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Hurdenlauf Marktindustrialisierung — Herausforderungen im
Markthochlauf erneuerbarer Kraftstoffe

Der europaischen eFuel-Branche fehlt weiterhin ein pragmatischer Rahmen fur Investitionen. Neue
Entwicklungen in der europdischen Wasserstoff- und eFuel-Industrie sorgen entlang der
Wertschopfungskette fur Verunsicherung.

Dazu zahlen die im Juli 2024 veroffentlichten Ergebnisse des 900-Millionen-Euro-
Forderprogramms H2Global. Nur ein erfolgreiches Angebot fir erneuerbaren Ammoniak aus
Agypten konnte gesichert werden. Hintco, Organisator des Férderprogramms, berichtete, dass es
insgesamt mehr als 300 Interessenten aus 43 Landern flr synthetischen Flugtreibstoff (SAF) gab
— trotzdem wurde kein endgultiges Angebot abgegeben. Grund fur die Zurlckhaltung ist das Gros
der regulatorischen Rahmenbedingungen, insbesondere die der Erneuerbaren-Energien-Richtlinie
(RED). Diese schaffen ,Unsicherheiten in Bezug auf die Umsetzung des regulatorischen Rahmens
fur die THG-Bilanzierung®. Auch ,die aktuelle Auslegung der RED Il DA 28(5) [Richtlinie fir
delegierte Rechtsakte der erneuerbaren Energien, 2018/2001] durch die EU-Kommission®“ (Hintco,
2024) schreckt Interessenten ab.

Auch bereits angeschobene Projekte wurden gestoppt. So pausierte Shell den begonnenen Bau
des grofdten europaischen Projekts fur kohlenstoffarmen Kraftstoff, hauptsachlich fir nachhaltigen
Flugkraftstoff (Shell, 2024). Der danische Offshore-Windpionier Qrsted stellte ein 70 MW eFuel-
Projekt in Schweden ein — alles im selben Monat. Sicherlich kénnen individuelle Griinde bei diesen
Entwicklungen eine Rolle spielen, doch offensichtlich ist: Die Branche ist nicht auf Kurs, die
Industrialisierung stockt.

Auf einen Blick

Wasserstoff und eFuels haben derzeit mit unterschiedlichen Herausforderungen zu kdmpfen:
1. eine geringe Nachfrage aufgrund von unzureichenden Quoten in der REDIII
2. zu viele Einschrankungen auf der Produktionsseite (delegierte Rechtsakte der REDII)
3. keine Zukunftsaussichten fur erneuerbare und kohlenstoffarme Kraftstoffe im
StraBensektor aufgrund des Verbots des Verbrennungsmotors in den COo-
Emissionsnormen fir Neufahrzeuge

Folglich wird der Markthochlauf von eFuels begrenzt, verzégert und somit teurer. Die
Europdische Kommission und die Mitgliedstaaten missen folgende MalRnahmen
bertcksichtigen, um die derzeitige Entwicklung zu korrigieren:
e Schaffung von ambitionierteren und langfristigen Quoten fir die nationale Umsetzung
der REDIII in Kombination mit strengen Strafen bei Nichteinhaltung
e Ubererfiillung der Quoten durch zusatzliche Multiplikatoren belohnen und Anrechnung
von Gutschriften ermdglichen
e Verbesserung von Finanzierungsprogrammen, darunter der sog. “SAF Allowances” und
des EU-Innovationsfonds sowie die Einfihrung von See- und Luftfahrtbudgets bei
Auktionen der Europaischen Wasserstoffbank
e Revision der Energiesteuerrichtlinic und die Uberarbeitung der Besteuerung
erneuerbarer Kraftstoffe
Revision der delegierten Rechtsakte der RED Il zur Wasserstoff- und eFuel-Produktion
Zulassung von unvermeidbaren industriellen CO2-Quellen fir die Produktion von eFuels
Bestandsschutz fiir ,First-Mover®, um regulatorische Unsicherheit zu minimieren
Anerkennung von eFuels und fortschrittlichen Biokraftstoffen im StraRensektor
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Wir als eFuel Alliance vertreten rund 180 Unternehmen, Verbande und Verbraucherorganisationen
Uber die gesamte Wertschopfungskette erneuerbarer Kraftstoffe hinweg — darunter rund 25 eFuel-
Produzenten und Projektentwickler. Als Stimme der Industrie wollen die aktuelle Entwicklung
einordnen. Im Folgenden finden sich kurzfristig umsetzbare Korrekturvorschlage der politischen
Ausrichtung. An den unzureichenden Quoten bei der Revision der Erneuerbare-Energien-Richtlinie
(REDIII) (Diemer & Wehrhold, 2023a), dem fehlenden Pragmatismus der delegierten Rechtsakte
der REDII (Diemer & Wehrhold, 2023b) sowie dem Ausschluss des StralRensektors (Diemer &
Wehrhold, 2024) als potenziellen Zielmarkt fir kohlenstoffarme Kraftstoffe Giben wir seit langer Zeit
Kritik.
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Umfangreiche Investitionen in erneuerbare Kraftstoffe erfordern langfristige Planungssicherheit.
Investitionen in Milliardenhéhe haben Amortisationszeiten von bis zu 20 Jahren. Folglich sind
langfristige Abnahmevertrage zentral. Betriebskosten sind entscheidender als Kapitalkosten. Aus
diesem Grund ist ein vorhersehbarer und praxisorientierter Regulierungsrahmen
entscheidend fiir eine erfolgreiche Markteinfiihrung.

