zum Referentenentwurf eines Gesetzes zur
steuerlichen Behandlung von lediglich mit E-
Fuels betreibbaren Kraftfahrzeugen

Die Deutsche Umwelthilfe (DUH) bedankt sich fiir die Moglichkeit zur Stellungnahme zum Referentenent-
wurf des Bundesfinanzministeriums eines Gesetzes zur steuerlichen Behandlung von lediglich mit E-Fuels
betreibbaren Kraftfahrzeugen (E-Fuels-Only-Gesetz).

Der Verkehr ist das Sorgenkind der Klimapolitik in Deutschland und gefahrdet die Erreichung der nationa-
len Klimaziele. Verbrennerfahrzeuge im Strallenverkehr sind fiir den Hauptanteil der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen verantwortlich. Um Klima-, Umwelt- und Gesundheitsschutz zu gewahrleisten,
brauchen wir eine ganzheitliche Mobilitatswende. Diese erfordert eine deutliche Reduktion des motori-
sierten Individualverkehrs, den Ausbau von Rad- und FuBverkehr, eine Starkung des offentlichen Ver-
kehrs, die weitgehende Verlagerung von Flug- und Schwerlastverkehr auf die Schiene ebenso wie einen
zeitnahen Zulassungsstopp flir Verbrennungsmotoren bei Pkw.

Fir die verbleibenden Pkw und Lkw braucht es einen schnellen Umstieg von fossilen Energietragern auf
effiziente und emissionsfreie Antriebe sowie die Absenkung des Endenergie- und Ressourcenverbrauches.
Vorrang ist dabei der direkten Stromnutzung einzurdaumen. Wasserstoff und synthetische Kraftstoffe wie
E-Fuels sind flir den Einsatz im StralRenverkehr ungeeignet. Da sie ressourcenintensiv sind und, wenn tber-
haupt, nur begrenzt zur Verfligung stehen, sollten sie dem Langstrecken-Flug- und Schiffsverkehr vorbe-
halten bleiben, solange dieser unvermeidbar ist und nicht auf klimafreundlichere Verkehrstrager wie die
Schiene verlagert werden kann.

Der Verbrennungsmotor stellt das zentrale Problem im Verkehrssektor dar, da es keinen Ersatz fiir fossilen
Kraftstoff gibt, der klimafreundlich in relevanten Mengen hergestellt werden kdnnte. Mit den beabsich-
tigten Steuererleichterungen werden nicht nur ,E-Fuel-Only“-Fahrzeuge gefordert, sondern die Produk-
tion von E-Fuels im Allgemeinen angereizt, welche in Verbrennerfahrzeugen einsatzbar waren. Mit einer
Forderung von E-Fuels wird am Verbrennungsmotor festgehalten, eine dringend notwendige Transforma-
tion durch Vorschieben einer Scheinlésung verzogert und die langfristige Abhangigkeit von fossilen Kraft-
stoffen verfestigt.
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Im Referentenentwurf ist eine steuerliche Beglinstigung ab 2030 von Fahrzeugen, die ausschlieRlich mit
E-Fuels betrieben werden kdnnen, vorgesehen. Dies ist aus Sicht der Deutschen Umwelthilfe (DUH) aus
mehreren Griinden falsch.

»E-Fuel-Only"-Fahrzeuge sind keine Klimaldsung, sondern eine lllusion. E-Fuels sind aufgrund ihres enor-
men Energieverbrauchs, ihrer Ineffizienz, ihrer hohen Kosten und der technologischen Unausgereiftheit
keine sinnvolle Option fiir den StraBenverkehr und sollten deshalb nicht durch steuerliche Vorteile ange-
reizt werden. Der direkte Einsatz erneuerbaren Stroms ist deutlich effizienter. Aus erneuerbaren Energien
hergestellte E-Fuels miissen auf die Sektoren beschrankt werden, in denen die direkte Elektrifizierung
nicht praktikabel ist, wie der Schiffs- und Flugverkehr.

