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1 Einleitung

Die Transformation des Energie- und Verkehrssystems in Richtung Klimaschutz ist eine gesamtgesellschaftliche
Aufgabe, bei der Politik, Wirtschaft und Gesellschaft Beitrage zu leisten haben. Dabei gibt es (iber die Ausge-
staltung der Transformation sowie Uiber Erfolg versprechende und zielfihrende Transformationspfade zwi-
schen den Beteiligten teilweise sehr unterschiedliche Einschatzungen. Es kann davon ausgegangen werden,
dass die reFuels Kraftstoffroute als Erfolg versprechender Teil einer Transformation von verschiedenen Grup-
pen sehr unterschiedlich eingeschatzt wird. Umso wichtiger ist es deshalb, vorab zu erforschen, welche MaR-
nahmen in welcher Kombination bei Stakeholdergruppen auf Zustimmung oder Ablehnung stolRen und welche
Begriindungen dahinterstehen. Nur so kdnnen drohende Akzeptanzkonflikte friihzeitig erkannt und entspre-
chende planerische, gestalterische, partizipative oder kommunikative MaRnahmen ergriffen werden.

Auch wenn mit Blick auf Klimaschutz grundlegend Einigkeit Gber die Zielrichtung der Energiewende zwischen
den unterschiedlichen Stakeholdern besteht, so setzen die Akteure in ihrer Positionierung in einigen Bereichen
eigene (und teils gegenlaufige) Akzente. Dies trifft insbesondere auf die in groRen Teilen noch zu vollziehende
,Verkehrswende” und damit auch auf reFuels Kraftstoffrouten zu. Vor diesem Hintergrund ist es das Ziel des
Arbeitspakets ,,reFuels und Zivilgesellschaft” mittels einer dokumentenbasierten Positionsanalyse die Vielfalt
der Stakeholder-Perspektiven zu synthetischen Kraftstoffen systematisch zu erfassen, um damit ein moglichst
breites Spektrum an (kontroversen) Positionen zu und Bewertungen von Kraftstoffrouten abzubilden. Auf der
Basis dieser Positionsanalyse werden dann zwei Experten-Workshops als Fachdiskurse durchgefiihrt, um Ge-
meinsamkeiten und Unterschiede der Einschatzungen zur Kraftstoffroute unter Stakeholder zu analysieren.
Der vorliegende Bericht schliefSt damit an den vorliegenden Forschungsstand zu Potentialen von synthetischen
Kraftstoffen sowie Einstellungen und Positionen von gesellschaftlichen Gruppen an (z.B. WD 2018; Kas-
ten/Kiihnel 2019; NPM-AG2 2019).

Im Rahmen des reFuels-Projektes wurde daher zunachst eine Desk Research-basierte Dokumentenanalyse zur
Eruierung von Stakeholder-Positionen durchgefiihrt, um Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Einschat-
zungen zur Kraftstoffroute zu analysieren. Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Analyse zusammen.
Zunachst wird in Kapitel 2 die Methode der Dokumentenanalyse naher erldutert. Kapitel 3 stellt die Ergebnisse
der Positionsanalyse vor. AbschlieBend werden in Kapitel 4 aus vergleichender Perspektive die zentralen Er-
gebnisse zusammengefasst und Schlussfolgerungen gezogen.

2 Methodik

Die Positionsanalyse ausgewahlter Stakeholder-Dokumente wurde methodisch liber Desk Research durchge-
flihrt, indem zundchst von Stakeholdergruppen veroffentlichte Dokumente mit Bezug zu (synthetischen) Kraft-
stoffen identifiziert wurden. In einem zweiten Schritt wurde ein Analyseinstrument als Template (,,Steckbrief
Verbandsposition”) erarbeitet. Schlieflich wurde die Datenbasis aus einer vergleichenden Perspektive anhand
der Steckbriefe ausgewertet?. Im Folgenden werden die drei methodischen Schritte kurz erldutert.

Auswahl Stakeholder & Positionsdokumente

Zundachst wurde eine Liste mit deutschen Verbdnden aus den Bereichen Wirtschaft, Umwelt und Zivilgesell-
schaft zusammengestellt, da Verbdanden aus diesen drei Bereichen aus einer gesamtgesellschaftlichen Per-
spektive fiir die Verkehrswende eine groRRe Bedeutung zukommt. Im Ergebnis wurden 21 Organisationen lber
die drei Bereiche identifiziert (vgl. Tabelle 1). Die Recherche zu verbandsbezogenen Dokumenten (z.B. Positi-
onspapiere, Stellungsnahmen, Arbeitsberichte, etc.) ergab fiir 17 Organisationen Aussagen mit einer Positio-
nierung zur Kraftstoffroute. Die Recherche wurde mit dem Suchwort , Kraftstoffe” auf den Internetseiten der
Organisationen durchgefihrt. Im Ergebnis standen fiir die weitere Bearbeitung 42 Dokumente zur Verfligung.

1 Anmerkung: Die nachfolgende Analyse bezieht sich ausschlieRlich auf die in den Dokumenten identifizierten Ergebnisse. Sollten fiir eine Institution
keine Angaben in diesem Bericht vorliegen, so bedeutet dies nicht, dass solche nicht vorhanden sind.
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Auch wenn die Tabelle den Anschein einer numerischen Untergewichtung der Umweltverbédnde (3) im Ver-
gleich zur Wirtschaft (8) und Zivilgesellschaft (6) erweckt, so spiegelt sich diese Verteilung nicht in den Ergeb-
nissen wider. Die Auswertung und Ergebnisdarstellung zielt auf eine additive Sammlung von Argumenten
durch Verbande ohne Ausweisung von Haufigkeiten. Dabei wurde jedes Argument aufgenommen unabhangig
davon, wie oft es von unterschiedlichen Akteuren vorgebracht wird.

Tabelle 1: Zusammenstellung der betrachteten Organisationen

Wirtschaft
e VDA: Verband der Automobilindustrie e bft/MEW: Bundesverband Freier Tankstellen und
¢ VDB: Verband der Deutschen Biokraftstoffindustrie Unabhangiger Deutscher Mineral6lhéndler
e BEM: Bundesverband eMobilitét | Elektromobilitat e DBV: Deutscher Bauernverband
¢ VDV: Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e BDI: Bundesverband der Deutschen Industrie
e BDEW: Bundesverband der Energie- und Wasser- | ® *Tankstellen-Interessenverband e.V.
wirtschaft
Umwelt
e BUND: Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutsch- | ¢ WWF: World Wide Fund For Nature
land e ** Germanwatch
e Greenpeace e ** NABU: Naturschutzbund Deutschland
Gesellschaft

VCD: Verkehrsclub Deutschland

IG Metall: Industriegewerkschaft Metall
KDA: Kirchlicher Dienst in der Arbeitswelt
*Deutscher Caritasverband

e Agora: Agora Verkehrswende
e vzbv: Verbraucherzentrale Bundesverband
e ADAC: Allgemeine Deutsche Automobil-Club

Erlauterung:
* Bei mit (*) und kursiv gekennzeichneten Verbéanden wurden keine eigenstéandige Dokumente zu synthetischen Kraftstoffen
identifiziert. Sie wurden somit nicht in der Auswertung berticksichtigt.

** Auf Seiten der Umweltverbande wurde das Positionspapier ,Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland - Weichenstellungen
bis 2050 der Verbande WWF, BUND, Germanwatch, NABU und des VCD umfassend einbezogen, das in der nachfolgenden
Analyse unter WWF et al. 2014 zusammengefasst wird.

Quelle: eigene Darstellung

Analyseinstrument , Steckbrief Verbandsposition”

Die Aufbereitung des Datenmaterials aus den Dokumenten erfolgte anhand eines im Vorfeld erarbeiteten ver-
gleichbaren Analyseinstrumentes ,Steckbrief Verbandsposition” (vgl. Tabelle 2). Das Analyseinstrument bein-
haltet eine thematische Strukturierung relevanter Themen mit Bezug zur Positionierung zu Kraftstoffen. Zu-
nachst wurde formal erhoben, ob Verbande sich explizit oder implizit zu Kraftstoffen positionieren. Explizite
Positionierung beinhalltet Aussagen zu Kraftstoffen tiber Dokumente wie Stellungnahmen, Positionspapiere,
Interviews oder Pressemitteilungen, wahrend implizite Positionierung sich auf weitere Dokumente bezieht,
die keine ausdrickliche MeinungsduRerung beinhalten (z.B. Informationsmaterial, Themenhefte etc.).

Die inhaltliche Analyse erfasste zunachst das Verstandnis einer Verkehrswende aus Verbandsperspektive. Ent-
sprechend wurden die zentralen Ziele, Strategien oder Merkmale der Verbandsverstandnisse zu einer Ver-
kehrswende erhoben. Die Relevanz von Kraftstoffen wurde differenziert nach Aussagen zu biogenen und
strombasierten bzw. synthetischen Kraftstoffen ermittelt. Der Themenbereich Aspekte von strombasierten
Kraftstoffen sondierte tber eine vertiefende Analyse eine Vielzahl von Aussagen und Positionierungen. Darun-
ter wurden Einschatzungen gefasst zur zeitlichen Dimension, zu Einsatzgebieten, zur Technologieoffenheit,
zum Produktionsstandort und zur Wirtschaftlichkeit sowie zur Bedeutung im Energiesystem, Nachhaltigkeit
und Akzeptanz. Der letzte Themenschwerpunkt erfasst die Positionierung der Verbadnde zu politischen Rah-
menbedingungen.
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Tabelle 2: Template ,Steckbrief Verbandsposition®

Institution

e Name der Institution e Auflistung relevanter Dokumente

Positionierung

e Explizit vs. implizit

Verstandnis Verkehrswende

e Zentrale Ziele, Strategien, Merkmale einer Verkehrswende

Relevanz Kraftstoffe

e Kernaussagen zu biogenen Kraftstoffen e Einsatzgebiete reFuels
e Kernaussagen zu strombasierten Kraftstoffen

Aspekte strombasierte Kraftstoffe

Stellenwert reFuels fir Speicherung & Flexibilitat
Einschéatzung zur Akzeptanz

Einschétzung zur Nachhaltigkeit

Rolle fur die Standortsicherung

e Technologieoffenheit vs. -selektion

e Ort der Energieerzeugung & Relevanz Stromim-
port

e Einschatzung zur Wirtschaftlichkeit

Politische Rahmenbedingungen

¢ Politische Rahmensetzung

Quelle: eigene Darstellung

3 Ergebnisse der Positionsanalyse von Stakeholdern

3.1 Positionierung der Stakeholder in der Gesamtschau

In der Gesamtschau liber alle Verbande zeigt sich, dass die Thematik ,Kraftstoffe” fest im deutschen Stakehol-
derdiskurs verankert ist. Alle siebzehn analysierten Verbande haben sich in der ein oder anderen Art und Weise
zu Kraftstoffen geduBert und positioniert (vgl. Tabelle 3).

Damit zeigt sich, dass alternative Kraftstoffe (biogen oder strombasiert) als moglicher Baustein einer Verkehrs-
wende wahrgenommen werden und eine intensive Diskussion Gber Fir und Wider von Kraftstoffen zwischen
Verbanden derzeit stattfindet.