Europa setzt sich ehrgeizige Ziele im Bereich Wasserstoff und seinen Derivaten. Die européische
Wasserstoffstrategie verankert das Ziel, bis 2024 6 Gigawatt (GW) Elektrolysekapazitat zu
installieren. Aktuell sind weniger als 0,5 GW installiert, das Ziel wird verfehlt. Bis 2030 soll die
installierte Elektrolysekapazitat in der EU auf 40 GW steigen. 40 weitere GW sollen importiert
werden (Europaische Kommission, 2020). Mit dem Angriffskrieg Russlands auf die Ukraine hat die
Europaische Kommission diese Ziele im Rahmen des REPowerEU-Plans nochmals angehoben
(Europaische Kommission, 2022). Aus einer Verdffentlichung der Technischen Universitat Graz
geht hervor, dass aufgrund der regulatorischen Entscheidungen Uber die Wasserstoff- und eFuels-
Quoten fir den Verkehrs- und Industriesektor in der REDIII dieses Ziel um mindestens den
Faktor 10 verfehlt wird (Block et. al, 2023).

Die gréfite Herausforderung im Hochlauf von eFuels ist der rechtliche Rahmen, insbesondere die
detaillierte Umsetzung, die eine Anpassung der bestehenden Vorschriften erfordert. Als Folge
missen die Rahmenbedingungen regelmalig in Frage gestellt werden. Nachfolgend finden sich
die grundlegenden Herausforderungen, die den Markthochlauf von Wasserstoff und eFuels
verlangsamen. Diese Herausforderungen gelten teilweise fir alle kohlenstoffarmen
Kraftstoffalternativen, darunter nachhaltige Biokraftstoffe.

1. Unzureichende Quoten der Erneuerbare-Energien-Richtlinie:

Die Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED) gibt Ausbauziele fiir erneuerbare Energien und die
CO2-Reduktion in verschiedenen Sektoren vor. Mit dem Gesetzespaket Fit-for-55 der
Europaischen Kommission wurde die REDII Uberarbeitet. Als Folge einigten sich das EU-
Parlament und der Rat auf die sogenannte REDIII im Jahr 2023. Dabei blieben die Vorschlage der
EU-Kommission zur Einfiihrung einer Quote flr erneuerbare Kraftstoffe nicht-biogenen Ursprungs
(RFNBO, d. h. Wasserstoff und eFuels aus Okostrom) im Verkehrssektor von 1 % im Jahr 2028
und 2,6 % im Jahr 2030 bedauerlicherweise unberticksichtigt. Dieser Vorschlag wurde durch
REPowerEU offiziell auf 5 % erhoht. Trotz dessen einigten sich die Gesetzgeber auf nur 1 %
RFNBOs im Jahr 2030 und verwasserten das ohnehin niedrige Ziel mit Multiplikatoren.
Erschwerend wirkt, dass keine Ziele vor oder nach 2030 gesetzt wurden. Damit wird die
marktseitige Nachfrage von Beginn an beschrankt. Die Produzenten erneuerbarer Kraftstoffe
werden, aus Sorge einer Beeintrachtigung der Wettbewerbsfahigkeit, keine Ubererfiillung der
Quoten in Betracht ziehen.
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eFuels, die fiir die StraBe I
iibrig sind

