist das Fundament der Energiewende und wird weltweit noch auf lange
Sicht ein knappes und wertvolles Gut bleiben. Der Ausbau der erneuerbaren Energien kann nicht beliebig
beschleunigt werden. Wir miissen darum unseren Energiebedarf insgesamt deutlich reduzieren und die
vorhandene Menge erneuerbaren Stroms flir maximalen Klimanutzen moglichst effizient einsetzen: Jede
Kilowattstunde Okostrom bringt in direktelektrischen Anwendungen (etwa fiir Warmepumpen oder E-
Busse) mit Abstand die groRte Emissionseinsparung. Je mehr wir auf E-Fuels setzen, desto scharfer wird
die Konkurrenz um wertvollen erneuerbaren Strom und desto fragiler der Klimanutzen.

Fazit: Fir einen Klimaschutzbeitrag von E-Fuels missen von Beginn an stringente Nachhaltigkeits-
standards gelten, die u.a. sicherstellen, dass bei der Produktion nur zusatzlich erzeugter Okostrom
und CO; aus der Luft zum Einsatz kommen. Der Einsatz von Wasserstoff und E-Fuels ist nur in nicht

elektrifizierbaren Sektoren (z.B. in der Stahlproduktion und im Langstreckenflugverkehr) und als letz-
tes Mittel nach Ausschopfung aller Potenziale der Nachfragereduktion und Effizienzsteigerung (z.B.
durch Recycling von Stahl und Verkehrsverlagerung von Luft auf Schiene) sinnvoll.

Mythos 2: Die klimafreundliche Erzeugung von E-Fuels ist bewahrt und technolo-
gisch einfach.

Die E-Fuel-Produktion steckt noch in den Kinderschuhen. Die nétigen Produktionskapazitaten sind der-
zeit noch nicht einmal im Ansatz vorhanden — selbst wenn der Ausbau optimal verlauft, wird es rein aus
technischer Sicht noch mindestens zehn Jahre dauern, bis E-Fuels industriell produziert werden. Auch
danach werden E-Fuels knapp und teuer bleiben (vgl. Mythos 3).

Derzeit wird der fir die E-Fuel-Produktion bendtigte Wasserstoff fast ausschlieRlich aus fossilem Gas
hergestellt. Die Produktion von griinem Wasserstoff via Elektrolyse ist noch teuer und muss durch In-
vestitionen gezielt gefordert werden. Fiir E-Fuels lasst der Stand der Technik heute nur kleine dezentrale
Produktionsanlagen zu, die Kraftstoff im Labormalstab zu Testzwecken herstellen. Nirgendwo auf der
Welt findet derzeit eine Produktion im industriellen MaRstab statt.

Limitierende Faktoren fiir die Skalierung der Produktion sind neben dem rein physischen Aufbau der
Anlagen (inklusive der notigen Planungs- und Beteiligungsprozesse) der Ausbau der erneuerbaren
Stromerzeugung und die Verfligbarkeit der nétigen Investitionsmittel. Die CO;-Abscheidung aus der Luft
— eine Schliisseltechnologie fir die Produktion von E-Fuels (vgl. Mythos 1) — findet bisher nur in wenigen
Kleinanlagen statt. Inwiefern sie innerhalb von zehn Jahren industriell skaliert werden kann, ist unklar.
Um den Klimanutzen von E-Fuels sicherzustellen, muss zudem ein verlassliches internationales Zertifi-
zierungssystem etabliert werden — auch das kostet Zeit.

Fazit: Verschiedene Prozessschritte der E-Fuel-Produktion sind technisch unausgereift und eine in-
dustrielle Skalierung steht noch vollstandig aus. Zur Bewaltigung der Klimakrise ist entscheidend, dass

die Emissionen im laufenden Jahrzehnt drastisch reduziert werden. E-Fuels konnen dazu keinen Bei-
trag leisten, da sie nicht zur Verfligung stehen.
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Langerfristig wird Deutschland strombasierte Energietrager in gewissen Mengen importieren mussen,
da die heimischen Potenziale zur Produktion erneuerbarer Energien nicht ausreichen. Aber groRe Im-
porte sind aufgrund fehlender Produktionskapazitdten (vgl. Mythos 2) weder zeitnah realisierbar, noch
waren sie aus Klima- oder Gerechtigkeitssicht wiinschenswert. Die Selbstverstandlichkeit, mit der man-
che Akteurinnen und Akteure die besten Standorte fiir Wind- und Sonnenenergie in (zumeist) Landern
des Globalen Siidens fir die E-Fuel-Produktion zum Export nach Deutschland in Anspruch nehmen wol-
len, hat zuweilen imperialistische Ziige.