Betrachtet man die einzelnen Themenlinien, so lassen sich folgende zentrale Ergebnisse herausstellen. Alle
untersuchten Verbande haben eine Positionierung Gber Dokumente vollzogen, wobei die deutliche Mehrheit
sich explizit Gber Stellungnahmen, Standpunkte oder Positionspapiere geduRert hat. Nur drei Verbande haben
sich implizit zu Kraftstoffen positioniert (VDV, VCD und KDA). Wahrend der VDV als Verband insbesondere den
schienen- und Bus gebundenen Personennahverkehr vertritt, steht beim VCD der singuldare Verkehrstrager
Fahrrad im Mittelpunkt. Der KDA hingegen hat keinen direkten Bezug zur Mobilitat bzw. zum Verkehrssystem.
Zur Verkehrswende haben sich alle Verbande mit Ausnahme des DBV positioniert und tlw. eigene Schwer-
punktsetzungen, Zielformulierungen und MaBnahmenprioritdten flr eine zukiinftige Verkehrswende festge-
legt. Damit zeigt sich, dass das Themenfeld Verkehrswende mittlerweile fest im Stakeholderdiskurs verankert
ist.
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Tabelle 3: Ubersicht aller Stakeholder im Steckbrief Verbandsposition

Wirtschaft Umwelt Zivilgesellschaft
2 3 5
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Kapitel 3.1 ,,Positionierung

o Positionierung

(e = explizit, i = implizit) e e e | | e e e e e e e e e | e [

Kapitel 3.2 ,,Verkehrswende“

¢ Verstandnis der Verkehrs- viviviviv]|v vilvIiviviv|iv|iv|v|Iv|]v
wende

Kapitel 3.3 , Relevanz Kraftstoffe*

e Einschatzung biogene v | v v v vl v vivivIiv]v

Kraftstoffe

e Einschatzung synthetische vilivivivivIy vivitivivilv!v]v vl v

Kraftstoffe

« Einsatzgebiete reFuels vV oV RA R R RA R R R v
Kapitel 3.4 ,, Aspekte strombasierte Kraftstoffe”

e Technologieoffenheit vs. - vilivivivivIy v v vl v

selektion

o Ort der Energieerzeugung vl v vyl v v

+ Relevanz des Imports

e Einschatzung zur Wirt- v v v v v viliv]v

schaftlichkeit

o Stellenwert reFuels fur v v v v vyt vivilv | v v

Speicherung + Flexibilitat

e Einschatzung zur Akzep- v | v v v viliv]v

tanz

e Einschatzung zur Nachhal- | | | /| vivivilvIivIivilivv|v

tigkeit

e Rolle fir die Standortsi- v v v v

cherung

“"

Kapitel 3.5 ,,Politische Rahmenbedingungen

Politische Rahmensetzung | v | vV | V | vV | YV |V |V | V| V Vil v v v v

Quelle: eigene Darstellung

Auch die Relevanz von Kraftstoffen ist mittlerweile fest im Verkehrswendediskurs integriert. Die deutliche
Mehrheit der Verbande hat sowohl zu biogenen als auch zu strombasierten Einschatzungen und Stellungnah-
men abgegeben. Bei einzelnen Aspekten strombasierter Kraftstoffe zeigen sich Unterschiede zwischen den
einzelnen Stakeholdergruppen. Verbande aus dem Bereich Wirtschaft haben sich mehrheitlich sehr differen-
ziert zu strombasierten Kraftstoffen positioniert. Hier sind allenfalls der VDV und der DBV in ihrer differenzier-
ten Einschétzung etwas zuriickhaltender. Bei Verbanden aus dem Bereich Umwelt und Zivilgesellschaft zeigt
sich hingegen mehrheitlich eine weniger umfassende Einschatzung von efuels. Insbesondere zivilgesellschaft-
liche Akteure (mit Ausnahme der Agora Verkehrswende) haben sich nur zu einzelnen Aspekten von efuels
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gedulert. Betrachtet man die Themenlinie zu politischen Rahmenbedingungen, zeigt die deutliche Mehrheit
Positionierungen zu einzelnen MaRnahmen.

3.2 Verstandnisse einer Verkehrswende

Unter den Wirtschaftsverbanden lassen sich unterschiedliche inhaltliche Positionen zur Verkehrswende aus-
machen. VDA und VDB beflirworten in einem von insgesamt elf Verbanden unterstiitzten Positionspapier die
Verkehrswende im Sinne eines sinnvollen Zusammenspiels von alternativen Antrieben und Verbrennungsmo-
tor (VDA 2017, VDB 2019, VDB o.J.). Hier zeigt sich eine deutliche Positionierung zugunsten des Verbrennungs-
motors, dem auch zukiinftig eine wesentliche Rolle bei der Verkehrswende zugeschrieben wird. Die Position
wird auch von weiteren Verbanden getragen — wenn auch nicht so exponiert — mit der Betonung auf die Zu-
kunft des Verbrennungsmotors. Eine solche moderate Positionierung zwischen alternativen Antrieben und
Verbrenner nehmen etwa BDEW, BDI und bft/MEW ein. Dabei wird argumentiert, dass selbst eine weitrei-
chende Umstellung auf Elektromobilitat fiir eine Erreichung der Klimaschutzziele nicht ausreicht und entspre-
chend alternative Kraftstoffe einen notwendigen Baustein fiir den Klimaschutz darstellen (BDEW 2018b, BDI
2018, BFT 2019, BFT 2018, BFT 2017). Beim bft/MEW heiRt es: ,Studien zeigen, dass nicht nur Elektromobilitat,
sondern auch EFuels einen Teil der zukiinftigen Mobilitat darstellen werden. Nur so kdnnen die Klimaschutz-
ziele der Bundesregierung 2050 erreicht werden” (BFT 2019: 1). Fiir den BDEW gelingt Klimaschutz im Verkehr
nur, ,wenn alternative Fahrzeugantriebe und Kraftstoffe verstarkt und konsequent zum Einsatz kommen, mit
einer ,Energiewende im Verkehr (BDEW 2018a: 3). Demgegeniber positioniert sich der BEM, der fiir die
Verkehrswende einerseits einen weitreichenden Technologiewechsel vom Verbrennungs- zum Elektromotor
vorsieht und zum anderen Elektromobilitat als einen zentralen Baustein fir intermodale Mobilitatsketten ver-
steht (BEM 2019).

Unter den Umweltverbanden ist ein anderes Verstandnis einer Verkehrswende offenkundig. Hier wird zum
einen die Machbarkeit einer ambitionierten, nahezu treibhausgasneutralen Mobilitdt in den Vordergrund ge-
rickt (u.a. Greenpeace, WWF, BUND, NABU). Am weitesten geht hierbei Greenpeace, die (iber eine Auftrags-
studie durchgefiihrt vom Wuppertal Institut eine emissionsfreie Mobilitat bis zum Jahr 2035 fir machbar hal-
ten (Greenpeace 2019a). Dafiir ist fir Greenpeace eine , komplett andere Mobilitdt notwendig®, bei der die
alleinige Umstellung auf Elektroautos keine Losung ist, sondern eine eindeutige Hierarchisierung von MaRRnah-
men entlang der Schwerpunkte Vermeiden, Verlagern und Verbessern notwendig sind (Greenpeace 2019a).
Ein dhnliches Verstandnis zeigen BUND und WWF. Als Gesamtansatz bedeutet nachhaltige Mobilitat aus
BUND-Perspektive, ,,den Verkehrsaufwand zu reduzieren; sie bedeutet ehrliche Preise, neue Mobilitatsdienst-
leistungen, erfolgreiche Verkehrsverlagerung auf Schiene und Schiff, aber auch weniger Autos” (BUND 2019c:
2). Beide Umweltverbande sehen eine gelingende Verkehrswende aber mit einer 95% CO,-Reduktion erst im
Jahr 2050 realisiert — und damit deutlich weniger ambitioniert als Greenpeace.

Unter den Verbanden der Zivilgesellschaft versteht die Agora die Hauptaufgabe einer Verkehrswende, dass
die Ziele der Bundesregierung erreicht werden. Agora nennt insbesondere zwei Sdulen auf der die Verkehrs-
wende ruhe: (1) auf der Mobilitatswende und (2) auf der Energiewende im Verkehr (Agora Verkehrswende
2019, Agora Verkehrswende 2018, Agora Verkehrswende 2017). Der vzbv hat vornehmlich die Verbraucher-
perspektive im Blick, da fir ,Verbraucherinnen und Verbraucher eine nachhaltige und bezahlbare Mobilitat
die Grundlage fir Wohlfahrt, Lebensqualitat und gesellschaftliche Teilhabe” (vzbv 2018: 3) ist. Der vzbv setzt
sich daher fiir MalRnahmen mit geringen Kosten und umfassenden Vorteilen fiir Verbraucher im Verkehrssek-
tor ein (vzbv 2018). Der ADAC beflirwortet die Verkehrswende und sieht folgende Ziele im Vordergrund: Si-
cherung einer individuellen Mobilitat, Begrenzung des TreibhausgasausstoRes, Verringerung der Abhangigkeit
von fossilen Ressourcen sowie die Reduktion von Luftschadstoffen (ADAC o.J.). Um diese Ziele der Verkehrs-
wende zu erreichen, ist ein ganzheitlicher Ansatz notwendig, der alternative Antriebe, Kraftstoffe auf Basis
erneuerbarer Energien, die Optimierung und Emissionsreduktion von konventionellen Antrieben, die Integra-
tion und Vernetzung von Verkehrstragern sowie moderne Mobilitatsleistungen setzt. Der VCD (2019a, 2019b,
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2010) befiirwortet eine Verkehrswende mit einer expliziten Weichenstellung zugunsten der folgenden Zielset-
zung: ,,weg vom Auto, hin zu mehr Ful’-, Rad-, Bus-, und Bahnverkehr, weg von fossilen Treibstoffen, hin zum
CO,-freien Verkehr” (VDC 2019a: 2). Der Ansatz der IG Metall verbindet Klimaneutralitdt mit Interessen der
Verbraucher und Arbeitnehmer (IG Metall 20193, IG Metall 2019b, IG Metall 2019c). Im verabschiedeten Ak-
tionsprogramm werden fir die nachsten vier Jahre vier zentrale Handlungsfelder mit ausformulierten Kern-
forderungen identifiziert (IG Metall 2019b). Diese sind der Hochlauf der Elektromobilitat, Einstieg in die Mo-
bilitatswende, entschlossenes Vorantreiben der Energiewende sowie neue Konzepte und Instrumente fiir die
Regional- und Strukturpolitik. SchliefRlich setzt sich der KDA fiir eine Verkehrswende ein, die sich am Konzept
der Nachhaltigkeit orientiert und Gber die UN-Nachhaltigkeitsziele umsetzt (KDA 2019). Prioritat hat eine 6ko-
logische Orientierung, weil es ,,ohne Klimagerechtigkeit keinen Weltfrieden geben kann“ (KDA 2019: 3).

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedliche Typen im Ver-
standnis einer Verkehrswende differenzieren:

e Ein effizienter Verbrennungsmotor wird auch zukiinftig eine wesentliche Rolle im Verkehr spielen —
das Verbessern ist somit ein wichtiger Pfeiler.

e Im motorisierten Verkehr soll es vor allem einen Wechsel zu alternativen Antrieben (Elektromobilitat
und Brennstoffzelle) geben.

e reFuels sind ein notwendiger — wenn auch kontrovers diskutierter — Baustein fiir eine gelingende Ver-
kehrswende.

e Schwerpunkte einer Verkehrswende liegen auf einer eindeutigen Hierarchisierung von MaRnahmen
zugunsten von Vermeidung, dann Verlagerung und schlieflich Verbesserung.

e Eine ambitionierte Verkehrswende mit einem emissionsfreien Verkehr ist bis zum Jahr 2035 vorstell-
bar.

3.3 Relevanz der Kraftstoffe

Der von fossilen Kraftstoffen angetriebene Personen- und Guterverkehr tragt durch den Ausstol} von Treib-
hausgasen wesentlich zum Klimawandel bei. Die Gberwiegend verwendeten Otto- und Dieselkraftstoffe lassen
sich allerdings auch regenerativ — als sogenannte ,reFuels” — aus nicht-fossilen Kohlenstoffquellen wie bioge-
nen Reststoffen in Kombination mit der direkten Umwandlung von CO; und erneuerbarem Wasserstoff her-
stellen und kénnen so helfen, den CO,-Ausstoss zu reduzieren. Hinsichtlich der zukiinftigen Rolle der verschie-
denen Kraftstoffarten bestehen bei den Stakeholdern unterschiedliche Einschatzungen und Positionen mit
teils gegenlaufigen Akzenten, die im Folgenden naher erlautert werden.

3.3.1 Biokraftstoffe

Aus Sicht der meisten Wirtschaftsverbande, u.a. VDA, VDB, DBV, kommt dem Einsatz von fortschrittlichen Bi-
okraftstoffen (zweite Generation) aus Altholz, Stroh, Abfall- und Reststoffen eine zunehmende Bedeutung fir
die zukiinftige Defossilisierung des Verkehrssektors zu (VDA 2017, DBV 2019a, VDB 2019, VDB 0.J.). Aus Sicht
des DBV sollten Biokraftstoffe, die in Koppelproduktion Proteine und andere hochwertige Futtermittel liefern,
bevorzugt werden (DBV 2019b). Allerdings beméangelt der DBV die Treibhausgasbilanzierung nach dem Quell-
prinzip, denn die Emissionen aus der Rohstoffproduktion werden in der Landwirtschaft bilanziert wahrend die
Treibhausgasvermeidung dem Verkehrssektor zugeschrieben wird. Diese sollten zumindest anteilig der Land-
wirtschaft zugeordnet werden. Der BDI hingegen ist der Meinung, dass die Gewinnung von Biokraftstoffen aus
Energiepflanzen aufgrund von Nachhaltigkeitskriterien gesenkt werden sollte (BDI 2018).

