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OAMT C-E-Fuels-Symposium zeigt Alter nativen zu
Steuer er hbhungen auf

E-Fuels sind CO2-neutral und wirken auch in der Bestandsflotte — Mobilitétsclub fordert offene Diskussion tber
Einsatz

Vor wenigen Tagen wurde im Rahmen des Green Deal der EU ein ambitionierteres CO2-Ziel fixiert: Um
mindestens 55 Prozent sollen die Treibhausgas-Emissionen bis 2030 reduziert werden. Ein ehrgeiziges Ziel, zu
dem auch der Verkehrssektor seinen Beitrag |eisten muss — das steht auch fiir den OAMTC auRer Frage.
Allerdings sind die Plane der dsterrei chischen Bundesregierung in diesem Zusammenhang, aleine auf
Elektromobilitdt zu setzen und fir Autos mit Verbrennungsmotoren massiv Steuern zu erhohen, weder
zielfuhrend noch sozial gerecht. Bernhard Wiesinger, Leiter der OAMTC-Interessenvertretung, erklart: "Die E-
Mobilitét ist zwar ein zentraler Faktor fir die Erreichung der Ziele — allerdings kann es sich allein mit dieser
Technologie nicht ausgehen. Anstatt dartiber hinaus ausschliefdlich tiber Steuererhthungen fir jene, die sich den
Umstieg auf ein E-Auto nicht leisten kdnnen oder wollen, zu diskutieren, ware es deutlich zielftihrender, die
bestehende Flotte klimafreundlicher zu machen. Das kann mit E-Fuels gelingen. Denn diese nachhaltigen
Kraftstoffe ermdglichen den deutlich CO2-armeren oder sogar CO2-neutralen Betrieb eines
Verbrennungsmotors.” Um dieses Potenzial nutzen zu konnen, darf es allerdings nicht —wie von einzelnen
Umweltministern vorgeschlagen — zum generellen Verbot von V erbrennungsmotoren kommen.

In einem vom OAMTC veranstalteten Symposium haben am Mittwoch, 28. April, internationale Experten das
Thema E-Fuels beleuchtet. Im Anschluss diskutierten Vertreter der Politik, welche Rahmenbedingungen es auf
EU-Ebene braucht, um diese vielversprechende M églichkeit zur CO2-Reduktion auf den Weg zu bringen. Einen
Teil der Vortrage findet man demnéchst unter www.oeamtc.at.

E-Fuels - das sagen die Experten

Helmut Eichlseder von der TU Graz betonte, dass es fur die Erreichung der Klimaziele notwendig ist, die
Mobilitét auf die Basis erneuerbarer Energien zu stellen. Allerdings, so Eichlseder, unterliegen Sonnen-, Wind-
und Wasserenergie, die fir nachhaltige und CO2-neutrale Stromerzeugung notwendig sind, saisonalen und
sogar tagesabhangigen Schwankungen. Auch wird der grof3flachige Bedarf an "sauberer” Elektrizitét in Europa
nicht zu decken sein, sodass es nicht ausreicht, nur auf eine einzige Technologie zu setzen. E-Fuels hétten
gegentiber dem batterieelektrischen Antrieb allerdings grol3e Vorteile: Einerseits kann die bestehende
Tankstelleninfrastruktur genutzt werden, andererseits sind E-Fuels "riickwéartskompatibel", kdnnen also in der
bestehenden Flotte genutzt werden.