Eine Erstanlage weist zumeist hdhere Produktionskosten auf als Folgeanlagen. Kein Abnehmer
will sich daher frihzeitig festlegen und das Risiko eingehen, héhere Preise als die Konkurrenz zu
zahlen. Infolge dieses sogenannten First Mover-Nachteils schrecken Abnehmer davor zurlck,
langfristige Abnahmevertrage zu unterzeichnen. Einige rechnen sogar mégliche Strafzahlungen
ein, da die Quotenverpflichtungen zu Beginn niedrig sind und die projektbezogenen Risiken hoch.
Da die regulatorischen Verpflichtungen erst ab 2030 gelten, neigen Endnutzer dazu, abzuwarten,
da sie noch einige Jahre fir eine finale Investitionsentscheidung haben und es keinen Vorteil gibt,
eine solche Verpflichtung friiher einzugehen. Diese Abnahmevertrage sind jedoch grundlegend fir
die Finanzierung eines Projekts. Ist das Front-End-Engineering und Design (FEED), der
Projektentwurf sowie alle Genehmigungen vorhanden, lassen sich die Projekte, innerhalb von 3
bis 4 Jahren realisieren, auch wenn dieses Vorgehen riskant ist. Projektentwickler haben zu diesem
Zeitpunkt bereits vor der endgultigen Investitionsentscheidung rund 2 Jahre und Millionen Euro in
das Engineering (Pre-FEED und FEED) investiert. Die finale Investitionsentscheidung kann
allerdings nur getroffen werden, wenn die Abnehmer klare Absichten zeigen, geplante
Produktionsmengen zu kaufen. Kunden missen sich also jetzt festlegen. Nur so kénnen 2026
Abnahmevertrage geschlossen werden, um 2030 mit der kommerziellen Produktion zu beginnen.

Problemlésungsansatze: Quoten der Erneuerbaren-Energien-Richtlinie

Zentral fUr den Markthochlauf ist die nationale Umsetzung der RED Il bis Mai 2025, in der die
Mitgliedsstaaten kurzfristige und ehrgeizigere Ziele setzen sollten. Das potenzielle Angebot an
RFNBOs ist bislang hoher als regulatorische Nachfrage. Nach Angaben des
Beratungsunternehmens Strategy& (2024) konnten aus diesem Grund nur bei 1,8 % aller
Wasserstoffprojekte eine endgiiltige Investitionsentscheidung getroffen werden. Wir empfehlen in
der nationalen Umsetzung der RED Il daher eine Quote von 1 % im Jahr 2028 und 5 % im
Jahr 2030 ohne Multiplikatoren (eFuel Alliance e.V., 2024). Um weitere Investitionssicherheiten
zu geben, sind langfristige Quoten zentral und missen mit funktionierenden
Durchsetzungsmechanismus kombiniert werden. Wir schlagen daher die Festsetzung von
Strafzahlungen ahnlich denen der ReFuelEU Aviation Verordnung vor: Diese sollte mindestens
doppelt so hoch wie die Differenz zwischen dem RFNBO-Kraftstoff und dem konventionellen
Kraftstoff sein, verbunden mit der Verpflichtung, den RFNBO-Kraftstoff im folgenden
Berichtszeitraum auf den Markt zu bringen.