Auch wenn anerkannt wird, dass Biokraftstoffe sehr effektiv fir den Klimaschutz eingesetzt werden kdnnen,
so werden von zahlreichen Verbanden aus den Bereichen der Umwelt und Zivilgesellschaft, u.a. seitens vzbv,
BUND, WWF, Bedenken mit Blick auf Umweltprobleme — vor allem fiir Biokraftstoffe der ersten Generation —
gedulert (vzbv 2011, BUND 2019a, WWEF et al. 2014). Einige Umweltverbande, darunter der WWF, BUND und
NABU, fordern sogar den Ausstieg aus der Kraftstoffherstellung auf Basis von Anbaubiomasse bis 2030 (WWF
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et al. 2014, BUND 2019c). Vielmehr sollte die begrenzte Menge an Biomasse aus Reststoffen in anderen Sek-
toren aullerhalb des Verkehrsbereichs wesentlich klimawirksamer eingesetzt werden. Andere Institutionen,
wie beispielsweise Agora Verkehrswende, bezweifeln, dass Biokraftstoffe alleine das Potenzial haben den zu-
kiinftigen Energiebedarf im Verkehr zu decken (Agora Verkehrswende 2017).

Aus Sicht des vzbv sind Biokraftstoffe nur dann sinnvoll, wenn sie Nebenwirkungen wie eine Regenwaldabhol-
zung oder Nahrungsmittelkonkurrenz und Pestizid- und Dlngemitteleinsatz vermeiden. Zudem sollten aus
Sicht des vzbv sorgfaltig Vor- und Nachteile politischer und technischer Optionen sorgfaltig abgewogen wer-
den, um nicht hinnehmbare Nebenfolgen auszuschlieRen und damit eine hohere Akzeptanzin der Bevolkerung
anzustreben (vzbv 2011). Der vzbv bezieht sich in seinen Ausfihrungen insbesondere auf Biokraftstoffe der
ersten Generation und thematisiert fortschrittliche Biokraftstoffe (ab der zweiten Generation) nicht. Der ADAC
und der VCD sehen fir Biokraftstoffe der zweiten Generation sowie der ADAC ebenfalls temporar fiir CNG
zukinftiges Potenzial (ADAC 2009, VDV 2009). Bioerdgas und BtL-Biokraftstoffe haben dabei aus Sicht des
ADAC das groRte Potenzial, um aus Pflanzenresten oder Holz auf kleinstmoglicher Ackerflache umweltfreund-
liche Kraftstoffe herzustellen. Der VCD wagt in seinem Info-Dokument ,, Designerkraftstoffe” Vor- bzw. Nach-
teile von BtL (Biomass to Liquid) als Biokraftstoff der zweiten Generation ab (VCD 2019b), die im nachfolgen-
den Abschnitt naher erlautert werden.

Fur die Stakeholder Greenpeace, IG Metall, KDA, BEM, BDEW und MEW/bft konnte auf Basis der Dokumen-
tenauswertung keine explizite Positionierung mit Blick auf biogene Kraftstoffe identifiziert werden.

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedlichen Priorisierun-
gen mit Blick auf biogene Kraftstoffe herausdestillieren:

e Aus Sicht der meisten Verbande kann dem Einsatz fortschrittlicher Biokraftstoffe (zweite Generation)
aus Altholz, Stroh, Abfall- und Reststoffen eine Bedeutung fir die zukiinftige Defossilisierung des Ver-
kehrssektors zukommen.

e Zahlreiche Verbande aus den Bereichen der Umwelt und Zivilgesellschaft duRern Bedenken mit Blick
auf Umweltprobleme, wie bspw. Regenwaldabholzung oder Nahrungsmittelkonkurrenz und Pestizid-
und Diingemitteleinsatz.

e Eswird Giberwiegend bezweifelt, dass Biokraftstoffe alleine das Potenzial haben den zukiinftigen Ener-
giebedarf im Verkehr zu decken.

3.3.2 Strombasierte Kraftstoffe

Konkretisiert werden strombasierte Kraftstoffe? in den Dokumenten der Stakeholder als Wasserstoffherstel-
lung tiber Elektrolyse von Wasser mit Hilfe von — im Idealfall — regenerativem Uberschussstrom. In einem wei-
teren Schritt wird der Wasserstoff mit Kohlendioxid aus industriellen Prozessen oder der Umgebungsluft ver-
bunden. Daraus entstehen strombasierte Kraftstoffe wie zum Beispiel synthetischer Diesel, synthetisches Ben-
zin und synthetisches Gas. Wahrend die Umweltverbande in ihren Dokumenten Uberwiegend sehr explizit
mogliche Herstellungswege fiir strombasierte Kraftstoffe skizzieren, werden strombasierte Kraftstoffe in den
Dokumenten der Verbande der Zivilgesellschaft aus Wasserstoff und CO, zwar aufgegriffen, allerdings ohne
jedoch deren Herstellungswege technisch naher zu erlautern.

Mit Blick auf die zukiinftige Rolle der strombasierten Kraftstoffe im Verkehrssektor werden diese von den
meisten Verbanden der Zivilgesellschaft, u.a. IG Metall, KDA, vzbv, Agora Verkehrswende, als wichtig angese-
hen, sollten aber vor allem in Bereichen eingesetzt werden, in denen eine direkte Elektrifizierung schwierig
erscheint (IG Metall 2019b). Dies betrifft bspw. den Luft- und Schifffahrtsverkehr, bei dem der auf Verbren-
nung basierende Antriebsstrang mangels Alternativen auch weiterhin technisch realisiert und vorgehalten

2|n den Dokumenten der Verbande werden fir strombasierte Kraftstoffe verschiedene Begriffe verwendet, wie beispielsweise eFuels,
Designerkraftstoffe oder synthetische Kraftstoffe. In diesem Dokument wird im Sinne der Einheitlichkeit nachfolgend durchgehend der
Begriff strombasierte Kraftstoffe verwendet.
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wird. Auch der Einsatz als Rohstoff fir die Chemieindustrie wird vorgesehen (IG Metall 2019a). Allerdings he-
ben die meisten Verbande eine vergleichsweise ineffiziente Stromnutzung mittels strombasierter Kraftstoffe
heraus, die sich im Vergleich zu einem batterieelektrischen Auto mit direkter Stromnutzung auf einen fiinf- bis
sechsfach hoheren Energiebedarf belduft (vzbv 2018). Aus Sicht der IG Metall werden aufgrund des zusatzli-
chen Arbeitsschritts fiir die Produktion des synthetischen Kraftstoffs sowie dessen Energieverbrauchs vorerst
Elektroautos und Wasserstoffautos im Stralenverkehr in den Markt diffundieren (IG Metall 2019c). Der ADAC
sowie der vzbv sehen eine baldige Markteinfiihrung von strombasierten Kraftstoffen eher skeptisch, da sie
sich derzeit im Forschungsstadium (z.B. PtX)-Kompetenzzentrum in der Lausitz) befinden. Als Nachteile wer-
den fehlende Effizienz (bei "Well-to-Wheel"-Betrachtung ca. 10-15% gegeniber 70-80% bei Elektroautos) so-
wie hohe Kosten mit derzeit ca. 4,50 Euro fiir die Herstellung angefiihrt (ADAC 2019). Auch die IG Metall sieht
eine baldige Markteinfiihrung kritisch. Im Sinne einer Industriepolitik, in der Deutschland auch in Zukunft Ent-
wicklungs- und Produktionsstandort bleibt, braucht die Industrie aus Sicht der IG Metall ,technologisch er-
reichbare Kapazitaten bei Batteriezellen oder synthetischen Kraftstoffen, schafft es aber bislang nicht, die er-
forderlichen Investitionen und Vorleistungen zu organisieren”, denn die , Entwicklung und Industrialisierung
alternativer synthetischer Kraftstoffe bleibt auf der Tagesordnung, und sei es nur fir Flugzeuge, Schiffe oder
als Rohstoff fiir die Chemieindustrie” (IG Metall 2019b: 4 ).

Einige zivilgesellschaftliche Verbande wie bspw. die Agora Verkehrswende oder auch die IG Metall weisen
zudem darauf hin, dass garantiert werden muss, dass der regenerative Strom aus erneuerbarer Energie ge-
wonnen wird, damit die Kraftstoffe zur Dekarbonisierung beitragen (Agora Verkehrswende 2017). Es wird da-
her auf eine CO,-neutrale Nutzung verwiesen, denn bei der ,Verbrennung im Auto entsteht dann zwar CO,,
aber nur so viel, wie vorher aus der Luft fiir die Produktion der E-Fuels entnommen wurde” — allerdings unter
der Voraussetzung, dass bei der ,,Herstellung des Wasserstoffs sowie des synthetischen Kraftstoffs nur Strom
aus erneuerbaren Quellen oder Atomstrom verwendet wurde” (1G Metall 2019c: 4).

Diese Sichtweise wird auch von den Umweltverbdnden (bspw. BUND, Greenpeace, WWF) geteilt. Auch diese
erkennen an, dass um das Ziel eine vollstandige Minderung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor zu
erreichen, neben Strom aus erneuerbaren Energien auch Gas- und Flissigkraftstoffe auf regenerativer Basis
eingesetzt werden missen, bspw. fiir Lkw, Langstreckenbusse, Schiffe, im Flugverkehr oder auch zur Deckung
des verbleibenden Flissigkraftstoffbedarfs von Pkw und kleineren Lkw mit Plug-In-Hybrid- oder Range-Exten-
der-Antrieben. Denn auch mit prioritdr zu implementierenden ambitionierten Malnahmen zur Verlagerung,
Vermeidung und Effizienzsteigerung im Verkehrssektor verbleibt im Jahr 2050 ein ,Restbedarf” an fllissigen
oder gasférmigen Kraftstoffen im Verkehrssektor (WWF et al. 2014). Aus Sicht der Umweltverbande sollten
PtX-Produkte allerdings nur dort Anwendung finden, wo keine direkt elektrische Alternative absehbar ist (Nut-
zung als Grundstoff in der chemischen Industrie, Speicher zur Stabilitatssicherung der Energieversorgung,
Energietrager in speziellen Verkehrsbereichen wie Schiffs- und Flugverkehr). PtX-Stoffe kdnnen allerdings nur
dann klimapolitisch akzeptiert werden, wenn sie vollstandig auf der Grundlage erneuerbarer Energien erzeugt
werden (BUND 2019a). Dariiber hinaus betont der BUND zusatzlich, dass es von zentraler Bedeutung sei, dass
die PtX-Produktion nicht auf die Bereitstellung von CO; aus fossilen Quellen angewiesen ist. Grundsatzlich gilt
aus Sicht des Verbandes, dass die Gewinnung des fiir die Herstellung der synthetischen Kraft- und Brennstoffe
benotigte CO, aus der Luft erfolgen sollte. Es sollte kein CO; aus fossilen Quellen zur Herstellung von reFuels
genutzt werden, um die Klimaneutralitat zu gewahrleisten (BUND 2019d). Der Einsatz von PtX-Stoffen im Rah-
men einer universellen Treibstoffbeimischung ist aufgrund der verwendungsspezifischen Effizienzprifung aus-
geschlossen. Denn die hochste Pramisse zum Gelingen der Energiewende — den Energieverbrauch drastisch zu
reduzieren — muss laut BUND weiterhin Bestand haben (BUND 2019a). Auch Greenpeace betont, dass strom-
basierte Kraftstoffe dauerhaft deutlich teurer und weniger effizient sind, als Autos direkt mit Strom zu betrei-
ben. Das zeigt eine unlangst veroffentlichte Kurzstudie des Wuppertal Instituts im Auftrag von Greenpeace.
Demnach ist der Energiebedarf fiir den Betrieb eines Autos mit strombasiertem Kraftstoff flinf bis sieben Mal
hoher als der eines vergleichbaren Elektroautos. Entsprechend miissen fiir den Pkw-Betrieb mit strombasier-
ten Kraftstoffen ,,mindestens fiinf Mal so viele Windrader und Solaranlagen gebaut werden, wie fiir die gleiche
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Zahl E-Autos” (Greenpeace 2019d). In den Dokumenten des VCD konnte keine explizite Positionierung hin-
sichtlich strombasierter Kraftstoffe identifiziert werden.