Jurgen Rechberger von AVL List erklarte, wie Verbrennungsmotoren CO2-neutral zu betreiben sind — und
dass nicht die Motoren das Problem sind, sondern die Verbrennung fossiler Kraftstoffe in ihrem Inneren:
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Verbrennt man Diesel oder Benzin, entsteht unter anderem CO2, das vorher nicht in der Atmosphére vorhanden
war. Und genau hier setzen erneuerbare, synthetisch hergestellte E-Fuels an, die im Labor aus Wasser (H20)
und Kohlendioxid (CO2), das zum Beispiel der Umgebungsluft enthnommen wird, hergestellt werden. Bei der
Verbrennung im Motor wird zwar ebenfalls CO2 freigesetzt, allerdings nicht zusétzlich, sondern nur in der
Menge, die vorher fir die Erzeugung eingesetzt wurde. Andere Schadstoffe werden durch moderne
Filteranlagen praktisch vollkommen neutralisiert. Der Knackpunkt: Die Herstellung der E-Fuels benttigt hohe
Energiemengen — diese muissen aus erneuerbaren Quellen kommen. Wenn E-Fuels in Europa hergestellt werden,
rechnet Rechberger mit Produktionskosten von rund 2 Euro pro Liter. Werden sie aus begiinstigten Regionen
importiert, rechnet er mit rund einem Euro pro Liter, weil dort die Erzeugung von erneuerbarem Strom
gunstiger ist. Damit, so Rechberger, liegen die Kosten ungefahr im Bereich jener, die fur die Produktion fossiler
Kraftstoffe anfallen. Wie viel synthetische Kraftstoffe an der Zapfsaule kosten werden, wird hingegen grofiteils
von der Besteuerung abhéngen — etwa ob fir sie auch Mineral 6lsteuer zu entrichten ist.

Karl Dums von Porsche stellte das Pilotprojekt Haru-Oni ("starker Wind") vor: In Chile soll die weltweit erste
integrierte kommerzielle Anlage zur Herstellung klimaneutralen Kraftstoffs entstehen. Chile wurde als Standort
gewahlt, weil Lander wie Osterreich oder Deutschland auf absehbare Zeit nicht ohne Strom-Importe
auskommen werden —wahrend in Chile erneuerbare Energie im Uberfluss vorhanden ist, was die Herstellung
von E-Fuels zu deutlich besseren Konditionen ermdglicht. In Betrieb wird die Anlage voraussichtlich 2022
gehen. Dums hielt aul3erdem fest, dass es eine lange Zeit brauchen wird, bis sich der Bestand an

batterieel ektrischen Autos signifikant erhoht. Es mache allerdings wenig Sinn fir den Klimaschutz, den Kfz-
Bestand kompl ett auszutauschen — dieser miisse Teil der Losung sein und seinen Beitrag zur CO2-Reduktion
leisten. Wichtig, so Dums, seien jedenfalls Rechtssicherheit und Planbarkeit, ansonsten wirde sich kaum
jemand auf die kostenintensive Produktion von E-Fuels einlassen.

Pierre Olivier Calendini ist Leiter des Aramco-Forschungszentrumsin Paris. Die grofdte Erddl- und
Erdgasfordergesellschaft der Welt investiere, so Calendini, seit 2010 weltweit in Forschungszentren mit
verschiedenen Schwerpunkten. Derzeit baue Aramco zwei Industrieanlagen, die vor alem zur Optimierung der
Produktionskosten dienen. Ob die E-Fuel-Herstellung in industriellem Mal3stab aufgenommen wird, hdnge, so
auch Calendini, stark von den Rahmenbedingungen ab: Mindestens 20 Jahre misse der Markt stabil sein, damit
eine solche Milliardeninvestition getétigt werden kann. Entsprechend wichtig ist aus seiner Sicht eine
Gesetzgebung, die anerkennt, dass E-Fuels, die mit erneuerbaren Energien hergestellt werden, den CO2-
neutralen Betrieb von Kfz ermoglichen. Von einem Verbrenner-Verbot hdt Calendini indes wenig: Er fordert
eine Ruckkehr zur Rationalitét und die Anerkennung, dass es Technologien gibt, die einen Betrieb mit geringen
CO2-Emissionen ermdglichen.

Gerfried Jungmeier, Joanneum Research, forderte, das Ganze zu betrachten: Fundierte Aussagen zu
Umweltauswirkungen verschiedener Technologien konnen nur im Rahmen einer Lebenszyklus-Analyse (LCA,
Life Cycle Assessment) getroffen werden. Das bedeutet, dass Herstellung, Betrieb und Verwertung bzw.
Entsorgung beriicksichtigt werden miissen. Aktuell, so Jungmeier, verursache die Pkw-Flotte in Osterreich in
einer ganzheitlichen Betrachtung jahrlich Treibhausgas-Emissionen von rund 17 Millionen Tonnen CO2-
Aquivalent. Die Ergebnisse der LCA-basierten Szenarien zeigen, dass mit E-Fuels und batterieel ektrischen
Fahrzeugen Klimaneutralitéat bis 2040 moglich ist. Die grofte Herausforderung: der schnelle Aufbau von E-Fuel-
Erzeugungsanlagen.