Die Niederlange legte als erster EU-Mitgliedsstaat einen Vorschlag fiir die nationale Umsetzung
vor. So sollen fiir den Verkehr auf Land und fur die Binnenschifffahrt ab 2026 RFNBO-Quoten
gesetzt werden (Rijksoverheid, 2024). Diese Quoten koénnen eine frihere Markteinflhrung zur
Folge haben. Ein weiterer Losungsansatz ist, zusatzlich in Verkehr gebrachte Mengen eFuels mit
Multiplikatoren zu pramieren. Bringt ein Inverkehrbringer erneuerbarer Kraftstoffe mehr eFuels auf
den Markt als gesetzlich vorgeschrieben, erhalt das Unternehmen fir diese Mengen Gutschriften.
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Diese Vorgehensweise wird in anderen Mitgliedstaaten bereits flr Biokraftstoffe angewendet.
Uberschreitet ein Inverkehrbringer erneuerbarer Kraftstoffe die geforderten Mengen, sollten die
Mehrproduktion zudem auf die folgenden Jahre angerechnet werden diirfen. Das Ubertragung
von Kraftstoffzertifikaten auf Folgejahre sollte daher erlaubt sein. Der Handel mit diesen
Gutschriften erhdht die Liquiditdt und Flexibilitdt des jeweiligen Anbieters und verringert
kundenseitig das Risiko der Bindung an langfristige Abnahmevertrage.
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Forderprogramme wie die Europaische Wasserstoffbank oder H2Global helfen First Movern
zusatzlich, auch wenn sie aufgrund der hohen Betriebskosten nur wenige Projekte realisieren. Wir
mdchten die Mitgliedstaaten dazu ermutigen, im Rahmen des ,Auction as a Service“-Modells der
Europaischen Wasserstoffbank zusatzliches Budget fir den See- und Luftfahrtsektor
bereitzustellen. Damit kann die Preisdifferenz zwischen fossilen und erneuerbaren Energietragern
ausgeglichen, die Rentabilitat schneller erreicht werden. Diese Férderprogramme unterstitzen
Kraftstoffproduzenten. Sogenannte ,SAF-Zertifikate* im Luftfahrtbereich hingegen dienen der
kundenseitigen Unterstitzung. Wir beflrworten ausdricklich, dass Zertifikate aus dem
europaischen Emissionshandelssystem (ETS) zum Ausgleich der Preisunterschiede zwischen
fossilen Brennstoffen und nachhaltigen Flugkraftstoffen (SAF) verwendet werden. Wir raten jedoch
dazu, dieses Instrument iliber 2030 hinaus zu verlangern und ein Budget fiir eFuels zu
reservieren. Trotz Integration in den ETS fehlt fiir den maritimen Sektor ein vergleichbares
Instrument. Der EU-Innovationsfonds muss weiterhin technologische Entwicklungen férdern.

Der gréRte Hebel zur SchlieRung der Preisliicke zwischen fossilen und erneuerbaren Kraftstoffen
ist die europaische Energiesteuerrichtlinie (ETD). Bislang werden erneuerbare Kraftstoffe wie HVO
oder eFuels wie fossile Kraftstoffe besteuert. Zur Férderung klimafreundlicher Technologien ist eine
unterschiedliche Besteuerung zentral. Die EU-Kommission hat einen attraktiven, niedrigen
Steuersatz fur fortschrittliche Biokraftstoffe und eFuels vorgeschlagen. Die Revision der
Energiebesteuerung ist aufgrund der notwendigen Einstimmigkeit im Rat kaum fortgeschritten.
Eine Anderung der ETD kann den Markthochlauf von eFuels jedoch beschleunigen.

2. Unpraktikable delegierte Rechtsakte der Erneuerbare-Energien-Richtlinie:

Neben konkreten Nachfragesignalen sind auch auf der Produktionsseite Anpassungen erforderlich.
Zwei delegierte Rechtsakte der RED Il haben Produktionskriterien eingefuhrt, die sowohl Regeln
fur den Stromverbrauch als auch eine Methodik zur Berechnung des CO2-FuRRabdrucks von
RFNBOs festlegen. Der EU-Kommission war fiur die Verdffentlichung dieser delegierten Rechtsakte
eine Frist bis Ende 2021 gesetzt. Der endgliltige Vorschlag wurde jedoch erst im Sommer 2023
angenommen. Viele rechtliche Fragen sind weiterhin offen und wurden nur teilweise von der EU-
Kommission mit einem rechtlich nicht bindenden Q&A-Dokument beantwortet (Europaische
Kommission, 2024). Die EU-Kommission hat am 9. September 2024 das freiwillige
Zertifizierungssystem fir RFNBOs von drei Zertifizierungsunternehmen genehmigt. Die nationalen
Behdrden missen diesen Zertifizierungsprozess noch bestatigen. Dieser langwierige Prozess hat
zu entscheidenden Verzdgerungen und groflen Unsicherheiten geflhrt. Ist nicht klar ersichtlich, ob
alle Produktionskriterien erflllt sind, kann keine endgiiltige Investitionsentscheidung getroffen
werden. Ein fehlendes Zertifizierungssystem war die Hauptursache fiir viele
Projektverzégerungen.