1. Ineffizienz & Ressourcenknappheit

Erneuerbare Energien sind ein wertvolles und knappes Gut und werden dies weltweit auf lange Sicht blei-
ben, weshalb die vorhandene Menge erneuerbaren Stroms flir maximalen Klimanutzen maoglichst effizient
eingesetzt werden muss: Jede Kilowattstunde Okostrom bringt in direktelektrischen Anwendungen mit
Abstand die groRte Emissionseinsparung. Je mehr wir auf E-Fuels setzen, desto scharfer wird die Konkur-
renz um wertvollen erneuerbaren Strom und desto fragiler der Klimanutzen. Vor diesem Hintergrund ist
der Einsatz von E-Fuels im Strallenverkehr nicht zu rechtfertigen.

Die Herstellung von E-Fuels ist extrem energieintensiv und ineffizient. Aufgrund hoher Umwandlungsver-
luste konnen nur 13% der eingesetzten Energie zum Antrieb im Verbrennungsmotor genutzt werden,
wahrend bei einem rein elektrischen Fahrzeug 70-80% der Energie im Elektromotor genutzt werden.
Elektroautos sind unbestreitbar deutlich energieeffizienter als Fahrzeuge mit E-Fuels. Ein batteriebetrie-
benes Elektroauto kann mit der gleichen Menge Okostrom mehr als sechsmal so weit fahren wie ein mit
E-Fuel betriebener PKW.

Aufgrund der dargestellten Knappheit erneuerbarer Energien missen zusatzliche Wind- und Solarkapazi-
taten fir die Produktion von E-Fuels geschaffen werden. Ansonsten wiirde der erneuerbare Strom an
anderer Stelle fehlen und vermehrt fossile Energie zum Einsatz kommen, wodurch die Gesamtemissionen
am Ende héher waren als zuvor. Die EU-weit geltenden Strombezugsstandards fiir erneuerbare Kraftstoffe
nicht biogenen Ursprungs (RFNBOs) sind insgesamt zu schwach und stellen unter anderem eine stringente
Zusatzlichkeit der erneuerbaren Energien im Herstellungsprozess von E-Fuels nicht sicher. Aufgrund der
enormen Energieintensitat von E-Fuels missten massenhaft zusatzliche Kapazitaten geschaffen werden.
Schon fur die Produktion einer relativ kleinen Menge von 100 Petajoule (PJ) E-Fuels waren in Deutschland
— zusatzlich zu den bestehenden Ausbaupldanen — rund 2.000 neue Offshore- bzw. weit Gber 7.000 neue
Onshore-Windkraftanlagen erforderlich. 100 PJ entsprechen etwa 3,5% des derzeitigen Kraftstoffver-
brauchs im Verkehr in Deutschland pro Jahr.

Diese Kapazitaten kdnnen mangels Verfligbarkeit und aufgrund der damit einhergehenden Konflikte fiir
Bevolkerung, Natur und Klimaschutz auch nicht durch Energieimporte, etwa aus dem globalen Siiden,
gedeckt werden.

2. Technologisch unausgereift, kostenintensiv und nicht verfiigbar

Die Annahme, dass E-Fuels ab dem Jahr 2030 massenhaft zur Verfligung stehen werden, ist unrealistisch.
Verschiedene Prozessschritte der E-Fuel Produktion sind technisch unausgereift. Eine industrielle Skalie-
rung steht noch vollstandig aus. Nirgendwo auf der Welt findet derzeit eine Produktion im industriellen
Malstab statt. Im Jahr 2023 waren bis 2035 etwa 60 neue E-Fuel-Projekte angekiindigt, von denen nur
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etwa 1 Prozent mit einer finalen Investitionsentscheidung gesichert sind. Alle diese weltweiten Projekte
decken nicht einmal ansatzweise den E-Fuel-Bedarf Deutschlands fir den Flug- und Schiffsverkehr sowie
die stoffliche Nutzung in der Chemie. Ein Grund daflir ist, dass die Herstellung von E-Fuels sehr teuer ist.
Die Kosten fiir die Vermeidung einer einzigen Tonne CO2 durch E-Fuels liegen bei rund 1.000 Euro. Die
Tankkosten belaufen sich nach derzeitigen Prognosen auf etwa 2,80 Euro pro Liter im Jahr 2030. Das Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis von E-Fuels ist also katastrophal, was sie zu einem Luxusgut und fir die Mehrheit
der Endverbraucher und Hersteller unattraktiv macht.