Tabelle 4: Positionierung zum Thema ,Vorrangige Einsatzgebiete von reFuels*

Wirtschaft Umwelt Zivilgesellschaft
g Q =
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(0]
Pkw?! X X X X
Lkw X X X2 X2
Schiff X X X X X X X X X X X
Flugzeug X X X X X X X X X X X X
Rohstoff
Chemie- X X
industrie
1= Bestandsflotte + neue Pkw; 2 = Einsatz auch in Bussen
Anmerkung: leere Zellen = zum Teil keine explizite Positionierung zu diesem Aspekt in den Dokumenten
identifizierbar, dies heif3t allerdings nicht notwendigerweise, dass in diesen Bereichen kein Einsatzgebiet
gesehen wird (Daten werden lUber Expertenworkshops vervollstandigt)

Quelle: eigene Darstellung

Von Seiten der meisten Wirtschaftsverbinde (BDEW, BDI, MEW/bft, VDA, VDB, VDV) werden strombasierte
Kraftstoffe als wichtiger Baustein fiir die Defossilisierung des Verkehrssektors angesehen. Aus Sicht des VDA
ist fir die Erreichung des EU-Klimaschutzzieles 2030 fiir den Verkehrssektor (minus 30% ggii. 2005) bereits
heute der Aufbau von Kapazitaten zur Herstellung strombasierter Kraftstoffe notwendig (dena & LBST 2017 >
Studie im Auftrag des VDA). Der VDA sieht bei Kraftstoffen vor allem einen wichtigen Beitrag von synthetischen
Kraftstoffen. Der BDEW positioniert sich implizit zu strombasierten Kraftstoffen, in dem er die Zukunft eines
klimafreundlichen Verkehrs vornehmlich in der Nutzung erneuerbarer Energien sieht —d.h. direkt oder indirekt
auf der Basis von erneuerbarem Strom, bspw. Wasserstoff oder anderen PtX sowie Biogas (BDEW 2018a).
Wenig Uberraschend vertritt der BEM als einziger Wirtschaftsverband eine abweichende Position mit Blick auf
strombasierte Kraftstoffe, indem er betont, dass diese durch einen energieintensiven Prozess hergestellt wer-
den, der auf Basis erneuerbarer Energien fiir die Anforderungen des Individualverkehrs heute nicht realisierbar
ist und der groRe Mengen an Energie erfordert (BEM 2019). MEW/bft sehen strombasierte Kraftstoffe als
»Brucke” und rekurrieren in ihrer Position auf die Aspekte der Akzeptanz und Infrastruktur: ,Es mag sein, dass
die Effizienz von der Erzeugung bis zum Verbrauch bei der Verwendung von eFuels etwas schlechter ist, als
der Einsatz reiner Elektro-Antriebe. Aber entscheidend wird die Akzeptanz der Verbraucher sein. Und die ist
sicherlich ungleich gréRer fiir einen sanften Migrationsprozess iiber eFuels, an dessen Ende nach meiner Uber-
zeugung ohnehin der Einsatz von Wasserstoff stehen muss” (MEW/bft 2017: 5). Aus Sicht des BDI leisten
strombasierte Kraftstoffe einen sofortigen Beitrag fiir die Defossilisierung in allen Verkehrsbereichen und sind
notwendig fiir das Erreichen der Pariser Klimaziele (BDI 2018). Dabei sollten sie die Elektrifizierung bzw. Elekt-
romobilitat erganzen, indem sie insbesondere in Transportbereichen eingesetzt werden, bei denen eine Elekt-
rifizierung nicht moglich ist, wie z.B. im Luft- oder Schiffverkehr. Der BDI betont auch einige Nachteile, die mit
strombasierten Kraftstoffen verbunden sind, wie der erhdohte Energiebedarf, der durch Import aus Regionen
mit Uberschuss an erneuerbarer Energie bedient werden kann. AuBerdem ist eine Investitionssicherheit nétig
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fir hohe Anfangsinvestitionen und eine moglichst lange Nutzungsdauer. Der VDV pladiert fiir verschiedene
Technologien fiir eine erfolgreiche Dekarbonisierung: biogene als auch strombasierte Kraftstoffe, Elektromo-
bilitat und die Wasserstofftechnologie. Als sogenannte ,,saubere” Busse werden Elektrobusse (inkl. Plugin-
Hybridbusse) sowie Wasserstoff- und Gas betriebene Busse (CNG, LNG) favorisiert. Der VDV sieht eine paral-
lele Anwendung von verschiedenen Technologien als eine Notwendigkeit an, um Defizite auszugleichen (z.B.
bei langanhaltenden Stromausfall) (VDV 2009). In den Dokumenten des DBV konnte keine explizite Positionie-
rung hinsichtlich strombasierter Kraftstoffe identifiziert werden.

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedlichen Priorisierun-
gen mit Blick auf strombasierte Kraftstoffe herausdestillieren:

e Langfristig konnten strombasierte Kraftstoffe im Gesamtsystem 2050 eine begrenzte, aber sinnvolle
Rolle zur Deckung des verbleibenden Endenergiebedarfs des Verkehrssektors spielen.

e Anwendungen strombasierter Kraftstoffe werden mehrheitlich fir Lkw, Langstreckenbusse, Schiffe,
im Flugverkehr gesehen.

e Der Einsatz von strombasierten Kraftstoffen im PKW-Bereich wird im Bestand oder bei Neufahrzeugen
nur von sehr wenigen Akteuren thematisiert.

3.4 Aspekte von strombasierten Kraftstoffen
3.4.1 Technologieoffenheit vs. -selektion

Technologieoffenheit wird im 6ffentlichen Diskurs als Postulat flr einen bestimmten Regierungsansatz ver-
wendet. Der Ansatz soll ideale politische Rahmenbedingungen schaffen, damit sich die kosteneffizienteste
Technologie Gber Marktmechanismen durchsetzt. Demgegeniber steht ein Technologie-selektiver Ansatz da-
fiir, dass bestimmte Technologien schon friihzeitig priorisiert werden.

Auf Seiten der Wirtschaftsverbande sind mit Blick auf das Themenfeld Technologieoffenheit® vs. -selektion
unterschiedliche Sichtweisen zu erkennen. Der VDA, VDB, BDEW, VDV, BDI sprechen sich fiir einen technolo-
gieoffenen Ansatz aus (vgl. Tabelle 5). Denn ein ,[e]ffektiver Klimaschutz im StraBenverkehr erfordert den
Beitrag aller Antriebstechnologien” (VDA 2017: 4). Nach Ansicht des VDA und des VDB wird der Verbrennungs-
motor noch eine gewisse Zeit eine wichtige Antriebstechnologie in der Mobilitat darstellen (VDA 2017, VDB
2019, VDB o.).). Andererseits besteht Unklarheit, welche klimaschonende Technologie sich in der Zukunft als
am kosteneffizientesten erweist. Dabei ist nach Meinung einiger Stakeholder wichtig, die Auswahl der alter-
nativen Antriebstechnologien (E-Autos, Wasserstoff und reFuels) dem Markt zu Gberlassen (BDEW 2018a). Der
MEW pladiert ebenfalls fir einen technologieoffenen Ansatz und betont, dass reFuels technisch bei vielen
Verkehrstragern zum Einsatz kommen kdnnen. Ein wichtiger Vorteil besteht in der Mdoglichkeit, die existie-
rende Infrastruktur weiterhin zu nutzen (MEW/bft 2018). Der BDI erkennt die Nutzung der reFuels-Technolo-
gie als einen sofortigen Beitrag zur Defossilisierung an (BDI 2018). Dagegen favorisiert der BEM eine Techno-
logieselektion hinsichtlich Elektromobilitdt und spricht sich ausdriicklich gegen das Postulat der Technologie-
offenheit aus: So heifdt es in einer Stellungnahme des BEM (2019: 1): ,Das Mantra von der Technologie-Offen-
heit hat die Regierung auf einen voéllig falschen Kurs gebracht”. Und weiter: ,Sicherlich kann E-Fuel in ausge-
wahlten Insellésungen etwa im Luftverkehr eingesetzt werden, fiir die Massennutzung ist der Gebrauch von
fossilen Energietrdagern ein nachhaltiger Wahnsinn. Der Batterieantrieb ist schon heute technologisch weit
Uberlegen” (ebd.). Der DBV macht zu diesem Punkt in den analysierten Dokumenten keine Angaben.

3 Eine Erlauterung von Technologieoffenheit liefert die Agora Verkehrswende (2020: 4): ,Technologieoffenheit ist Voraus-
setzung flr eine klimapolitisch erfolgreiche und kosteneffiziente Verkehrswende. Dies bedeutet, dass der notwendige Um-
stieg auf neue Antriebe und Energietrager auf Basis eines unverzerrten, alle volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen be-
rucksichtigenden Wettbewerbs der verschiedenen Technologien stattfindet".
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Tabelle 5: Positionierung zum Thema ,, Technologieoffenheit vs. -selektion”

Wirtschaft Umwelt Zivilgesellschaft
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Quelle: eigene Darstellung

Fiir die Umweltverbande (u.a. BUND, NABU, Greenpeace, WWF) ist generell die Verminderung des Verkehrs-
aufwandes entscheidend, vor allem der Individualverkehr sollte umgelagert werden, beispielsweise auf den
Schienenverkehr (BUND 2019c). Damit besteht indirekt ein Postulat fiir Technologieselektion, die zuvorderst
Vermeidung und Verlagerung beglinstigen. Daneben besteht die Ansicht, dass synthetische Kraftstoffe nur in
Bereichen in Einsatz kommen sollten, in denen eine Elektrifizierung technisch ausgeschlossen ist, wie z.B. in
der Chemieindustrie und im Flug- und Schiffverkehr (WWF 2019, WWF 2018, WWF et al. 2014, Greenpeace
2019d). Greenpeace sieht strombasierte Kraftstoffe mit hohen Kosten und hohem Energieaufwand im Ver-
gleich zum elektrischem Antrieb verbunden und daher als insgesamt ineffizient an (Greenpeace 2019b, Green-
peace 2019c).

Zu dem Punkt Technologieoffenheit vs. -selektion wurden seitens der zivilgesellschaftlichen Verbdnden in den
identifizierten Dokumenten kaum Angaben gemacht. Der KDA spricht sich implizit und Agora Verkehrswende
explizit fiir einen technologieoffenen Ansatz aus (KDA 2019, Agora Verkehrswende 2017, Agora Verkehrs-
wende 2018, Agora Verkehrswende 2019). Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass die Agora Energiewende
sich hier eher technologieselektiv positioniert (Agora Energiewende 2019). Auch die IG Metall beflirwortet
einen technologieoffenen Ansatz: ,Um Technologieoffenheit zu gewahrleisten, muss sie finanziell in die Bre-
sche springen und gleichzeitig Rahmenbedingungen schaffen, die Investoren, Unternehmen und Beschéftigte
fir ihr Engagement belohnen” (IG Metall 2019c: 5). Verbdnde wie der ADAC, VCD und der vzbv dufRern sich
nicht zu diesem Punkt.

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedlichen Priorisierun-
gen mit Blick auf technologieoffene Ansatze herausdestillieren:

e Eintechnologieoffener Ansatz mit den entsprechenden politischen Rahmenbedingungen fir eine Ver-
kehrswende ist vor allem bei Wirtschaftsverbdanden popular. Auch einige zivilgesellschaftliche Ver-
bande setzten sich fur Technologieoffenheit ein.

e Deutliche Vorbehalte gegeniliber einem technologieoffenen Ansatz bestehen dagegen bei den Um-
weltverbanden.

3.4.2 Ortder Energieerzeugung und Relevanz des Imports

In der Diskussion um strombasierte Kraftstoffe spielt die Standortfrage fir Produktionsstatten eine groRRe
Rolle. Aufgrund von (absoluten) Kostenvorteile werden auslandische Produktionskapazitaten und entspre-
chend Importe von reFuels diskutiert.

Die Wirtschaftsverbande wie der VDA sehen die zu produzierenden erneuerbaren Strommengen in Europa als
ausreichend an, um sowohl regenerative Kraftstoffe herzustellen als auch den direkten Strombedarf zu decken
(VDA 2017). AuBerdem konnten die vorhandene Infrastruktur bestehend aus iber 14.000 6ffentlichen Tank-
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stellen und die Vertriebssysteme der Kraftstoffhandler weiterhin genutzt werden (VDB o0.J.), was einen Kos-
tenvorteil darstellen wiirde. Die Produktion der Kraftstoffe ware laut des VDA langfristig moglich und Probe-
anlagen existieren (VDA 2017). AuRerdem besteht laut des BDEW die Méglichkeit, durch die Kopplung der
erneuerbaren Energienutzung mit der Treibstoffgewinnung moglichen Fluktuationen entgegenzuwirken und
somit die Netznutzung effizienter zu gestalten (BDEW 2018a, BDEW 2018b). Aus Sicht des MEW sollte die
Energiewirtschaft marktwirtschaftlich und global strukturiert werden (MEW/bft 2017). Einen kritischen Stand-
punkt wird vom BEM vertreten, der unabhangig von der Energieproduktion reFuels als einen Vorwand be-
trachten, herkdmmliche Pkws weiterhin zu verkaufen: ,mit Hilfe der Erlaubnis ist es herkdmmlichen Automo-
bilherstellern moglich, ihre alten Produkte im Angebot zu belassen und die Motoren mit E-Fuel-Beimischungen
als umweltfreundlich zu verkaufen.” (BEM 2019: 1). Denn durch die Beimischung mit reFuels kénnten Ver-
brennungsmotoren als ,,umweltfreundlich” verkauft werden, obwohl sie weniger effizient sind als batteriebe-
triebene Antriebe und auch in der Energiebilanz schlecht abschneiden (BEM 2019). VDV, DBV und BDI positi-
onierten sich bisher nicht zu der Art und dem Ort der Energienutzung und dem Import von Strom.