Der Wirtschaftswissenschaftler Hans-Werner Sinn, bis 2016 Prasident desifo Instituts fur
Wirtschaftsforschung in Minchen, ist Uberzeugt, dass sich e-Fuels etablieren werden. E-Autos hétten im
stadtischen Bereich durchaus Vorziige im Fahrbetrieb. Sinn kritisierte aber, dass die EU die Entscheidung tber
die Antriebstechnologie nicht dem Markt Uberlasse. Dies fihre zu Wohlstandsverlusten fir die Menschen. Auch
werde der Umwelt damit kelneswegs geholfen, weil das Erddl, das Europa nicht mehr verbrauche, janicht in



der Erde bleibe, sondern anderswo verbraucht werde. Sinn pléadierte stattdessen fir einen weltweit gultigen,
einheitlichen CO2-Preis, der nicht nur einzelne Sektoren wie den Verkehr trifft, sondern beispielsweise auch fur
die Heizung von Gebauden oder die chemische Industrie gelten soll. Ein Alleingang Europas bel einer CO2-
Steuer sei vollig wirkungslos. Als Unding bezeichnete Sinn dartiber hinaus den Wunsch einiger EU-
Umweltminister, dass die EU ein Enddatum fir Verbrennungsmotoren vorgeben solle, weil es an den nationalen
Regierungen und Parlamenten vorbei gehe. Im Ubrigen miisse man den Autoherstellern bei den Flottenzielen
den Einsatz alternativer Kraftstoffe anrechnen — genauso wie das fur die nationalen Treibhausgasbilanzen der
Mitgliedstatten tblich sei. Steuerliche Anreize zur Forderung von E-Fuels wéaren laut Sinn auf jeden Fall besser
als Ge- und Verbote, weil sie die Spielrdume nicht so stark einengen.

Podiumsdiskussion — Einigkeit tiber Malhahmenblndel zur Erreichung der CO2-Ziele

Im Anschluss an das Symposium fand eine Podiumsdiskussion mit Magnus Brunner (OVP), Hermann

Wer atschnig (Die Griinen), Alois Stoger (SPO) und Norbert Hofer (FPO) statt. Die Diskutanten waren sich
im Wesentlichen einig, dass Einzelmal3nahmen nicht reichen werden, um die vorgegebenen CO2-Ziele zu
erreichen. Ubereinstimmung herrschte weitgehend auch in punkto Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsinklusive
entsprechendem Ticketsystem. Ebenso war die Verlagerung eines Teils des Giterverkehrs ein Punkt, Gber den
Konsens herrschte.

Weniger Einigkeit gab es hingegen beim motorisierten Individual verkehr. Hier wurde deutlich, dass alle
Parteien mit Ausnahme der Griinen gegen ein generelles Verbot von Verbrennungsmotoren auftreten. Mehrfach
wurde betont, dass nur ein Zusammenwirken der Technologien — genannt wurden E-Mobilitét, Wasserstoff und
V erbrennungsmotor, betrieben mit nachhaltigen Kraftstoffen — eine schnelle und sozial vertragliche Erreichung
der CO2-Ziele beim Individualverkehr ermégliche. Denn, so der Tenor: Die Elektromobilitét ist wichtig,
allerdings nur CO2-neutral, wenn der Strom aus erneuerbaren Energiequellen kommt. Wasserstoff braucht,
ebenso wie die E-Mobilitét, eine saubere Herstellung sowie die passende Infrastruktur. E-Fuels wirden
hingegen sofort und vor allem auch in der bereits bestehenden Flotte wirken, genauso wie ein schneller Umstieg
von E5 auf E10 und die Erhéhung des biogenen Anteilsim Diesel.



