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Die neue Studie ,Marktpotenzial von eFuels” macht deutlich: Die Szenarien der

EU-Kommission zum Umstieg auf Elektrofahrzeuge sind wenig realistisch. Selbst

im Jahr 2050 wird noch rund die Halfte der Fahrzeuge auf Europas Stral3en mit

Flissigkraftstoffen unterwegs sein. Dr. Tobias Block, Chief Strategy Officer der

eFuel Alliance, ist Hauptautor und Koordinator der 2026 mit Porsche Consulting
veroffentlichten Studie. |hr Fazit: E-Fuels kénnen bis 2050 zur CO,-Reduktion bei-
tragen - vorausgesetzt, regulatorische Anreize férdern Investitionen.

Herr Dr. Block, die EU erwartet eine schnelle und vollsténdige
Marktdurchdringung mit batterieelektrisch angetriebenen Fahrzeu-
gen (BEV). lhre jingst vorgestellte Studie weckt daran Zweifel.

Wie kommen Sie zu diesem Befund?

Unsere Studie, die wir zusammen mit den Experten von Porsche
Consulting entwickelt haben, basiert auf den Projektionen der Kom-
mission fir die Klimaziele 2040. Diese Projektionen zeigen, dass
selbst unter ambitionierten Szenarien bis 2040 noch rund 37 Pro-
zent der Pkw, 62 Prozent der schweren Nutzfahrzeuge sowie mehr
als 80 Prozent der Flugzeuge und Schiffe auf flissige Kraftstoffe an-
gewiesen sein werden. Hinzu kommen strukturelle Engpésse: Roh-
stoffknappheit bei Nickel und Lithium sowie Licken beim Netzaus-
bau lassen uns an den BEV-Hochlaufszenarien zweifeln.

Die EU-Kommission geht davon aus, dass reine E-Autos bis 2050
einen Anteil von 80 Prozent am Fahrzeugbestand haben werden.
Wie realistisch ist das, gemessen an aktuell rund vier Prozent BEV
im Bestand?

Die Schere zwischen Status quo und politischer Zielvorgabe ist er-
heblich: Heute vier Prozent E-Fahrzeug-Bestand, 80 Prozent bis
2050. Das setzt eine beispiellose Transformationsgeschwindigkeit
voraus. Die durchschnittliche Nutzungsdauer eines Pkw in Europa
liegt bei iber zwolf Jahren. Eine vollstdndige Marktdurchdringung
von BEV setzt Kaufbereitschaft, mitwachsende Ladeinfrastruktur,
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stabile Stromversorgung und ausreichende Rohstoffverfiigbarkeit
voraus. Frithere politische Ziele wie 15 Millionen BEV in Deutsch-
land bis 2030 sind unerreichbar. In China und den USA sinken nach
dem Wegfall von Férderungen aktuell die Zulassungen reiner

E-Autos. GrofB3e Teile des Verkehrs werden kiinftig elektrifiziert. Poli-

tisch ist es jedoch wenig ratsam, auf ein einziges Technologie-
szenario zu setzen.

Selbst wenn sich diese Erwartungen der EU erfiillen, wéren auch
2050 noch viele Millionen Kfz in Europa mit Verbrennungsmotor
auf den Straf3en unterwegs. Da der Kontinent 2050 CO,-neutral
sein mochte, bendtigen diese Fahrzeuge erneuerbare Kraftstoffe.
Hat die EU die Schaffung von Rahmenbedingungen fiir deren
Hochlauf ausreichend im Blick?

Das ist eine der zentralen Botschaften unserer Studie. Selbst im
optimistischen BEV-Szenario der Kommission machen flissige
Kraftstoffe 2050 noch mehr als 50 Prozent des Energiebedarfs im
Verkehr aus. Gleichzeitig fehlt ein regulatorischer Rahmen, der
Investitionen in E-Fuel-Produktionskapazitaten mit ausreichend lan-
gen Planungshorizonten absichert. Ohne klare Nachfragesignale,
etwa durch ambitionierte Beimischungsquoten fiir den StraBenver-
kehr, bleiben Investitionsentscheidungen aus. In Briissel hoffen
viele, dass man mehr elektrifizieren kann, wenn man den Hochlauf
von E-Fuels ausreichend verzdgert.

Ein schneller Hochlauf von E-Fuels wiirde nach lhren Berechnun-
gen dazu fihren, dass weniger CO, verbraucht wiirde als im ambi-
tionierten Szenario der EU veranschlagt. Zeigt das zudem nicht
auch exemplarisch, welch ein groB3er Hebel E-Fuels fur den Klima-
schutz sein kénnen?