3. Klimabilanz

Die Aussage, dass die CO2-Bilanz von ,, E-Fuel-Only"-Fahrzeugen der von Elektrofahrzeugen entspricht, ist
nicht korrekt. Entgegen der Behauptung des Referentenentwurfs kdnnen E-Fuels nicht als klimaneutral
bezeichnet werden. E-Fuels im Sinne der EU-weit geltenden RFNBO-Definition miissen gegeniiber fossilen
Kraftstoffen lediglich 70% Treibhausgase einsparen, sodass ihre Klimaneutralitat derzeit nicht sicherge-
stellt werden kann. AuRerdem hat die Enthahme von E-Fuels aus Bereichen, die schwer elektrifizierbar
und fur die Dekarbonisierung auf E-Fuels angewiesen sind, klimaschadliche Effekte. Ein weiterer fir die
Klimabilanz relevanter Faktor ist die Herkunft des fiir die Herstellung von E-Fuels benétigten CO2. CO2
aus der Luft ist die einzig nachhaltige Quelle, da so ein klimaneutraler CO2-Kreislauf entsteht. Diese Tech-
nologie ist aber unausgereift, teuer und wiederum energieintensiv. Da die Gewinnung von CO2 als Ne-
benprodukt aus Industrieabgasen deutlich einfacher ist, wird bei der Herstellung von E-Fuels vor allem
auf diese Moglichkeit zuriickgegriffen werden, weshalb auch diesbezliglich die Klimaneutralitdt von E-
Fuels — entgegen der Annahme im Referentenentwurf — keineswegs sichergestellt ist.

4. Fehlgeleitete Marktsignale

In der Automobilwirtschaft ist Investitions- und Planungssicherheit zentral, um eine langfristige Transfor-
mation anzustoRen. Die Forderung von E-Fuels im StraBenverkehr lauft dem zuwider. Technologieoffen-
heit ist ein sinnvoller strategischer Ansatz in Entwicklungsphasen, in denen noch nicht klar ist, welche
Technologien 6kologisch und 6konomisch am vorteilhaftesten sind. Diese Phase ist aber in Bezug auf An-
triebstechnologien fiir Pkw schon seit Langerem vorbei. Gestlitzt durch enorme Technologiespriinge bei
der Batterieentwicklung hat sich der elektrische Antrieb als mit Abstand effizienteste und glinstigste L6-
sung klar durchgesetzt. Da die Dekarbonisierung im Strallenverkehr jetzt und nicht erst ab 2030 vorange-
trieben werden muss, ist eine Fokussierung auf Elektroautos notwendig. Wird der Referentenentwurf um-
gesetzt, werden ,E-Fuel-Only"-Fahrzeuge ab 2031 steuerlich bessergestellt als batterieelektrische Fahr-
zeuge, deren steuerliche Beglinstigungen bis Ende 2030 befristet sind. Durch die steuerliche Beglinstigung
von E-Fuels werden falsche Marktsignale gesendet und Ressourcen verschwendet. Stattdessen ist eine
klare Priorisierung erforderlich, um 6ffentliche und private Investitionen in die richtige Richtung zu lenken.