Auf Seiten der Umweltverbande sollte aus Sicht des BUND insbesondere beim Import von reFuels oder erneu-
erbarer Energie die Wasserversorgung in warmen, aber wasserarmen Gebieten beachtet, und die sozial-6ko-
logische Flachennutzung sollte sichergestellt werden (BUND 2019d).

Auch von den zivilgesellschaftlichen Verbdanden (ADAC, vzbv, VCD, IG Metall, KDA) wurden bis auf von Agora
Verkehrswende keine Aussagen zum Ort der Kraftstoffproduktion noch zur Relevanz des Stromimports ge-
macht. Die Agora Verkehrswende (2017) nimmt an, dass der benétigte Strom fiir die Produktion von reFuels
oder die reFuels selbst importiert werden missten. Die gemeinsame Studie mit der Agora Energiewende
(2018) untersucht zudem mit Blick auf die Kosten verschiedene Szenarien mit Produktionsorten in Nordafrika,
dem Nahen Osten, Island (Geothermie, Wasserkraft) und Deutschland (Wind offshore Nord- und Ostsee),
nimmt dabei allerdings keine Positionierung hinsichtlich eines optimalen Ortes vor.

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedlichen Positionierun-
gen mit Blick auf Art und Ort der Kraftstofferzeugung und Relevanz von Stromimporten zusammenfassen:

e Die Erzeugung erneuerbarer Energien in Europa reicht aus der Sicht einzelner Verbande (z.B. VDA) fir
die Herstellung von reFuels aus.

e Die bestehende Infrastruktur mit Kraftstofftransport und Tankstellen etc. kann weiterhin genutzt wer-
den, was Kosten einsparen wiirde.

e (O3 sollte, um die Klimaneutralitat zu sichern, nur aus der Luft gewonnen werden. AuRerdem sollten
die Wasserversorgung in wasserarmen Gebieten und die sozial-6kologische Flachennutzung sicherge-
stellt werden.

e Entweder der Strom fiir die Produktion von reFuels oder die bereits produzierten reFuels miissen aus
Sicht der Mehrheit der Verbande importiert werden.

e Eine mehrheitliche Produktion von reFuels in Deutschland wird als wenig realistisch angesehen.

3.4.3 Einschatzung zur Wirtschaftlichkeit

Die Wirtschaftlichkeit von reFuels thematisiert insbesondere den derzeitigen bzw. zukiinftigen Aufwand fir
die Herstellung synthetischer Kraftstoffe und deren mogliche Ertrage.

Die Wirtschaftlichkeit von reFuels wird von den meisten Wirtschaftsverbdnden aufgrund von Effizienznachtei-
len als niedrig eingeschatzt. So sehen der VDA und der BDI momentan keine Wirtschaftlichkeit aufgrund nicht
vorhandener technologieoffener politischer Rahmenbedingungen, die eine Investition in die reFuels Techno-
logie ermdglichen und férdern (VDA 2017, BDI 2018). Von Seiten des VDA wird Investitionssicherheit explizit
gefordert (VDA 2017). Eine andere Sichtweise vertritt der MEW, der reFuels aus wirtschaftlicher Sicht als eine
Win-Win Situation bezeichnet (MEW/bft 2019). Wesentliche Vorteile sind demnach die Klimaneutralitat, Spei-
cherbarkeit und Verwendung in herkdmmlichen Motoren. Laut des BDEW bilden die Kosteneffizienz sowie die
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marktwirtschaftlichen Ansatze die entscheidenden Kriterien, um passende Klimaschutzinstrumente aufzustel-
len (BDEW 2018). Mit Blick auf die Herstellerkosten avisiert der VDA ein Zielkostenniveau von etwa 1 Euro pro
Liter Dieseldquivalent (derzeit etwa 4,50 Euro pro Liter) (VDA 2017). Aus Sicht der MEW kdnnen reFuels im
Jahr 2050 zwischen 0,70 Euro und 1,30 Euro pro Liter je nach Standortbedingungen erzeugt werden (MEW/bft
2018). Auch der BDI (2018) sieht zukiinftig Herstellkosten von etwa 1 Euro pro Liter Dieseldquivalent. Es wurde
keine Positionierung zu diesem Punkt von den Verbanden VDB, BEM, VDV und DBV identifiziert.

Greenpeace ist der einzige Umweltverband, der sich zur Wirtschaftlichkeit hinsichtlich der Preisentwicklung
von reFuels duBert: , EFuels werden dauerhaft deutlich teurer und weniger effizient sein” (Greenpeace 2019:
1, vgl. dazu auch Abschnitt bzgl. , Akzeptanz”). Die restlichen Umweltverbande, wie der WWF, und BUND,
machten keine Angaben zu diesem Punkt.

Die zivilgesellschaftlichen Verbande, wie der vzbv und der ADAC, stehen der Wirtschaftlichkeit kritisch gegen-
Uber (vzbv 2018, ADAC 2019, ADAC 2009, ADAC o.).). Betont wird dabei vor allem der aktuelle Forschungs-
stand, bei dem der elektrische Antrieb im Gegensatz zu den synthetischen Kraftstoffen einen Vorsprung hat
(vzbv 2018). AuRerdem seien die E-Autos unter anderem auch hinsichtlich der Effizienzvorteile und der Wirt-
schaftlichkeit den reFuels voraus (vzbv 2018, ADAC 0.J.). Des Weiteren besteht ein flinf- bis sechsfach hoherer
Energiebedarf gegenliber batterieelektrischen Autos mit direkter Stromnutzung. In Anbetracht der Kosten be-
stehen optimistische Abschatzungen, die einen Preis von 2,29 Euro inklusive Steuern als moglich ansehen
(ADAC 2019). Die Agora Verkehrswende setzt sich zudem gemeinsam mit der Agora Energiewende (2018) de-
tailliert in einer Studie mit den potenziellen Kosten von synthetischen Kraftstoffen auseinander. Diese schwan-
ken stark je nach betrachtetem Zeitpunkt (2020, 2030, 2050) und Ort der Energie- bzw. Kraftstofferzeugung
(Nordafrika, Naher Osten, Island (Geothermie, Wasserkraft), DE (Wind offshore Nord- und Ostsee)). Diese
streuen fir das Jahr 2020 zwischen etwa 10 und bis zu mehr als 25 cent/kWh, fur das Jahr 2030 zwischen etwa
10 und 20 cent/kWh und fir das Jahr 2050 zwischen etwa 8 und 15 cent/kWh (angenommene Referenzpreise
eines konventionellen Kraftstoffs ohne Vertrieb, Abgaben/Umlagen: Superbenzin, 2020: 4,66 ct/kWh , 2030:
6,19 ct/kWh, 2050: 7,63 ct/kWh). Die Studie konstatiert unter anderem, dass Kostenvorteile durch Import von
reFuels moglich sind. Diese hangen allerdings wiederum maRgeblich von der Entwicklung der Investitionskos-
ten bei der Offshore-Windenergie ab.

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedliche Priorisierungen
mit Blick auf die Einschatzung der Wirtschaftlichkeit herausdestillieren:

e Die derzeitige Wirtschaftlichkeit von reFuels wird aus verschiedenen Griinden (u.a. fehlender politi-
scher Rahmen und Forderung der reFuels, aktuelles Forschungsstadium, niedrige Effizienz) von der
Mehrheit der Verbande als nicht gegeben eingeschatzt.

e Die Einschatzung zu den zukiinftigen Herstellkosten von reFuels liegt in einer Spanne zwischen 0,70
Euro und 1,30 Euro. Als Endverbraucherpreise wurden 2,29 Euro (inkl. Steuern) pro Liter Dieselaqui-
valent in Aussicht gestellt. Damit werden sie von einigen Akteuren als zukiinftig wettbewerbsfahig
beurteilt; Umweltverbande wie Greenpeace sehen dagegen auch zukiinftig kostenseitig eher Wettbe-
werbsnachteile.

3.4.4 Stellenwert reFuels mit Blick auf Speicherung und Flexibilitat

Die Rolle von reFuels fiir das gesamte Energiesystem wird im Diskurs unter den Aspekten Systemdienlichkeit,
Speicherung und Flexibilitat diskutiert.

Einige Wirtschaftsverbdnde (VDA und VDB) sehen reFuels als eine chemische Speichermdoglichkeit von tber-
schissigem Strom (VDA 2017, VDB 2019). Wobei laut des VDB Bioraffinerien als preiswerte , Langzeitbatte-
rien” eingesetzt werden kénnen, die auch zur Stabilisierung des Stromnetzes beitragen. Des Weiteren ist die
reFuels Technologie ein guter Weg, CO; aus der Luft zu nutzen (VDB 2019). Das Argument der moglichen Netz-
stabilisierung wird auch seitens des BDEW geteilt, da PtX zusatzlich zur Flexibilisierung und Versorgungssicher-
heit im Energiesektor beitragen kann (BDEW 2018a). Der MEW sieht reFuels auch als Energiespeicher
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(MEW/bft 2019, MEW/bft 2018, MEW/bft 2017). Der BDI hingegen sieht im Erdgasnetz oder in Fllssigkraft-
stofflagern das Potenzial fiir eine Langzeitspeicherung von erneuerbarer Energie. Die Moglichkeit fiir eine de-
zentrale Riickverstromung in KWK-Anlagen sollte bestenfalls gegeben sein (BDI 2018). Von den Verb&dnden
BEM, VDV und DBV wurde keine Positionierung identifiziert.

Auch die Umweltverbdande (WWF, BUND, Greenpeace) erkennen das Potenzial einer Nutzung von Stromuber-
schiissen im Sinne einer Langfristspeicherung zur Herstellung von synthetischen Kraftstoffen an. Zeitgleich
weist der WWF allerdings darauf hin, dass Stromiiberschiisse diskontinuierlich anfallen und Elektrolyseure un-
ter Umstanden nur geringe Volllaststunden aufweisen werden, was wiederum zu hohen Kosten fiihren kann
(WWEF et al. 2014).

Fir die zivilgesellschaftlichen Verbande bezeichnen in ihren Dokumenten der vzbv reFuels als ,relativ neuen
Energiespeicher” sowie die IG Metall allgemein ,als Speichertechnologie, ohne allerdings eine konkrete Posi-
tionierung zu diesem Aspekt vorzunehmen (vzbv 2018, IG Metall 2019b). Auch die Agora Verkehrswende greift
den Aspekt der Stromspeicherung mittels PtX Technologien auf, weist allerdings auf geringere Wirkungsgrade
hin. Dariiber hinaus ist der Betrieb von PtL-Anlagen in Deutschland iiber Uberschussstrom nicht wirtschaftlich
(Agora Verkehrswende 2017). Der ADAC und der VCD thematisieren den Aspekt der Speicherung lediglich im
Kontext von Elektrofahrzeugen, der KDA duRert sich in seinen Dokumenten hierzu nicht.

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedliche Priorisierungen
mit Blick auf strombasierte Kraftstoffe herausdestillieren:

e reFuels eignen sich aus Sicht der meisten Wirtschaftsverbdande zum Speichern von Uberschiissiger
Energie und kdnnen so zur Stabilisierung des Stromnetzes liber Systemdienlichkeit und Flexibilisierung
beitragen.

e Die Umweltverbande sehen ebenfalls die Méglichkeit der Speicherung volatiler Stromerzeugung (v.a.
Uberschiisse), weisen allerdings zeitgleich auf ein deutlich begrenztes Potenzial hin.

e Auf Seiten der zivilgesellschaftlichen Verbande werden reFuels als mogliche Speicherungsoption the-
matisiert. Es wird aber auf geringe Wirkungsgrade und Betriebswirtschaftlichkeit verwiesen.

3.4.5 Einschatzung zur Akzeptanz

Gesellschaftliche Akzeptanz fiir Technologien und letztlich der Kauf strombasierter Kraftstoffen von Verbrau-
chern an der Tankstelle ist von entscheidender Bedeutung fiir die zukiinftige Rolle von reFuels in der Verkehrs-
wende.

