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e-fuel

Synthetisch hergestelltes Benzin, Diesel
oder Kerosin, kurz e-fuel (verstromter
Treibstoff), hat eine grosse Hebelwirkung,
um die CO,-Emissionen der Bestandes-
fahrzeugflotte aber auch der Flugzeu-
ge zu reduzieren. Ein strombasiertes
Herstellungsverfahren hat Porsche zu-
sammen mit Industriepartnern wie Sie-
mens Energy, dem italienischen Strom-
produzenten Enel im Siden von Chile
(Patagonien) als Versuchsanlage ge-
baut, welche vom lokalen Energiekon-
zern betrieben wird.

Herstellung/Okologie

Die Produktion von e-fuels bendtigt
primdr elektrische Energie und reines
Wasser. Die elektrische Energie muss
zwingend aus alternativer Produktion
stammen, um den CO,-Fussabdruck ge-
ring zu halten. Durch die einmalige Lage
mit starken Winden aus der Antarktis an
rund 270 Tagen im Jahr kann die Anlage
viel effizienter betrieben werden als in
Europa.

Die Grundstoffe sind das entsalzte Meer-
wasser vor Ort, also H,O, und das aus
der Luft entnommene Kohlendioxid CO,.
Durch Elektrolyse werden der Wasser-
stoff H, und der Sauerstoff O, getrennt.
Das CO, wird ebenfalls aufgetrennt in
Kohlenstoff C und O,. Die beiden Grund-
stoffe H, und C fiur die Kohlenwasser-
stoffverbindungen werden danach als
Synthese zusammengebracht. Erster
Schritt ist die direkte Synthese zu Me-
thanol CH,OH, das danach in weiteren
chemischen Prozessen zu langkettigen
Molekiilen umgeformt wird. Die fliissigen
Produkte Kerosin, Benzin und Diesel sind
die Endprodukte (Porsche nur Benzin).
Der Gesamtwirkungsgrad betrdgt rund
15%. Es werden also 85% der eingesetz-
ten Energie fiir die Produktionsprozesse
eingesetzt. Damit ist das PtL-Verfahren
(Power to Liquid, Strom in einen anderen,
fliissigen Energietrdger) deutlich weniger
effizient als die direkte Nutzung der elek-
trischen Energie in einem BEV. Um den
CO,-Fussabdruck und die Gestehungs-
kosten moglichst gering zu halten, muss
zwingend kostenglinstiger, regenerativ
erzeugter Strom eingesetzt werden.

Die Anlage wurde im Dezember 2022 in
Betrieb genommen und soll vorerst rund
130'000 Liter e-fuel pro Jahr produzieren.
Ab 2024 rechnen die Verantwortlichen
mit einem Ausstoss von 55 Millionen Li-
tern und ab 2026 mit 550 Millionen Litern
e-fuel. Die Menge ist aktuell ein Tropfen
auf den heissen Stein und wird niemals
den Treibstoffbedarf der Bestandsflot-
te decken kdnnen. Der Vorteil ist einzig,
dass die e-fuels beigemischt und damit
schrittweise die Abhdngigkeit von fos-
silen Treibstoffen reduziert werden kon-
nen.

Ein weiterer Pluspunkt: Die e-fuels er-
moglichen wie Wasserstoff H, das
Speichern von regenerativ erzeugtem
Strom. Sie kdnnen wie eine Batterie
bei fluktuierender Stromproduktion als
Zwischenspeicher die kontinuierliche
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Vom Reissbrett in die Realitdt: Die e-fuel-Anlage in Patagonien fahrt die Produktion hoch.
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Der Gesamtwirkungsgrad der e-fuel-Herstellung betrdgt nur rund 15%: sauberer und in grossen
Mengen glinstiger Strom ist die Grundvoraussetzung fiir die Produktion. Aus diesem Grund sind

derartige Anlagen kaum in Europa geplant.

Energieversorgung sicherstellen. In der
Flugbranche werden e-fuel aktuell als
einzige Alternative angesehen.

Energiegehalt/Betankung
Der Energiegehalt der e-fuels ist iden-
tisch wie bei fossilem Benzin oder Diesel.
Auch die Betankung und die Logistik sind
gleich. Die vorhandene Tankstelleninfra-
struktur kann weiterverwendet werden.
Bei Emissionsmessungen wurde zudem
festgestellt, dass mit e-fuel betriebene
Verbrennungsmotoren weniger Emis-
sionen ausstossen und damit auch der
Schadstoffausstoff nach giiltigen Emis-
sionsvorschriften erfiillt wird. Wenn re-
generativer Strom eingesetzt wird, ist
zudem die CO,-Bilanz aufgrund des
Kohlenstoff-Kreislaufes positiv, obwohl
der Treibstoff zuerst verschifft und an die
Tankstelle geliefert werden muss.

Eigenschaften/Werkstatt

Ein mit e-fuel betanktes Fahrzeug ist
identisch bei der Wartung und im Repa-
raturfall. Entsprechend missen Werk-
stattmitarbeitende  keine  speziellen
Sicherheitsvorschriften einhalten und
damit wdre auch global sichergestellt,
dass die CO,-Emissionen des motori-
sierten Individualverkehrs sinken und
gleichzeitig die Weiternutzung von

Infrastruktur und Fahrzeugpark gewdhr-
leistet wiirden.

Potential

Die synthetischen Treibstoffe, welche
strombasiert als e-fuel hergestellt wer-
den, haben einzig eine Daseinsberech-
tigung, wenn die elektrische Energie
aus regenerativer Produktion stammt.
Es stellt sich allerdings die Frage, ob die
globale Stromproduktion nicht zuerst
defossiliert werden misste, bevor mit
neuen Anlagen e-fuels produziert wer-
den. Der Fokus der Bestrebungen ist oft
auf Europa gerichtet. Da Europa weder
ber Uberschussstrom aus alternativer
Produktion verfiigt und die europdische
Politik gegentiber e-fuels zurlickhaltend
agiert, wird der Umbau des europdi-
schen Fahrzeugparkes mit BEV Prioritéit
eingerdumt.

Mittel- und langfristig haben e-fuels trotz
niedrigem Produktionswirkungsgrad Po-
tential, ihren Beitrag zur Dekarbonisie-
rung und Defossilisierung zu leisten. Die
Hebelwirkung, weltweit die CO,-Emis-
sionen durch den Einsatz oder die Bei-
mischung von e-fuel zu reduzieren, ist
gross. Die geplanten und abschdtzbaren
Produktionsmengen werden aber realis-
tischerweise vorerst einzig fiir den Ein-
satz im Flugverkehr reichen.