Viele der Lander, die als zukiinftige Produzenten von E-Fuels gehandelt werden, nutzen heute noch liber-
wiegend fossile Energietrager. Ein Beispiel dafir ist Marokko, mit dem die Bundesregierung kiirzlich ein
Wasserstoffabkommen geschlossen hat. Nur etwa 20 % der Stromerzeugung und 7 % des Primarener-
giebedarfs werden in Marokko derzeit aus erneuerbaren Energien gedeckt. Solange der Anteil erneuer-
barer Energie im Strommix nicht mindestens 70-80 % erreicht, sind E-Fuels klimaschadlicher als fossiler
Diesel. Auch wenn die theoretischen Potenziale erneuerbarer Energien riesig sind, gibt es iberschiissi-
gen Okostrom in der Praxis weder in Marokko (gébe es ihn, lieRe er sich {iber bestehende Stromleitungen
zwischen Marokko und Europa problemlos nutzen) noch in anderen Landern.

Neben erneuerbarem Strom werden zur Wasser-
stoffproduktion groRe Mengen aufbereitetes Wasser
bendtigt. Marokko und viele andere als zukiinftige E-
Fuel-Exporteure gehandelte Lander gehdren zu den
trockensten Regionen der Welt und kdmpfen bereits
heute mit Wassermangel — ein Problem, das sich mit
Fortschreiten der Klimakrise weiter zuspitzt. Zusatz-
licher Wasserbedarf fir die E-Fuel-Produktion befeu-
ert die Konkurrenz um knappe Wasserressourcen.
Oft werden deshalb Meerwasserentsalzungsanlagen |
ins Spiel gebracht —diese brauchen jedoch wiederum
zusatzliche erneuerbare Energie. AuBerdem sind
durch Rickfluss der mit Chemikalien und Salz angereicherten Sole negative Umwelteffekte moglich.

S

Ein exportorientierter schneller Aufbau der E-Fuel-Produktion in Landern wie Marokko wiirde zu gravie-
renden Konkurrenzen fliihren: um Land, Wasser, erneuerbare Energie, Fachkradfte und Infrastrukturen.
Neben negativen Folgen fir die lokale Bevolkerung und Natur besteht das hohe Risiko, dass sich die
Energiewende vor Ort verzdgert — was das Ziel des Klimaschutzes torpedieren und insgesamt hohe Meh-
remissionen verursachen wirde (vgl. Mythos 1).

Dass mit E-Fuel-Importen auflerdem neue Abhangigkeiten und geopolitische Komplikationen entstehen,
verdeutlicht die derzeitige diplomatische Krise zwischen Deutschland und Marokko, durch die das Was-
serstoffabkommen bereits wieder in Frage steht.

Manche Importvorhaben sind von vornherein indiskutabel. Der Afrikabeauftragte der Bundeskanzlerin
setzt sich fiir den Import von Wasserstoff aus der Demokratischen Republik Kongo ein, produziert mit
Strom aus einem neu zu errichtenden Megastaudamm am Kongo-Fluss. Das Projekt hatte die Zwangs-
umsiedlung mehrerer zehntausend Familien, hohe Treibhausgasemissionen sowie weitere kaum abseh-
bare Umweltschaden zur Folge und wiirde nichts dazu beitragen, die massive Energiearmut in einem der
armsten Lander der Welt zu reduzieren. Weniger als 10 % der kongolesischen Bevélkerung haben Zugang
zu Strom.
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Importe von E-Fuels dirfen kiinftig nur unter Befolgung strikter Nachhaltigkeitskriterien erfolgen, die
direkte und indirekte negative Auswirkungen auf Klima, Natur und lokale Bevolkerung in den Exportlan-
dern sicher ausschlieBen. Eine Vorgabe sollte sein, dass im Stromsektor des Produktionslandes bereits
zu 100 % erneuerbare Energien eingesetzt werden oder eine entsprechende Strategie weit fortgeschrit-
ten ist. Ein verlassliches internationales Zertifizierungssystem fiir Wasserstoff und E-Fuels muss erarbei-
tet werden — eine gewaltige Herausforderung, bei der wir ganz am Anfang stehen.