Die Kriterien fur die Produktion von erneuerbarem Wasserstoff sind zu restriktiv, komplex und
blrokratisch. Der Strombezug fiir RFBNO-Anlagen unterliegt zahlreichen zeitlichen oder
geografischen Voraussetzungen. So dirfen an das Stromnetz angeschlossene RFNBO-
Produktionsanlagen nur erneuerbaren Strom aus Anlagen nutzen, die zum Zeitpunkt der RFNBO-
Produktion nicht alter als 36 Monate sind. Ferner besteht die Nachweispflicht einer zeitlichen (bis
2030 ein monatlicher und nach 2030 ein stiindlicher Abgleich) als auch einer geografischen
(gleiche Gebotszone) Korrelation. Das bedeutet, dass die RFNBO-Produktion nur in derselben
Stromgebotszone wie die Erneuerbare-Energien-Anlagen stehen und zeitlich in immer kirzeren
Zeitfenstern nachweisbar den Strom beziehen darf. Da der GroRteil der europaischen Wasserstoff-
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und eFuel-Produktion an das Stromnetz angeschlossen sein wird, erschweren diese Kriterien
Investitionsentscheidungen. Ferner Uberschneiden sich die Planungs- und Bauzeiten von
Erneuerbaren-Energien-(EE)-Anlagen und RFNBO-Anlagen. Wahrend EE-Anlagen wie Wind oder
Photovoltaik innerhalb von zwei Jahren realisiert werden kénnen, benétigen RFNBO-Anlagen drei
bis vier Jahre. Das Risiko fur Investoren und Betreiber ist aufgrund dieser zeitlichen Unterschiede
sehr hoch. Erste einschlagige Studien haben die Auswirkungen dieser regulatorischen
Belastungen analysiert: Nach Berechnungen der Universitdt Kéln und Harvard steigen die
Wasserstoffkosten durch die Umstellung von einer monatlichen auf eine stindliche Korrelation um
ein Viertel (Ruhnau, O. & Schiele, J., 2023). Eine aktuelle Veroéffentlichung der Universitat
Duisburg-Essen analysiert, dass diese Strombezugskriterien die europaische Elektrolysekapazitat
im Jahr 2035 um 33 % (von 44,52 auf 29,85 GW) reduzieren. Die Auswirkungen sind in je nach
Regionen unterschiedlich. In Mitteleuropa wirde die inlandische Produktion um mehr als die Halfte
abnehmen (von 70,55 auf 33,72 TWh). Das Fazit der Autoren: ,,RED-Zwange verursachen
hohere Systemkosten und dampfen den Ausbau der Elektrolysekapazitat in der EU (Radek,
J., Breder, M. S. & Weber, C., 2024).

Am 20. September 2024 hat der deutsche Bundesminister flr Wirtschaft und Klimaschutz, Robert
Habeck in einem Brief an die Europaische Kommission die Entwicklung der Wasserstoffwirtschaft
moniert. Laut diesem Schreiben erhdhen die restriktiven Kriterien der delegierten Rechtsakte die
Kosten der Wasserstoffproduktion um 2,40 € pro Kilogramm. Der Bundesminister schlagt vor, die
monatliche Korrelation bis Ende 2030 beizubehalten und die Ubergangsregelung des
Bestandsschutzes bis 2035 zu verlangern. Grundlegend flr diese Veranderungen ist eine Revision
der delegierten Rechtsakte (Tagesspiegel Background 2024).