Aufgrund der relativ geringen strukturellen Veranderungen, die reFuels mit sich bringen, werden reFuels laut
des MEW bei Verbrauchern auf hohe Akzeptanz treffen (MEW/bft 2017). So wird bspw. die Nutzung der vor-
handenen Tankstelleninfrastruktur als vorteilhaft angesehen (VDA 2017, VDB o.J.). Andere Wirtschaftsver-
bande wie BEM, BDEW, VDV sowie der DBV nehmen keine Positionierung zu diesem Aspekt in ihren Doku-
menten vor. Auch der BDI macht konkret keine Aussagen zur Akzeptanz von reFuels, stellt allerdings fest, dass
reFuels zur ,,Erh6hung der Flexibilitdat im Hochlauf der Elektrifizierung und mogliche Absicherungen durch
Diversifizierung beim Eintreten von Risiken bzgl. Ausbau des Stromnetzes/der Ladeinfrastruktur, Ressourcen-
verfligbarkeit, Kundenakzeptanz, Batteriepreisentwicklung oder -recycling” beitragt (BDI 2018: 3) bei.

Auf Seiten der Umweltverbande lasst sich zur gesellschaftlichen Akzeptanz nur eine Positionierung des BUND
finden. So sind fiir den BUND PtX-Stoffe klimapolitisch akzeptabel, wenn bei der Herstellung ausschlieflich
erneuerbare Energie genutzt wird (BUND 2019a). Greenpeace sieht die Akzeptanz bei der Bevolkerung min-
destens teilweise gegeben. Ausgehend von einer im Auftrag der Deutschen Presse-Agentur durchgefiihrten
reprasentativen YouGov-Umfrage, sieht mehr als die Halfte der Befragten reFuels als eine Alternative zu Elekt-
roautos (Greenpeace 2019c), aber der Preis sollte nicht zu hoch sein: ,Fir knapp die Halfte der Befragten
sollten mit Oko-Strom hergestellte sogenannte E-Fuels unter 1,50 Euro pro Liter kosten. 28 Prozent finden 1,5
bis 2 Euro in Ordnung. Damit dirften E-Fuels in der Regel nicht viel mehr kosten als ein Liter Superbenzin,
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dessen Preis laut Mineraldlverband im Mai bei 1,53 Euro lag” (Greenpeace 2019c). Der WWF und der NABU
haben keine Angaben zur Akzeptanz gemacht.

Eine dhnliche Positionierung wie bei Greenpeace lasst sich beim ADAC vorfinden. Die meisten Kunden wiirden
aus Sicht des Verbands reFuels akzeptieren, allerdings nur wenn der Preis erschwinglich ist, obwohl allgemein
ein hohes 6kologisches Bewusstsein bestehe (ADAC 2019). Der vzbv fordert in seinen Dokumenten mit Blick
auf die Akzeptanz ,politische und technische Optionen sorgfaltig abzuwagen und nicht hinnehmbare Neben-
folgen auszuschliefSen, bevor man an die Realisierung geht. Andernfalls wird es fiir Biokraftstoffe auch aus
okologischen Griinden keine Akzeptanz geben (vzbv 2011)“. Die restlichen zivilgesellschaftlichen Verbande
(u.a. VCD, 1G Metall und KDA) haben keine Positionierung zur Einschatzung der Akzeptanz von synthetischen
Kraftstoffen gemacht.

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedliche Priorisierungen
mit Blick auf strombasierte Kraftstoffe zusammenfassen:

e Aufgrund eines vergleichsweise geringen strukturellen Anpassungsprozesses bei Infrastruktur, Kon-
suminvestitionen und Verbraucherverhalten gehen viele Verbande von einer eher hohen Akzeptanz
von reFuels bei Endverbrauchern aus.

e PtX-Stoffe sind nur dann klimapolitisch akzeptabel, wenn bei der Produktion ausschlielich erneuer-
bare Energie zum Einsatz kommt.

e Die Akzeptanz der Verbraucher*innen ist abhangig vom Preis der reFuels.

3.4.6 Rolle fur die Standortsicherung

Aspekte der Standortsicherung und Wertschopfung sind aus industrie- und wirtschaftspolitscher Sicht wich-
tige Faktoren der Wohlstandssicherung.

Bei der Rolle der Standortsicherung und der Wertschdpfung sieht der MEW mindestens einen Teil der Wert-
schépfung in Deutschland mittels reFuels als gesichert (MEW/bft 2017). Der BDI betont, dass das Know-how
sowie Arbeitsplatze: ,[...] bei industriepolitischen Kerntechnologien Europas wie Motoren und Getrieben so-
wie in der Energie- und Gaswirtschaft” (BDI 2018: 3) gesichert werden sollen. In den Dokumenten der Wirt-
schaftsverbande VDB, BEM, BDEW, VDV und DBV ist keine Positionierung vorzufinden. Die IG Metall weist
darauf hin, dass Deutschland im Sinne der Industriepolitik weiterhin auch bei synthetischen Kraftstoffen und
Batteriezellen als Entwicklungs- und Produktionsstandort dienen soll (IG Metall 2019b).

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende unterschiedliche Priorisierungen
mit Blick auf strombasierte Kraftstoffe herausdestillieren:

e reFuels sichern (mindestens) den Verbleib eines Teils der Wertschépfung in Deutschland.

e Know-how und Arbeitsplatze, besonders in den Bereichen der industriepolitischen Kerntechnologien,
sollten aus Sicht der Verbande gesichert werden.

e Deutschland kann fiir synthetische Kraftstoffe und Batteriezellen weiterhin Entwicklungs- und Produk-
tionsstandort sein.

3.4.7 Einschatzung zu Nachhaltigkeitskriterien

Nachhaltigkeit auf den drei Sdulen Okologie, Okonomie und Soziales bildet als Dachkonzept eine wichtige Aus-
richtung fir reFuels.

Auf Seiten der Wirtschaftsverbdande besteht Einigkeit, dass reFuels einen wichtigen Beitrag zur Verringerung
der Treibhausgasemissionen und somit zur Erreichung der Pariser Klimaziele leisten knnen (VDB 2019, BEM
2019, BDI 2018, MEW/bft 2019). Dabei erwdhnen sowohl der VDA als auch der DBV, dass zum einen Nachhal-
tigkeitskriterien bei biogenen Kraftstoffen bestehen miissen, damit es zu ,[...] keinen unerwiinschten Umwelt-
auswirkungen [...]“ (DBV 2019b: 46) kommt. Zum anderem sollen bei der Herstellung von reFuels 6kologische
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Auswirkungen in regelmafigen Abstanden lberprift werden. Kritisiert wird von der DBV die derzeit angewen-
dete Methode der Treibhausgasbilanzierung nach der sogenannten Quellenbilanzierung, bei der die Emissio-
nen aus der Rohstoffproduktion in der Landwirtschaft bilanziert und die Treibhausgasvermeidung dem Ver-
kehrssektor zugeordnet wird.

Die Umweltverbande fordern einen umfassenden Einbezug von Nachhaltigkeitskriterien bei der Herstellung
und Anwendung von reFuels. Aus Sicht des BUND soll vor allem die Wasserversorgung in warmen und wasser-
armen Gebieten in Blick genommen und weiterhin sichergestellt werden. Zudem fordert der Verband eine
sozial-6kologische Flachennutzung im Kontext der Produktion der Kraftstoffe zu beachten und zuklnftig wei-
ter an Nachhaltigkeitskriterien flr PtX zu arbeiten (BUND 2019a, BUND 2019b, BUND 2019d). Greenpeace
(2019b: 16) betont aus Klimaschutzgesichtspunkten darliber hinaus, dass ,synthetische (fllissige) Kraftstoffe
einen schlechteren Wirkungsgrad als Antriebssysteme mit Wasserstoff-Brennstoffzelle [haben]. Insofern ware
aus Klimaschutzsicht sehr zu begriiRen, dass Fahrzeugkonzepte mit Brennstoffzelle fir grofe Pkw und Lkw
bzw. lange Distanzen moglichst bald marktfahig werden.”

Der vzbv verweist darauf, dass Treibhausgasneutralitat der Kraftstoffe nur unterstellt werden kann, wenn aus-
schlief8lich regenerativer Strom verwendet wird. Die Agora Verkehrswende merkt zudem an, dass gesichert
werden misse, dass der regenerative Strom aus erneuerbarer Energie gewonnen wird, damit die strombasier-
ten Kraftstoffe zur Dekarbonisierung beitragen. Es wird darauf verwiesen, dass bei der Verwendung von
pflanzlichen Rohstoffen Treibhausgase freigesetzt und Lebensraume von Tieren sowie Pflanzen gefahrdet wer-
den (Agora Verkehrswende 2019, Agora Verkehrswende 2017). Der ADAC betont, dass reFuels aus Nachhal-
tigkeitsgesichtspunkten vor allem zeitnah in der Bestandsflotte zum Einsatz kommen sollen, schlieRlich ver-
bleiben heutige Fahrzeuge mehr als eine Dekade im Bestand (ADAC 2019).

Fasst man die einzelnen Positionierungen zusammen, so lassen sich folgende Punkte zur Einschatzung der
Nachhaltigkeit differenzieren:

e reFuels bilden einen wichtigen Bestandteil zum Erreichen der Klimaziele durch ihr Treibhausgasreduk-
tionspotential.

e Uber Nachhaltigkeitskriterien und regelmiRige Reviews sollten 6kologische Auswirkungen kontinuier-
lich Gberprift werden.

e Bei der Nutzung von pflanzlichen Rohstoffen soll auf die Gefahrdung von Lebensraumen von Tieren
und Pflanzen geachtet werden.

e Eine sozial-6kologische Flachennutzung und stabile Wasserversorgung in wasserarmen Gebieten miis-
sen sichergestellt werden.

3.5 Politische Rahmenbedingungen

Eine umfassende Transformation des Verkehrssystems in Richtung Klimaschutz und Nachhaltigkeit kann nur
gelingen, wenn zielorientierte politische Handlungsoptionen und aufeinander abgestimmte MaRRnahmenpa-
kete Transformationspfade auslésen und weiterfiihren. Denn einzelne Transformationspfade in Richtung Kli-
maschutz, wie bspw. ein verstarkter Einsatz von regenerativen Kraftstoffen, miissen durch politische Entschei-
dungen und Interventionen ,initiiert’ werden und idealerweise mit sozialen, politischen, 6konomischen und
institutionellen Veranderungen in die gleiche Richtung weisen. Gleichzeitig ist bedingt durch die Komplexitat
der Verkehrswende ein erhebliches Mal an Koordination und politischer Steuerung erforderlich, damit politi-
sche Handlungsoptionen zielgerichtet effektiv, wirkungsvoll und bestmoglich implementierbar sind.

Staatliches Handeln ist in diesem Zusammenhang unverzichtbar, denn kein anderer Akteur hat vergleichbare
Moglichkeiten und Ressourcen, um zielorientierte Verdanderungen und den Erfolg der Verkehrswende voran-
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zubringen. Richtet man vor diesem Hintergrund den Blick auf die wissenschaftlichen Studien und Positionsdo-
kumente der Stakeholder, so zeigt sich eine breite Diversitdt an Lenkungsinstrumenten, die im weiteren Sinne
regenerative Kraftstoffe* betreffen.

In der Gesamtschau der Dokumente der einzelnen Verbande zeigt sich, dass mit einer Ausnahme alle eine
Positionierung zu den aus ihrer Sicht notwendigen politischen Rahmenbedingungen und/oder Lenkungsinstru-
mente vornehmen. Dabei variieren sowohl die Akzentuierung des Gegenstandsbereichs (bspw. Flug, Schiff
oder alle Verkehrstrager) als auch der Governance-Fokus (bspw. Deutschland, EU). Zudem erldutern nicht alle
Quellen die vorgeschlagenen politischen Rahmenbedingungen gleichermaRen detailliert. So reicht der Diffe-
renzierungsgrad von sehr konkreten Instrumentenvorschlagen (wie bspw. der Einflihrung einer CO,-abhéangi-
gen Kfz-Besteuerung) bis hin zu Gbergreifenden Zielen, Strategien und Konzepten, deren Ausgestaltung noch
zu erarbeiten ist. Bspw. einer politisch verankerten Entwicklung einer Markthochlaufstrategie flir regenerative
Kraftstoffe oder einer konkreten Férderung von Pilot-und Demonstrationsvorhaben.