Egal, wo sie produziert werden — E-Fuels sind eine ressourcenintensive und damit sehr teure Klima-
schutzoption. Die Produktion eines Liters E-Diesel kostet nach Angaben der Bundesregierung etwa 4,50
Euro. Die Kosten fiir die Vermeidung einer einzigen Tonne CO; durch E-Fuels liegen bei rund 1.000 Euro.
Auch mit Blick auf die volkswirtschaftlichen Kosten sind andere MalRnahmen eindeutig vorteilhafter: Die
Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel etwa verringert sogar die gesellschaft-
lichen Kosten im Vergleich zum heutigen Verkehrssystem.

Fazit: Jedes Land der Welt hat eine Energiewende zu bewaltigen und muss die eigene Wirtschaft voll-
standig dekarbonisieren. Die weltweit besten Standorte fiir Wind- und Sonnenenergie fiir die Produk-
tion von hochgradig ineffizienten E-Fuels fiir Pkw in Deutschland/Europa zu nutzen, ware klimaschad-

lich und mit Blick auf globale Gerechtigkeit inakzeptabel. Stringente Nachhaltigkeitsstandards, die
okologische Schaden und soziale Verwerfungen in den Exportlandern verhindern kénnten, gibt es bis-
her nicht. Auch bei der Produktion im Ausland werden E-Fuels absehbar knapp und sehr teuer bleiben.

Mythos 4: Das Klima-Problem im StraBenverkehr ist nicht der Verbrennungsmo-
tor, sondern der fossile Kraftstoff.

Es gibt keinen Ersatz fiir fossilen Kraftstoff, der klimafreundlich in relevanten Mengen hergestellt werden
konnte. Damit ist der Verbrennungsmotor das zentrale Problem.

Rein theoretisch lieRen sich Verbrennerautos mit aus Okostrom und CO; aus der Luft produziertem E-
Fuel klimaschonend betreiben. Praktisch jedoch ist das eine lllusion, denn die erforderliche Menge E-
Fuel lasst sich nicht produzieren — schon gar nicht auf klima- und umweltfreundliche Weise. Es fehlen
u.a. der erforderliche erneuerbare Strom, eine ausgereifte Technologie zur CO;-Entnahme aus der Luft
und die Produktionsanlagen (vgl. Mythos 1, 2 und 3).

Nutzungskonkurrenzen um Okostrom, Land und andere Res-
sourcen massiv verscharfen und die erforderliche Dekarboni-
sierung aller anderen Sektoren (Industrie, Energie, Warme)
unmaoglich machen. Allein um 5 % des deutschen StralRenver-
kehrs bis 2030 auf E-Fuels umzustellen, musste dafir fast ein
Viertel des derzeit in Deutschland erzeugten Okostroms auf-
gewendet werden.

*‘ » Der grol3skalige Einsatz von E-Fuels im StraBenverkehr wiirde

Wer heute mit dem Verweis auf E-Fuels am Verbrennungsmo-
tor festhalten will, verschleppt die dringend nétige Transformation und zementiert langfristige Abhan-
gigkeiten von fossilen Kraftstoffen: Denn wenn wir nicht in den nachsten Jahren den Verkauf neuer Pkw
mit Verbrennungsmotoren beenden, machen wir uns auf weitere Jahrzehnte abhangig von einer veral-
teten, klima- und gesundheitsschadlichen Technologie. Mit der Elektromobilitat besteht eine bereits
heute klimafreundlichere Antriebsalternative, die zudem um ein Vielfaches effizienter und billiger ist.