Wenn E-Fuels in industriellem MafBstab produziert und die beste-
hende Fahrzeugflotte Giber eine existierende Infrastruktur versorgt
werden, erreichen wir Treibhausgaseinsparungen, die tiber das hin-
ausgehen, was die EU-Kommission in ihren eigenen Szenarien fiir
diesen Zeitraum angesetzt hat. Das liegt daran, dass E-Fuels im
Bestandsfahrzeug sofort wirken. Das ist das wichtigste Argument
dafir, beide Transformationspfade parallel zu verfolgen. E-Fuels
kénnen den Ubergang beschleunigen.

Fur die Zeit ab 2030 haben Sie weltweit mehr als 500 Projektan-
kiindigungen identifiziert, die insbesondere bei E-Methanol ein
schnelles Wachstum der Kapazitdten und Skalierbarkeit verspre-
chen. Trotzdem sehen Sie groBBe Herausforderungen bei der Pro-
jektausfuhrung. Was sehen Sie als entscheidende Hemmnisse?
Das entscheidende Hemmnis ist die Finanzierungsliicke. Nur sechs
Prozent der rund 300 Projekte mit Transportbezug haben bislang
eine finale Investitionsentscheidung getroffen. Das industrielle Inte-
resse ist vorhanden, aber die politischen Rahmenbedingungen fir
eine Investitionsentscheidung sind es noch nicht. Das liegt an drei
Faktoren: fehlende langfristig stabile Nachfragebasis durch eine
unsichere Regulatorik; komplexe und restriktive Produktionsstan-
dards, die Investoren abschrecken, bevor ein Projekt Gberhaupt
anlaufen kann; langwierige Genehmigungsverfahren fur Elektroly-
seure und Produktionsanlagen sowie ideologische Diskussionen
Uber den ,Champagner der Energiewende” - eine bewusst initiier-
te Knappheitsdiskussion, um E-Fuels nur fiir gewisse Anwendun-
gen zur Verfligung zu stellen.

Projekte in vielen Landern, auf allen Kontinenten: Spricht das dafir,
dass hier ein Markt entsteht, der global diversifiziert ist und in
dem es fiir Kaufer und Importeure nicht wie in der Vergangenheit
bei Ol und Gas zu groBen Abhingigkeiten von nur wenigen
Exportstaaten kommen kann?

E-Fuels werden dort produziert werden, wo erneuerbare Energie
glinstig und in groBem MaBstab verfugbar ist. Hier steht der Bran-
che im wahrsten Sinne des Wortes die Welt offen. Unsere Analyse
zeigt Projektaktivitaten auf allen Kontinenten, vor allem in Re-
gionen mit besonders giinstigen Bedingungen fiir er-

neuerbare Energien wie Stidamerika, Australien

und Afrika. Heben wir diese Potenziale, er-

gibt sich hieraus ein diversifizierteres Bild

der Importlander. Europa wird damit un-

abhéngiger von den Léndern und Regio-

nen, die heute im groBen Stil Ol fordern.

Letztlich hédngt es davon ab, welche

Projekte final realisiert werden und wie

die Handelsstréme sich entwickeln.

Das Potenzial fiir eine breitere Diver-

sifizierung ist aber real und politisch

ein wichtiges Argument fir strategi-

sche Versorgungssicherheit.
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Was muss von politischer Seite bei der Kraftstoff- und Neufahrzeug-
regulierung getan werden, um Investitionen etwa fir den Hochlauf
von E-Fuels anzureizen?

Drei Hebel sind entscheidend. Erstens braucht es Nachfragesicher-
heit durch ambitionierte E-Fuel-Quoten mit langen Planungshori-
zonten, ausreichenden Strafzahlungen bei Nichterfiillung und eine
Einbeziehung aller Verkehrssektoren in die Regulierung. Zweitens
mussen die regulatorischen Rahmenbedingungen fiir die Produk-
tion praxistauglich werden. Das umfasst vereinfachte Produktions-
standards, leichteren Zugang zu erneuerbarer Energie und schnel-
lere Genehmigungsverfahren. Drittens brauchen wir fiskalische
Instrumente. Zentral ist hier eine Reform der Energiebesteuerung
sowie eine gezielte Skalierung des EU Innovation Fund und der
Européaischen Wasserstoffbank. Die Einnahmen aus dem EU-Emis-
sionshandel fir Luftfahrt und Schifffahrt sollten konsequent in den
Hochlauf von E-Fuels reinvestiert werden. Ohne diesen politischen
Dreiklang bleiben die 500 Projektankiindigungen das, was sie sind,
namlich Ankiindigungen.

Dr. Tobias Block,
Experte fur E-Fuels