In der Gesamtschau der Dokumente der Wirtschaftsverbande liegt ein Fokus auf libergreifenden Themenbe-
reichen: dies betrifft etwa Markteinfihrungsprogramme von synthetischen Kraftstoffen, Planbarkeit und In-
vestitionssicherheit sowie Ausgestaltungsfragen von Instrumenten wie beispielsweise eine CO,-Regulierung
(ETS, Steuer, Maut) betreffend oder auch die Anrechenbarkeit von nachhaltigen regenerativen Kraftstoffen
auf Flottengrenzwerte. Daneben setzt jeder Verband inhaltlich seine eigenen Schwerpunkte. Der VDA befasst
sich intensiv mit den Moglichkeiten einer CO,-Regulierung nach dem Jahr 2020 und betrachtet Treibhausgas-
reduktionspotenziale innerhalb und auRRerhalb der Automobilindustrie (VDA 2017). Diese sollten auf zwei Su-
len aufbauen: (1) MalRnahmen fiir weitere Effizienzanstrengungen im Bereich der Neuwagen sowie (2) Mal3-
nahmen, die die Energietrager (Kraftstoffe, Strom), die Nachfrageseite und die Bestandsflotte betreffen. Die
Flottengrenzwertregulierung CO; post 2020 bietet aus Sicht des VDA die ,einmalige Chance, Hochlauf und
Verbreitung regenerativer Kraftstoffe nachhaltig zu befligeln” (VDA o.).). Entsprechend fordert der VDA, den
Einsatz CO,-neutraler Ersatzkraftstoffe durch die Anrechnung ihrer Treibhausgasminderungen auf den Flot-
tendurchschnittswert der Neuwagen zu fordern. Beim Einsatz von Kraftstoffen, deren Menge und nachhaltige
Treibhausgasminderung zweifelsfrei nachweisbar sind, sollte der Hersteller eine CO,-Gutschrift fir die mit die-
sen Kraftstoffen versorgte Fahrzeugflotte erhalten. So sollten die nachweisbar verringerten Emissionswerte
direkt auf den Flottenemissionswert der Neufahrzeuge des jeweiligen Herstellers anrechenbar sein. Voraus-
setzung ist, dass diese Kraftstoffe nicht zur Erfiillung der Treibhausgasminderungsquote der Mineral6lherstel-
ler herangezogen werden (VDA 2017).

Aus Sicht des VDB sind vor allem Rahmenbedingungen fiir Investitionssicherheit notwendig: ,Fiir die notwen-
digen erheblichen Investitionen in verschiedene fortschrittliche Technologien sind verlassliche und attraktive
Rahmenbedingungen unerldsslich. Die Verbdnde stehen mit ihren Mitgliedsunternehmen bereit, den Weg zu
mehr erneuerbaren Kraftstoffen zu beschreiten” (VDB 2019). Zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor
schlagt der VDB daher mit Blick auf Kraftstoffe ein Blindel von MaRnahmen vor: (1) Die Bundesregierung muss
Uber die Zielvorgaben der Neufassung der Erneuerbare-Energien-Richtlinie (EU/2018/2001 - RED Il) hinausge-
hen. Dazu gehort ein ambitioniertes Ziel fir fortschrittliche Biokraftstoffe und ein Ziel fiir strombasierte Kraft-
stoffe sowie die stetige Erh6hung der Treibhausgasminderungsquote bis 2030. (2) Die Beimischung von Biok-
raftstoffen sollte aus Sicht des VDB erhdht werden und an Tankstellen verfligbar sein. (3) Die geplante Revision
der europaischen CO,-Regulierung sowohl von Kraftfahrzeugen in 2023 als auch von Lkws in 2022 sollte die
Anrechenbarkeit von nachhaltigen regenerativen Kraftstoffen auf die Flottengrenzwerte ermaoglichen. (4) Es
bedarf eines Markteinflihrungsprogramms fiir entwicklungsintensive Kraftstoffe wie z. B. strombasierte Kraft-
stoffe. (5) Eine effektive MaRnahme wére es weiterhin, die Nutzung von Fahrzeugen, die bilanziell mit bio- und

4 Anmerkung zur Systemgrenze der Dokumentenanalyse: Bestandteil der Auswertung sind nur jene Rahmenbedingungen
bzw. Lenkungsinstrumente, die einen unmittelbaren oder mittelbaren Bezug zur regenerativen Kraftstoffen und deren An-
triebstechnologien haben. Weitere Ansatze der Stakeholder zur Verkehrswende wurden im Rahmen der Auswertung nicht
berucksichtigt.
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alternativen strombasierten Kraftstoffen betrieben werden, gemaR BundesfernstraBenmautgesetzes von der
Maut zu befreien (VDB 2019: 2).

Fiir den VDV steht das Instrument der CO,-Bepreisung im Zentrum maéglicher politischer Rahmenbedingungen,
da dieses Instrument in allen Handlungsfeldern eine Lenkungswirkung entfalten kann. Dies betrifft sowohl
einen beschleunigten Antriebswechsel, weitere Effizienzsteigerungen, einen erleichterten Markteintritt fr re-
generative Kraftstoffe sowie den Umstieg auf energieeffizientere Verkehrstrager. Grundsatzlich stehen aus
Sicht des VDV alternativ fiir eine CO,-Bepreisung der vollstandige Einbezug des Verkehrssektors in das ETS,
eine CO,-Steuer und/oder eine Maut zur Diskussion (VDV 2019). Der MEW/bft positioniert sich offensiv gegen
Verkaufsverbote fiir konventionelle Fahrzeuge, Fahrverbote in Grol3stadten oder gar ein generelles Verbot
von Verbrennungsmotoren, da diese aus Sicht des Verbands nicht fir Technologieoffenheit stehen (MEW/bft
2017). Die Ausweitung des Zertifikatshandels hingegen ist aus Sicht des Verbands vielversprechend, allerdings
nur wenn der Handel nicht nur innerdeutsch, sondern zumindest europaisch, oder besser gar global organisiert
wird (ebd.). Die drei zentralen Instrumente der BDEW-Strategie zum Klimaschutz im Verkehrssektor sind:
(1) Ambitionierte CO,-Flottengrenzwerte (Handlungsfeld Fahrzeuge), (2) eine CO,-Bepreisung im Verkehrsbe-
reich (Handlungsfeld Kraftstoffe) und (3) die Férderung der 6ffentlichen Lade- und Tankinfrastruktur fir alter-
native Antriebsformen (Handlungsfeld Infrastruktur) (BDEW 2018a).

Aus Sicht des DBV kann die Markteinfiihrung von Kraftstoffen mit hoheren Biokraftstoffanteilen (wie E20 und
B30) mit einer Anhebung der Zielvorgaben fiir erneuerbare Energietrager im Verkehrssektor kombiniert wer-
den (DBV 2019b). Der DBV unterstitzt CO,-Bepreisung fur fossile Kraft- und Brennstoffe flr eine bessere wirt-
schaftliche Vorziglichkeit von nachwachsenden Rohstoffen. Wenn der ETS seinen Zweck erfiillen soll, missen
laut des DBV erneuerbare Energietrager einschlieRlich Bioenergie befreit werden. Weiter hat sich aus Sicht
des DBV die in Deutschland eingefiihrte Treibhausgasminderungsquote fiir Biokraftstoffe als wirksames In-
strument erwiesen, um die Klimaschutzleistung von Biokraftstoffen zu steigern und sollte gemaR dem Verband
auch EU-weit ausgedehnt, bis 2030 fortgefiihrt und schrittweise erhoht werden. Speziell fir die Land- und
Forstwirtschaft sollte der dezentrale Einsatz von Biokraftstoffen wie Biomethan und Pflanzendlen geférdert
werden (ebd.).

Aus Sicht des BDI ist ein signifikanter Markthochlauf nur durch verschiedene Gesetzesanderungen moglich,
wie z.B. durch die Anrechnung von regenerativen Kraftstoffen in der CO,-Flottenregulierung fiir Neufahrzeuge
oder auch eine steuerliche Entlastung wahrend der Marktfiihrungsphase. Zudem ist laut des Verbands zurzeit
ein wirtschaftlicher Betrieb von PtX- Anlagen in Deutschland nicht moglich, sodass der BDI empfiehlt, zu den
regulatorischen MaRnahmen ein Markteinflihrungsprogramm fiir PtX- Anlagen einzufiihren. Dies kénnte laut
dem BDI durch Reallabore unterstitzt werden. Der Gestaltungsrahmen kénnte dabei nicht nur national, son-
dern auch international ausgelegt werden (BDI 2018). Rahmenbedingungen und Lenkungsinstrumente fiir syn-
thetische Kraftstoffe werden in den Dokumenten des BEM nicht thematisiert.

Im Uberblick der Dokumente der Umweltverbdnde zeigt sich, dass — im Unterschied zu den Wirtschaftsver-
banden — eine Anrechenbarkeit von Biokraftstoffen im Rahmen der Flottengrenzwertregulierung kritisch ge-
sehen wird. Zu den Themen Rahmenbedingungen und Lenkungsinstrumente setzt sich der BUND fiir eine al-
leinige Anwendung von synthetischen Kraftstoffen im Flugverkehr und Teile des Schiffsverkehrs ein. Laut
BUND fehlen klare Allokationsvorgaben der Bundesregierung, dass synthetische Kraftstoffe nur dort einge-
setzt werden, wo es keine klimafreundliche und ressourcenschonende Alternative zu fliissigen Kraftstoffen
gibt. Nach aktuellem Stand waéren das lediglich der Flugverkehr und Teile des Schiffsverkehrs. Fiir den von
deutschen Flughafen startenden Luftverkehr sollte bis 2030 eine Beimischungsquote von 10% festgelegt wer-
den. Eine teilweise Zweckbindung der Luftverkehrssteuer und eine noch einzufiihrenden Kerosinsteuer kén-
nen dieses Vorhaben unterstiitzen.

Die vom BUND geforderte Verlagerung aller innerdeutschen Fliige ab 2030 kann hier ebenfalls unterstiitzend
wirken (BUND 2019c). Der WWF fordert im Verbdndekonzept gemeinsam mit BUND, NABU, Germanwatch
und VCD im Kern drei MaRRnahmen fiir die Weiterentwicklung von biogenen und strombasierten Kraftstoffen:
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(1) Reduktion der Treibhausgasintensitat der eingesetzten Kraftstoffe, (2) Nachhaltigkeitskriterien fir alterna-
tive Kraftstoffoptionen sowie (3) eine sektoriibergreifende Biomassestrategie mit Allokationsplan (WWF et al.
2014). Rahmenbedingungen und Lenkungsinstrumente fiir synthetische Kraftstoffe werden in den Dokumen-
ten von Greenpeace nicht thematisiert.

In der Gesamtschau der Dokumente der Verbdnde der Zivilgesellschaft zeigt sich ein Fokus auf die groben
Themenlinien Klimaneutralitat von regenerativen Kraftstoffen, eine mogliche Nichtanrechnung von reFuels
auf die CO,-Flottenziele sowie der Vorschlag zur Einrichtung einer sog. Mobilitdtskommission. Mit Blick auf
Rahmenbedingungen und Lenkungsinstrumente fordert der vzbv die Nichtanrechnung von regenerativen
Kraftstoffen auf die CO,-Flottenziele. Der Schwerpunkt von MaBnahmen sollte allerdings bei einer Effizienz-
strategie liegen mit vermindertem Energieeinsatz fiir den MIV (z.B. Elektroautos miissen mittel- bis langfristig
Energieeffizienzvorgaben erhalten) (vzbv 2018). Rahmenbedingungen sollten aus Sicht der Agora Verkehrs-
wende insbesondere auf Seiten der Politik gesetzt werden. Vor allem sollten Nachhaltigkeitskriterien fir den
Gewinn des Wasserstoffs und der Rohstoffe fiir die Biokraftstoffe konkretisiert werden. Diese Kriterien sollten
nicht nur national giiltig sein, sondern europaweit, damit Klimaneutralitdt bei Importen von Rohstoffen und
den synthetischen Kraftstoffen gewahrgeleistet ist. AuRerdem sollten von der Politik neuere Technologien ge-
fordert und bendtigte Infrastruktur erbaut werden (ebd.). Damit Biokraftstoffe im Verkehr fur die Dekarboni-
sierung eingesetzt werden kénnen, muss zudem aus Sicht der Agora Verkehrswende in der europaischen und
nationalen Gesetzgebung sichergestellt werden, dass sie eine hohe Treibhausgasminderung erzielen, Nach-
haltigkeitskriterien einhalten und ILUC-frei sind. Eine einheitliche Besteuerung von Diesel und Benzin auf Basis
ihres Energie- und CO,-Gehalts ware ein erster Schritt in Richtung Energiewende im Verkehr.