Noch restriktiver wirken die delegierten Rechtsakte auf die Nutzung von CO2-Quellen. Die Nutzung
industrieller Punktquellen ist nur bis 2041 zugelassen, diese miissen zudem in einem effektiven
CO2-Bepreisungssystem wie dem EU-ETS integriert sein. Bisher besteht auerhalb der EU jedoch
kein mit dem ETS vergleichbares System. Das schlieBt eine Anrechenbarkeit aller eFuels-
Projekte mit einer industriellen Punktquelle auBerhalb Europas auf die Vorgaben der RED
aus. Mit diesen Rahmenbedingungen kann nur biogenes oder CO. aus der Umgebungsluft
verwendet werden. Doch Technologien zur direkten Luftabscheidung sind kaum ausgereift und
biologische Quellen nicht iberall verfigbar. RFNBO-Produzenten konkurrieren um die begrenzten
biogenen CO2-Quellen. Das erhdht die Kosten, was wiederum zu einem Anstieg der Mehrkosten
fuhrt, die Abnehmer zahlen missen. Damit scheiden viele potenzielle Produktionsstandorte, die fir
groRere Anlagen geeignet sind, insbesondere in Industriegebieten, aus. Mit Blick auf die
Importabhangigkeit Europas wirkt das Erschweren von Energieimporten kontraproduktiv. Der
Massenbilanzierungszeitraum von CO2-Quellen bremst zusatzlich. Aktuell ist, laut Q&A-Dokument
der EU-Kommission, ein Zeitraum von drei Monaten fir Massenbilanzierungen vorgesehen. Dieser
Zeitraum ist zu eng gefasst. Beispiel hierfir aus Nordeuropa: Mullverbrennungsanlagen
produzieren dort im Winter, aufgrund der kombinierten Strom- und Warmeerzeugung, oft mehr
biogenes CO; als im Sommer. Wird die Massenbilanzierung auf 12 Monate ausgeweitet, ist der
Bau einer gréReren RFNBO-Anlage mdglich.

Problemlésungsansitze: Revision der Delegierte Rechtsakte

Produktionskriterien flir RNFBOs miissen einem nachhaltigen Ansatz folgen. Das Gleichgewicht
zwischen dem, was nachhaltig ist, und dem, was mdglich ist, wurde jedoch eindeutig verfehlit.
Konkurrierenden Technologien, wie Warmepumpen oder Elektrofahrzeuge, unterliegen keinen
vergleichbaren Kriterien. Viele Projekte kdnnen die hohe Belastung durch die restriktiven Vorgaben
der delegierten Rechtsakte zu Beginn nicht stemmen. Wir fordern daher eine schnelle Revision
der delegierten Rechtsakte und eine vollstindige Freistellung von den
Stromerzeugungskriterien, bis in Europa eine Elektrolysekapazitit von 6 GW geschaffen
wurde. Die Ausnahme sollte befristet sein, um die Planungssicherheit zu erhéhen. Damit werden
First Mover belohnt und zuvor beschriebene Probleme angegangen. Wir befiirworten zudem den
Vorschlag des deutschen Bundesministers, die Einflihrung des Zusatzlichkeitskriteriums auf 2035
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zu verschieben und die monatliche Korrelation beizubehalten. In diesem Zeitraum pladieren wir
zudem fiir eine freie Zuteilung griiner Eigenschaften in den Raffinerien. Beim Einsatz griiner
Rohstoffe wird dieser Anteil proportional auf alle Endprodukte der Produktion aufgeteilt. Durch die
fehlende Zuteilung der griinen Eigenschaften zu einem bestimmten Kraftstoff kommt es zu einem
geringen Anteil an gewunschten Produkten wie synthetischen Flugzeugtreibstoffen. Kénnten alle
synthetischen Kraftstoffe in ein Endprodukt und einen Sektor gelenkt werden, lieRe sich die
Wirtschaftlichkeit der Produktion verbessern.