Fazit: E-Fuels sind nicht verfligbar, um fossilen Kraftstoff auf breiter Front zu ersetzen. Solange wir

weiter auf Verbrennungsmotoren setzen, wird der StraBenverkehr nicht klimafreundlich.
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Der derzeitige Bestand von fast 50 Millionen zugelassenen Pkw in Deutschland ist zweifellos ein groRes
Problem. Aber E-Fuels sind keine reale Option, um dieses Problem zu adressieren (vgl. Mythos 4). Um E-
Fuels fur alle Pkw in Deutschland herzustellen, brauchte man jedes Jahr etwa 1.100 Terawattstunden
Okostrom. Das ist mehr als die gesamte Okostromproduktion in der EU und mehr als das Vierfache der
Okostromproduktion in Deutschland — vom Wasser- und Flichenbedarf ganz zu schweigen (vgl. Mythos
3). Derartige Mengen an E-Fuels stehen weder kurz- noch mittelfristig zur Verfligung. Die begrenzten E-
Fuel-Mengen, die langerfristig (frihestens nach 2030) vorhanden sind, werden dringend in anderen Sek-
toren wie dem Langstreckenflugverkehr benétigt. Global ist in den kommenden Jahrzehnten eine
enorme Nachfrage nach strombasierten Kraftstoffen zu erwarten.

Mit hypothetischen klimaneutralen Kraftstoffen fiir Pkw kdnnen wir kein Gramm CO; einsparen. Propa-
giert wird diese Scheinlésung vor allem von Akteurinnen und Akteuren der Ol- und Autoindustrie, die
ihre an den Verbrennungsmotor gekoppelten lukrativen Geschaftsmodelle aufrechterhalten wollen. Sie
strduben sich aber gleichzeitig vehement gegen tatsachlich wirksame MaRnahmen zur Reduktion der
COz-Emissionen im Verkehr und lobbyieren gegen strengere CO,-Grenzwerte fir Neuwagen.

Wirklich reduzieren lassen sich die Emissionen der Pkw-Bestandsflotte nur, indem Anreize gesetzt wer-
den, den Privat-Pkw abzuschaffen bzw. — wo das nicht realisierbar ist — moglichst wenig und langsam zu
fahren. Dazu braucht es unter anderem eine deutliche Verknappung und Verteuerung von Parkraum in
Stadten und die Einfliihrung autofreier Zonen, Tempolimits von 120/80/30 km/h auf Autobahnen/Bun-
desstraBen/innerorts, eine fahrleistungsabhangige Pkw-Maut auf allen StraRen, eine CO»-basierte und
deutlich hohere Kfz-Besteuerung und hohere CO-Preise auf fossile Kraftstoffe. Gleichzeitig missen die
Alternativen Ful’-, Rad- und offentlicher Verkehr massiv ausgebaut und gestarkt werden. So wird Mobi-
litdt auBerdem gesiinder und sozial gerechter. Um ein weiteres Anwachsen der Verbrenner-Flotte zu
verhindern, muss zudem ab 2025 ein Zulassungsstopp fir neue Verbrenner-Pkw gelten.

Es fuhrt kein Weg an einer strukturellen Transformation des Verkehrssektors und einer echten Mobili-
tatswende vorbei. Wer E-Fuels als vermeintliche Losung flir den Pkw-Bestand propagiert, lenkt davon ab
und behindert Schritte in die richtige Richtung — da in der Offentlichkeit der Eindruck vermittelt wird,
dass ein simpler Ersatz des Kraftstoffes die Klima-Probleme des Pkw-Verkehrs I6sen kdnnte.