5. Betrugsrisiko

Im Referentenentwurf wird sich auf eine EU-Definition erneuerbarer Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs
berufen, worunter griiner Wasserstoff und synthetische Kraftstoffe wie E-Fuels fallen. Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor kénnen E-Fuels tanken, ohne dass Anderungen am Motor oder Kraftstoffsystem vorge-
nommen werden missen. Da E-Fuels deutlich teurer sein werden, bestiinde fiir die Fahrer ein starker
Anreiz, zu manipulieren und fossilen Kraftstoff zu verwenden. Weder die Automobilhersteller noch die
Regulierungsbehorden konnen garantieren oder kontrollieren, wie die Autos wahrend ihrer Lebensdauer
betankt werden. Wie oder ob sichergestellt werden kann, dass Fahrzeuge ausschliel3lich mit E-Fuels be-
tankt werden kdnnen und ein Betrugsrisiko ausgeschlossen wird, wird nicht erlautert.
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Zusammengefasste Position der Deutschen Umwelthilfe

e Die Produktion von E-Fuels ist kosten- und ressourcenintensiv, relevante Mengen kdnnen nicht
klimafreundlich hergestellt werden. Daher sollten die geringen verfligbaren Mengen in schwer
elektrifizierbare Bereiche wie dem Flug- und Schiffsverkehr gelenkt werden. Eine steuerliche For-
derung von E-Fuels im StralRenverkehr auf Kosten der Allgemeinheit ware kontraproduktiv und

muss deshalb ausgeschlossen werden.

e Eine steuerliche Beglinstigung von ,,E-Fuels-Only“-Fahrzeugen sendet falsche Marktsignale und
verzogert die Transformation im Verkehrssektor. Dies gilt erst recht fur die nach dem Entwurf ab
2031 geltende Besserstellung gegenliber Elektrofahrzeugen. Stattdessen braucht es klare staatli-
che Priorisierungsentscheidungen fiir den Elektroantrieb, um Investitionssicherheit herzustellen.

e E-Fuels kdnnen nicht als klimaneutral bezeichnet werden.

e Es besteht ein relevantes Risiko, dass in Tanks sogenannter ,E-Fuels-Only“-Fahrzeuge am Ende

doch fossile oder Agrokraftstoffe landen.

Stand: 14.10.2024

@ Deutsche Umwelthilfe

Deutsche Umwelthilfe e.V.

Bundesgeschdftsstelle Radolfzell Bundesgeschaftsstelle Berlin

Fritz-Reichle-Ring 4 Hackescher Markt 4
78315 Radolfzell Eingang: Neue Promenade 3
Tel.: 07732 9995-0 10178 Berlin

Tel.: 030 2400867-0

Ansprechpersonen

Caroline Tiefenbach
Referentin

Klimaschutz im Verkehr
Tel.: 030 2400 867-764
E-Mail: tiefenbach@duh.de

Lotte Miehle
Referentin

Klimaschutz im Verkehr
Tel.: 030 2400 867-761
E-Mail: miehle@duh.de

n m umwelthilfe

69 www.duh.de @info@duh.de

Wir halten Sie auf dem Laufenden: www.duh.de/newsletter-abo

Die Deutsche Umwelthilfe e.V. ist als gemeinnutzige Umwelt- und Verbraucher-
schutzorganisation anerkannt. Wir sind unabhangig, klageberechtigt und
kampfen seit Gber 40 Jahren fir den Erhalt von Natur und Artenvielfalt.
Bitte unterstiitzen Sie unsere Arbeit mit lhrer Spende: www.duh.de/spenden

Transparent gemaR der Initiative
Transparente Zivilgesellschaft. Ausge-
zeichnet mit dem DZI Spenden-Siegel
fuir seriése Spendenorganisationen.

|
nitiative f‘
¥

Transparente Dzl

Zivilgesellschaft

~

Unser Spendenkonto: SozialBank | IBAN: DE45 3702 0500 0008 1900 02 | BIC: BFSWDE33XXX