Industrielle Punktquellen, wie von der Zement- oder Stahlindustrie, miissen als CO2-Bezug
zugelassen werden, solange deren Emissionen nicht vermieden werden koénnen. Eine
konkrete Liste erlaubter Punktquellen muss von der EU-Kommission erstellt werden. Wir
empfehlen, die Einschrankung der geforderten effektiven CO2-Bepreisung zu streichen und
stattdessen unvermeidbare CO,-Quellen innerhalb und auf3erhalb von Europa zuzulassen — auch
vor dem Hintergrund, dass Drittlander wie z. B. Namibia oder Sidafrika keine mit dem ETS
vergleichbaren Preise zahlen kénnen.

Wir fordern aul’erdem einen Bestandsschutz fir die ersten 6 GW Produktionsanlagen. Diese
missen von politischen Veranderungen in der Zukunft ausgenommen sein. Das verringert
Unsicherheiten und zahlt auf frihe Investitionsentscheidungen ein. Wir sind uns bewusst, dass
eine Uberarbeitung der Regulatorik fortgeschrittene Projekte verzégern kann und appellieren daher
an die EU-Kommission, die genannten Anderungen in einer reibungslosen und schnellen Revision
umzusetzen.

3. Offnung aller potenzieller Zielmirkte:

Der wirtschaftlich attraktivste Zielmarkt und gleichzeitig gro3ter Kohlenstoffemittent der EU ist der
Stral’enverkehr. Die Ausklammerung des Strallenverkehrs in der aktuellen Regulatorik
verlangsamt die Industrialisierung erneuerbarer Kraftstoffe enorm.

In den letzten Jahren manifestierten politische Gruppen eine ideologische geflihrte Debatte und
ordneten bestimmte Technologien bestimmten Sektoren zu. ,Efficiency first* galt als Paradigma.
Diese Ideologie hat zu der verbreiteten Ansicht gefiihrt, dass eFuels auf Dauer knapp bleiben und
nur in schwer zu elektrifizierenden Bereichen wie der Luft- und Schifffahrt eingesetzt werden
sollten. Es folgte das Zulassungsverbot neuer Verbrennungsmotoren in PKW und leichten
Nutzfahrzeugen ab 2035. Auch bei LKW missen bis 2040 90 % aller Neuzulassungen mit
alternativen Antrieben ausgestattet sein. Diese Entscheidungen schliel3en einen groRen Zielmarkt
kategorisch aus.

Wir stehen hinter der wichtigen Rolle der Elektromobilitat (BEV) in Zukunft. Gleichzeitig bezweifeln
wir, dass die Elektromobilitdt die einzige im StraRenverkehr eingesetzte Technologie sein wird.
Sicher ist jedoch, dass der Stralkenverkehr einen der grofdten Hebel fir die Skalierung erneuerbarer
Kraftstoffe darstellt. Der Markthochlauf von BEVs stockt, die Ladeinfrastruktur hinkt je nach
Mitgliedsstaat hinterher, Handelsbeziehungen werden unterbrochen — Automobilhersteller stehen
damit unter Druck. Sie beflirchten bei Nichteinhaltung der CO,-Ziele Strafen in Milliardenhoéhe,
gleichzeitig werden nicht wettbewerbsfahige Fahrzeuge durch den Pooling-Mechanismus mit
Elektromobilitatsvorreitern finanziert. Der klare Verlierer: das Klima. Die Emissionen aus dem
StraBenverkehr sinken kaum. Die mit erneuerbaren Kraftstoffen schlieBbare Liicke bleibt
ungefiilit.