Dieses Argument wird haufig vorgebracht, um zu rechtfertigen, warum E-Fuels gezielt in den Pkw-Sektor
gelenkt werden sollten, obwohl ihr Einsatz in diesem Bereich weder nétig noch sinnvoll ist (vgl. Mythos
5 und 7). Uber eine vermeintliche , Einstiegsphase” im Pkw-Verkehr solle der Markthochlauf der teuren
E-Fuels angekurbelt werden, um die Produktionskosten zu senken und die E-Fuels dann langerfristig
etwa im Flugverkehr einzusetzen. Begriindet wird dies damit, dass die Zahlungsbereitschaft der Verbrau-
cherinnen und Verbraucher im Pkw-Segment besonders hoch sei — obwohl oft gleichzeitig MaRnahmen
wie hohere Parkgebihren oder CO,-Preise als (ibermaRige Belastung von Autofahrerinnen und -fahrer
abgelehnt werden.
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Grundsatzlich hangt die Zahlungsbereitschaft fir strombasierte Kraftstoffe in jedem Sektor von der CO,-
Bepreisung sowie von der Verfligbarkeit und den Kosten der alternativen Optionen ab. Diese unterschei-
den sich derzeit zwischen den Sektoren, weil Umweltschadenskosten in unterschiedlichem MaRe einge-
preist sind. Im Vergleich mit dem Luftverkehr, wo fossiles Kerosin immer noch vollstdandig von der Ener-
giesteuer befreit ist, gelten im StraBenverkehr bereits implizite und explizite CO,-Preise — auch wenn
diese immer noch weit unter den tatsdchlichen Schadenskosten von 195 Euro pro Tonne CO; liegen.
Notwendig ist eine vollstandige Internalisierung der Umweltschadenskosten in allen Sektoren, was be-
stehende Preisdiskrepanzen zu strombasierten Kraftstoffen erheblich verringern wiirde.

Unabhdngig davon ware es ein schwerer strategischer Fehler, eine dulRerst knappe und wertvolle Res-
source wie E-Fuels kilnstlich in einen Sektor zu lenken, der sie nicht bendtigt. Die Vorstellung, dass E-
Fuels nur wahrend einer Anlaufphase in Pkws eingesetzt und dann diesem Bereich rasch wieder entzo-
gen wiirden, ist zudem véllig abwegig. Wird eine E-Fuel-Perspektive fiir Pkw geschaffen, beeinflusst dies
automatisch die Investitions- und Kaufentscheidungen von Autokonzernen und Verbraucherinnen und
Verbrauchern. So wird die langfristige Abhangigkeit vom Verbrennungsmotor zementiert.

Fazit: Es ist Aufgabe der Politik, die Anreize so zu setzen, dass der Markthochlauf von E-Fuels in den

Sektoren erfolgen kann, die E-Fuels tatsachlich langerfristig sinnvoll nutzen kénnen — etwa im Lang-
streckenflugverkehr. Der Pkw-Sektor gehort nicht dazu.

Mythos 7: Statt die Elektromobilitat zu priorisieren, sollte man auf Technologie-
offenheit setzen.

Technologieoffenheit ist ein sinnvoller strategischer Ansatz in Entwicklungsphasen, in denen noch nicht
klar ist, welche Technologien 6kologisch und 6konomisch am vorteilhaftesten sind. Diese Phase ist aber
in Bezug auf Antriebstechnologien fiir Pkw schon seit Langerem vorbei. Gestlitzt durch enorme Techno-
logiespriinge bei der Batterieentwicklung hat sich der elektrische Antrieb als mit Abstand effizienteste
und ginstigste Losung klar durchgesetzt. Andere Optionen, wie die seit Jahrzehnten von deutschen Au-
tomobilherstellern versprochenen Wasserstoffautos, sind trotz enormer staatlicher Férderung nie Rea-
litdt geworden: In ganz Deutschland sind nur einige Hundert Brennstoffzellen-Pkw zugelassen.

Tatsache ist, dass die Elektromobilitat im Wettbewerb am Markt gewonnen hat. Batterieelektrische Au-
tos sind marktreif, heute verfligbar und haben bereits einen CO,-Vorteil gegeniiber Verbrennern. Griine
E-Fuels wird es noch auf viele Jahre gar nicht geben. Ein E-Auto ist mehr als sechsmal energieeffizienter
als ein mit E-Fuel betriebenen Verbrenner — mit der gleichen Menge erneuerbarem Strom fahrt es also
mehr als sechsmal so weit (s. Grafik). E-Autos werden bereits in Kiirze billiger sein als Verbrenner, wéh-
rend die Kosten von E-Fuels absehbar exorbitant hoch bleiben werden.