Bei Rahmenbedingungen und Lenkungsinstrumenten werden seitens des ADAC keine konkreten Instrumente
fir synthetische Kraftstoffe genannt. Es wird aber darauf verwiesen, dass der Preis eine entscheidende Rolle
einnehmen wird und die Politik Gber Steuern darauf Einfluss nehmen kann. Denn: , Trotz des generell gewach-
senen 0kologischen Bewusstseins werden die meisten Kunden E-Fuels nur akzeptieren, wenn der Preis stimmt.
Und dafiir wird es wichtig sein, mit welchen Steuern der Staat diese Kraftstoffe belegt und wieviel Sprit die
Autos dann im Alltagsbetrieb verbrauchen” (ADAC 2019: 3). Entscheidend fiir die Politik ist es, dieses Verhalten
durch positive Anreize zu begleiten und zu beeinflussen, nicht aber durch Verteuerung oder Beschrankungen.
Bei Rahmenbedingungen und Lenkungsinstrumenten fordert die IG Metall eine Investitionsstrategie seitens
der Politik. Daneben will die IG Metall auch selbst die Initiative ergreifen zur Entwicklung von und Einstieg in
regionale Entwicklungskonzepte. Uber zehn Pilotregionen sollen regionale Zukunftsszenarien und dazu pas-
sende Energie- und Mobilitdtskonzepte ausgearbeitet werden. Der KDA schldgt eine Mobilitatskommission
(vergleichbar der Kohlekommission) vor und verweist allgemein darauf, dass ,Energie- und Ressourcenver-
brauch sowie CO,-Emissionen deutlich teurer werden missen. Daflir muss ein sozialer Ausgleich geschaffen
werden. Wir werden uns aber auch damit anfreunden missen, dass fiir einen groRen Teil der Bevélkerung
Treibhausgasintensive Mobilitadt so teuer werden muss, dass wir uns manche Wege nicht mehr leisten konnen”
(KDA 2019: 7). Seitens des VCD werden keine expliziten Rahmenbedingungen oder Lenkungsinstrumente in
Bezug auf Kraftstoffe aufgefiihrt.

In der Gesamtschau der Stakeholder-Dokumente lassen sich die folgenden (vorlaufigen) Schllisse mit Blick auf
politische Rahmenbedingungen und Lenkungsinstrumente ziehen:

e Langerfristige (Infrastruktur-)Planung sowie Programme fiir Markthochlauf sind notwendig, um klare
Marktanreize zu setzen und Planungs- und Investitionssicherheit fiir die relevanten Akteure zu ge-
wahrleisten.

e Prozesse fiir Design der Interventionen verlaufen auf unterschiedlichen Governance-Ebenen (EU, na-
tional, regional) und damit existieren unterschiedliche Zustandigkeiten der europdischen, nationalen
und regionalen Ressorts.

e Verschiedene Instrumente mit direkter Lenkungswirkung und Internalisierung von Umweltkosten wie
CO,-Bepreisung, CO»-Flottengrenzwerte und Mineral6lsteuern und -abgaben werden favorisiert.
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4 Schlussfolgerungen: drei dominante reFuels-Narrative

Die Analyse der Stakeholderpositionen zu reFuels hat gezeigt, dass die Thematik von strombasierten Kraftstof-
fen von vielen Verbanden im Bereich Wirtschaft, Umwelt und Zivilgesellschaft aufgegriffen wurde — mit durch-
aus unterschiedlichen Akzentuierungen und Positionierungen. Kraftstoffe aus erneuerbaren Ressourcen wer-
den von den Verbdnden in unterschiedlichen thematischen Beziigen diskutiert und bewertet. Diese reichen
von einer grundlegenden Einordnung in das Selbstverstandnis einer Verkehrswende Uber die Differenzierung
von biogenen und strombasierten Kraftstoffen bis zu einzelnen technischen, wirtschaftlichen, sozialen und
okologischen Aspekten von strombasierten Kraftstoffen. Auch stehen fordernde politische Rahmenbedingun-
gen im Mittelpunkt der Positionierung.

In der Gesamtschau der Positionsanalyse lassen sich drei stakeholderlbergreifende Narrative synthetisieren,
die die einzelnen oben genannten Aspekte aufgreifen und in ihrer Bewertung verdichten. Diese Narrative die-
nen als illustrative Pointierung von Positionierungen im derzeitigen Stakeholderdiskurs zu reFuels.

Narrativ 1:
reFuels sind entscheidend fiir das Gelingen der Verkehrswende

Mit Blick auf die Dinglichkeit des Klimaschutzes und damit der anstehenden Defossilisierung des Verkehrssek-
tors stellen reFuels — insbesondere fiir den Flottenbestand, aber auch dariiber hinaus — unter einer Nutzung
der vorhandenen Infrastruktur eine unmittelbar verfiigbare Losung dar und sind damit ein wichtiger Baustein
zur Erreichung der Klimaziele. Durch die Verzahnung der beiden Sektoren Energie und Verkehr wird ein we-
sentlicher Beitrag zur Netzstabilitat, Flexibilisierung und Versorgungssicherheit des Energiesystems geleistet.
Dabei besteht mit reFuels im Sinne eines netzstabilisierenden und fluktuationseliminierenden Einsatzes die
Méglichkeit der Speicherung von Uberschussstrom in synthetischen Kraftstoffen bis zu deren Verwendung.
reFuels sichern zudem den Verbleib zumindest eines Teils der Wertschépfung in Deutschland und tragen damit
wesentlich zur Standortsicherung im Rahmen des nationalen Transformationsprozesses bei. Dies betrifft die
lokale Wertschopfung, Know-how-und Arbeitsplatzsicherung, Kaufkraft und Steuerleistung. Im Rahmen eines
technologieoffenen Ansatzes soll reFuels ihr Potential fiir die Verkehrswende ausspielen. Entscheidend fiir die
breite Nutzung der synthetischen Kraftstoffe wird die Akzeptanz der Nutzer*innen sein. Die Mdglichkeit der
Nutzung der bestehenden Infrastruktur, die keine wesentlichen Verhaltensdanderungen erfordert, begiinstigt
dies. reFuels werden neben den schwer zu elektrifizierenden Anwendungsbereichen (Schiff & Flugzeug) vor
allem auch als relevant fiir den MIV im landlichen Raum sowie fiir den Einsatz in der bereits bestehenden
Flotte gesehen.

Lost man dieses Narrativ in seine einzelnen Positionierungen auf, so ist folgende Argumentation zentral:

o reFuels als unmittelbar verfligbarer Baustein fir die Defossilisierung des Verkehrssektors

reFuels als Stabilisator und Speicher fiir die Energiewende

e reFuels flr Standortsicherung im nationalen Transformationsprozess
e Hohe Relevanz einer Technologieoffenheit

e Akzeptanz der Endverbraucher*innen als entscheidendes Element

e reFuels vor allem auch relevant fiir den MIV im landlichen Raum
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Narrativ 2:
reFuels haben Potential — bei Verkehrstriigern ohne Alternative und unter Einhaltung
von Nachhaltigkeitskriterien

Ein Potenzial fiir den Einsatz synthetischer Kraftstoffe ist grundsatzlich vorhanden. Wahrend synthetischen,
strombasierten Kraftstoffen ein Beitrag zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen zugesprochen wird, ist
fiir Kraftstoffe aus Anbaubiomasse bis 2030 ein Ausstieg wichtig. reFuels sollen nur dort Anwendungen finden,
wo keine (direktelektrische) Alternative absehbar ist, bspw. zur Nutzung als Grundstoff in der chemischen In-
dustrie, als Speicher zur Stabilitatssicherung der Energieversorgung oder als Energietrager in speziellen Ver-
kehrsbereichen wie dem Schiffs- und Flugverkehr. Fir die Herstellung der reFuels ist eine Nutzung des CO; aus
der Luft aus klimapolitischen Griinden geboten (kein fossiles CO;). reFuels sind zudem nur dann klimapolitisch
akzeptabel, wenn sie vollstandig auf der Grundlage erneuerbarer Energien erzeugt werden. Aus Nachhaltig-
keitsgesichtspunkten ist langfristig ein kompletter Ausstieg aus der Nutzung von Anbaubiomasse fiir den Stra-
Renverkehr notig. Hinsichtlich der Biokraftstoffe sind nur jene (der zweiten Generation) akzeptabel, die keine
bis geringe 6kologische Auswirkungen haben. Dabei sind die Verwendung von Pestiziden, Diingemitteln sowie
die Gefahrdung der Nahrungsmittelindustrie als auch die Regenwaldabholzung zu vermeiden. Fir die Herstel-
lung von reFuels wird neben Strom und CO; zusatzlich Wasser benétigt. Es muss deshalb insbesondere beim
Import von reFuels aus wasserarmen Gegenden sichergestellt werden, dass die Wasserverfiigbarkeit nicht be-
eintrachtigt wird. Auch die Inanspruchnahme der Flachen fiir erneuerbare Energien muss unter 6kologischen
und sozialen Gesichtspunkten erfolgen. Der Ausbau von Erzeugungskapazitaten fur reFuels ist zum jetzigen
Zeitpunkt nicht sinnvoll, sondern sollte friihestens nach 2030 geschehen, da die Gesamtbilanz strombasierter
Kraftstoffe aufgrund der derzeitigen CO,-Intensitat des Strommixes schlechter als jene konventioneller Kraft-
stoffe ausféllt. Die ndchsten Jahre sollten fiir weitere Forschung und Entwicklung im Bereich von reFuels ge-
nutzt werden, um dann auf Basis fundierter Kenntnisse und unter Beriicksichtigung der Entwicklung im
Stromsektor einen angemessenen Pfad fiir die Entwicklung strombasierter Kraftstoffe abzuleiten.

Die Einzelargumente dieses Narrativs lassen sich folgendermalien zusammenfassen:
e Potenzial synthetischer Kraftstoffe grundséatzlich vorhanden
e Anwendungsbereiche nur in jenen Bereichen, in denen eine Elektrifizierung schwer umzusetzen ist
e CO; Quelle aus der Luft zur Herstellung synthetischer Kraftstoffe
e Erneuerbare Energien als einzige Grundlage fiir Energieerzeugung
e Nachhaltigkeitsregeln aufstellen und in den Fokus nehmen

e Synthetische Kraftstoffe erst nach 2030 in der Praxis einsetzen

Narrativ 3:
Verkehrswende als nachhaltige, bezahlbare, sichere und komfortable Mobilitit — wenn
reFuels dazu beitragen, dann ja!

Es besteht aus klimapolitischer Sicht dringender Handlungsbedarf, die Verkehrswende anzugehen. Eine nach-
haltige, fiir alle zugangliche, komfortable und bezahlbare Mobilitat stellt dabei die Grundlage fiir Wohlfahrt,
Lebensqualitdt und gesellschaftliche Teilhabe dar. Besonders aus sozialer Perspektive werden durch den
Transformationsprozess positive Auswirkungen erwartet, wie bspw. bessere Luft und héhere Lebensqualitat
in den Stadten, weniger Staus auf den Strallen, mehr Raum fiir Stadtkultur, neue Arbeitsplatze usw. Um diese
Ziele zu erreichen, missen der Energie- und Ressourcenverbrauch sowie Treibhausgasemissionen deutlich
teurer werden, wobei gleichzeitig ein sozialer Ausgleich sicherzustellen ist. Moglicherweise kann deshalb auch
ein Zustand entstehen, in dem fiir einen Teil der Bevolkerung CO,-intensive Mobilitat so teuer wird, dass man-
che Wege nicht mehr zu leisten sind. Aus diesem Grund gilt es im Sinne einer Mobilitdtsteilhabe der gesamten
Gesellschaft nicht hinnehmbare Nebenfolgen auszuschlieRen bzw. abzumildern und allen Menschen — ob in
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der Stadt oder auf dem Land — flexible Mobilitdt zu FuR, mit dem Rad, Bus und Bahn oder mit Fahrzeugen, zu
ermoglichen.

Die Entwicklung von reFuels befindet sich derzeit im Anfangsstadium und ist von einem wirtschaftlichen Ein-
satz weit entfernt. Trotz des generell gewachsenen 6kologischen Bewusstseins werden die meisten Nutzer*in-
nen reFuels nur bei einem adaquaten Preis akzeptieren. Eine relevante Frage wird es daher sein, mit welchen
Steuern der Staat diese Kraftstoffe belegt und wieviel Kraftstoff die Autos im Alltagsbetrieb verbrauchen. Um
Technologieoffenheit zu gewahrleisten, muss die Politik sich finanziell beteiligen und gleichzeitig Rahmenbe-
dingungen fiir Investitionsstrategien schaffen, die Investoren und Unternehmen ermutigen in die Entwicklung
und Herstellung von reFuels zu investieren.

Dieses Narrativ lasst sich in folgende Argumentationen aufgliedern:

e Nachhaltige, bezahlbare, sichere und komfortable Mobilitdt als Grundlage fiir Wohlfahrt, Lebensqua-
litat und gesellschaftliche Teilhabe

e Einsatz synthetischer Kraftstoffe zur Verringerung von CO,-Emissionen, vor allem dort wo batterie-
elektrische Mobilitat nicht infrage kommt

e Preisliche Anreize setzen und gleichzeitig nicht erwiinschte Nebenfolgen abmildern und Mobilitat als
gesellschaftliche Teilhabe sichern

e Forschung & Entwicklung zu reFuels intensivieren und auf Wirtschaftlichkeit fokussieren
e Akzeptanz mit Blick auf Nutzer*innen der Kraftstoffe sicherstellen

e Investoren, Unternehmen und Beschéftigte in regionale Entwicklungskonztepte einbinden
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