Luft- und Schifffahrt sind preisempfindlicher. Kraftstoffkosten machen rund 50 % der Kosten
fir den Endverbraucher aus. Die Luft- und Schifffahrt stehen in einem globalen Wettbewerb.
Entstehen, wie beispielsweise in Europa, ambitionierte klimapolitische Rechtsrahmen, kdnnen
europaische Unternehmen im auliereuropaischen Vergleich wirtschaftliche Nachteile haben, da
zum Beispiel auf aul3ereuropaische statt europaischer Drehkreuze ausgewichen werden kann. Die
beiden Sektoren haben zudem eingeschrankte Planbarkeit aufgrund von wechselnden Flugplanen
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oder fehlende festgelegte Routen in der Trampschifffahrt. All diese Punkte machen langfristige
Abnahmevertrage weitaus riskanter oder kaum maoglich. Im Strallenverkehr, insbesondere bei
PKW, sind Konsumentscheidungen hingegen weniger rational. Kriterien wie Reichweite, Flexibilitat
oder eine verflgbare Infrastruktur spielen eine gréRere Rolle. Klammern wir dieses Potenzial und
damit einzelne Zielmarkte aus, werden auch weniger Investitionen getatigt.
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Oft gibt es Koppelprodukte in der RFNBO-Produktion, die nur in den StraBenverkehr
verkauft werden koénnen. Die Fischer-Tropsch-Synthese ist die bislang einzig zertifizierte
Produktionsroute fiir synthetisches Kerosin. In einem klassischen Raffinerieprozess wird
durchschnittlich ein Drittel Kerosin hergestellt. Als Nebenprodukte fallen Naphtha, Benzin und
Diesel fur die Industrie und den StralRensektor an. Kénnen diese Kraftstoffe nicht als eFuels an den
StralRensektor verkauft werden, werden alle zusatzlichen Kosten auf Kerosin umgelegt. Ein
groRerer Anteil an Kerosin ist nur méglich, wenn ein spezielles Hydro-Cracking vor Ort durchgefiihrt
wird, wobei immer noch ein Anteil an Nebenprodukten Ubrigbleibt. Die bestehenden Raffinerien
kénnen dann nicht mehr genutzt werden.

Problemlosungsansatze: potenzielle Zielmarkte erschlieRen

Obwohl sich die EU-Gesetzgeber auf eine Ausnahmeregelung fir Fahrzeuge geeinigt haben, die
ausschlie3lich mit eFuels betrieben werden, fehlen noch praktische Lésungen, wie dies umgesetzt
werden soll. Die Revision der CO2-Flottenregulierung fir PKW und leichte Nutzfahrzeuge 2026
bietet die Chance, den Einsatz erneuerbarer Kraftstoffe neben der Elektromobilitdt im
StralRenverkehr anzuerkennen. Wir pladieren eindringlich, diese Chance zu nutzen, und
empfehlen, die CO2-Reduktion aller kohlenstoffarmen Kraftstoffe in den CO2-
Emissionsnormen fiir Neufahrzeuge anzuerkennen. Erneuerbare Kraftstoffe kbnnen durch drei
Optionen anerkannt werden:

1. Durch die Einfiihrung eines Kohlenstoff-Korrekturfaktor (CCF), der den Anteil erneuerbarer
Kraftstoffe im Kraftstoffmarkt berticksichtigt;

2. Mit einem zusatzlichen, freiwilligen Anrechungssystem zwischen Produzenten von
erneuerbaren Kraftstoffen und Automobilherstellern;

3. Durch die Schaffung einer neuen Fahrzeugklasse, die ausschlieRlich mit erneuerbaren
Kraftstoffen wie eFuels und Biokraftstoffen betrieben werden. Dies ermdéglicht auch eine
Unterscheidung bei der Besteuerung, darunter die Kfz-Steuer und die LKW-Maut, um die
Nutzung klimafreundlicher Energietrager anzureizen.

Alle drei Optionen sollten erganzend genutzt werden.
Uber die eFuel Alliance

Die eFuel Alliance ist eine internationale Plattform, die sich der Férderung der politischen und
gesellschaftlichen Akzeptanz von eFuels verschrieben hat und sich fir deren Zulassung einsetzt.
Wir vertreten rund 180 Unternehmen, Verbande und Verbraucherorganisationen Uber die gesamte
Wertschdpfungskette der eFuel-Produktion hinweg. Wir setzen uns fiir einen fairen Wettbewerb
und gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir alle einschlagigen Lésungen zur Emissionsminderung
ein. Unser klares Bekenntnis gilt dem Klimaschutz und wir streben eine breitere Anerkennung des
bedeutenden Beitrags an, den eFuels im Streben nach Nachhaltigkeit und Klimaschutz leisten
kann. Wir haben uns zum Ziel gesetzt, die industrielle Produktion und den weit verbreiteten Einsatz
von kohlenstoffneutralen Kraftstoffen aus erneuerbaren Energiequellen zu erleichtern.
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