Batteriebetriebenes ®
Elektroauto
Mit E-Fuel betriebenes q;
Verbrennerauto QO (o) -

Reichweite von Pkw mit unterschiedlichem Antrieb bei Einsatz von 100 kWh erneuerbarem Strom (Datenquelle).
Bildnachweis: Elektroauto ©Azat Valeev/stock.adobe.com; Verbrennerauto: ©tatianasun/stock.adobe.com

Wenn die Vorteile einer Technologie so klar auf der Hand liegen, ist Technologieoffenheit nicht mehr
sinnvoll. Sie wiirde Strategieunfihigkeit bedeuten und wertvolle Ressourcen und Zeit verschwenden.
Stattdessen ist Priorisierung erforderlich, um 6ffentliche und private Investitionen in die richtige Rich-

Mythenpapier: E-Fuels fir Pkw Deutsche Umwelthilfe e.V.


https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/methodenkonvention-umweltkosten
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https://www.bmu.de/themen/luft-laerm-verkehr/verkehr/nachhaltige-mobilitaet/

tung zu lenken. Nicht umsonst bekennen sich mittlerweile selbst flihrende deutsche Automobilunter-
nehmen klar zur Elektromobilitdt und fordern Technologieklarheit. Auch international ist der Abschied
vom Verbrennungsmotor vorgezeichnet: Mindestens 40 % der deutschen Autoexporte gehen derzeit in
Lander, die bereits ein Ausstiegsdatum festgelegt haben. Auch immer mehr Stadte weltweit wollen ab
2030 in weiten Teilen des Stadtgebiets keine Verbrenner mehr fahren lassen.

Auffallig ist, dass das Dogma der Technologieoffenheit ganz iberwiegend von Akteurinnen und Akteuren
mit sehr technologiespezifischen Interessen propagiert wird, etwa um spezielle Ausnahme- und Forder-
regelungen fir den Einsatz von strombasierten Kraftstoffen im StraRenverkehr durchzusetzen. Das ge-
fliigelte Wort der Technologieoffenheit dient als Deckmantel fiir ein Aufschieben struktureller Transfor-
mation und ein langfristiges Festhalten am Verbrennungsmotor.

Fazit: Der batterieelektrische Antrieb ist fir den — nach groRtmaoglicher Verkehrsvermeidung und —
verlagerung auf den Umweltverbund verbleibenden — StraBenverkehr die mit Abstand beste Techno-
logie — aus Effizienzgriinden, aus 6kologischer und 6konomischer Sicht und in Bezug auf die reale

Verflgbarkeit und Durchsetzung am Markt. Entsprechend braucht es klare staatliche Priorisierungs-
entscheidungen. ,,Offenheit” gegenliber Scheinlésungen wie E-Fuels ist nicht zielfiihrend.

Stand: 23.06.2021
Bildnachweise: Windrader: ©Blue Planet Studio/stock.adobe.com; Wasserhahn: © Lakshmiprasad/stock.adobe.com; Reagenzglas: © TuxoH Kynpesuu/stock.adobe.com

Deutsche Umwelthilfe e.V. | Bundesgeschéftsstelle Berlin | Hackescher Markt 4 | 10178 Berlin
Ansprechpartnerin: Dr. Johanna Buchler | Projektmanagerin Verkehr und Luftreinhaltung | Tel.: 030 2400867-756 | E-Mail: buechler@duh.de

m www.duh.de info@duh.de ﬂ umwelthilfe n umwelthilfe Wir halten Sie auf dem Laufenden: www.duh.de/newsletter-abo


https://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/interview-audi-chef-markus-duesmann-wir-wollen-tesla-ueberholen/26892100.html?ticket=ST-2300569-VAT10lpwqG7cUzWaJXzU-ap4
https://www.agora-verkehrswende.de/presse/newsuebersicht/40-prozent-pkw-export-in-laender-mit-angestrebtem-verbrennerausstieg/
https://www.c40.org/other/green-and-healthy-streets
https://www.vda.de/de/presse/Pressemeldungen/210521_Kein-klares-Bekenntnis-zu-emissionsfreien-Kraftstoffen---Die-Bundesregierung-verpasst-eine-gro-e-Chance-zum-Klimaschutz-.html
https://www.vda.de/de/presse/Pressemeldungen/210521_Kein-klares-Bekenntnis-zu-emissionsfreien-Kraftstoffen---Die-Bundesregierung-verpasst-eine-gro-e-Chance-zum-Klimaschutz-.html

