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Schriftliche Anfrage
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BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
vom 05.09.2018

Gas-to-Liquid-Kraftstoff als Ersatz fir Dieselkraftstoff
Ich frage die Staatsregierung:

1.  Welche Vor- und Nachteile sieht die Staatsregierung
beim Gas-to-Liquid-Kraftstoff im Vergleich zu her-
kémmlichem Dieselkraftstoff hinsichtlich Schadstoff-
emissionen (z.B. Stickoxide, Schwefeldioxid, Kohlen-
monoxid und Kohlendioxid)?

2. Wie sieht die Energiebilanz im Verhéltnis der beiden
Kraftstoffe aus?

3. In welchen Bereichen héalt die Staatsregierung den
Umstieg auf Gas-to-Liquid-Kraftstoff unter welchen
Voraussetzungen fur sinnvoll?

4.  Wie beurteilt die Staatsregierung den Umstieg auf
Gas-to-Liquid-Kraftstoff unter 6konomischen und 6ko-
logischen Gesichtspunkten?

5.  Wie hoch ist derzeit der Verbrauch von Gas-to-Liquid-
Kraftstoff in Bayern pro Jahr (Angaben absolut und im
Verhéltnis zu herkdmmlichem Dieselkraftstoff)?

6. Welche Bedingungen mussten nach Ansicht der
Staatsregierung erflllt sein, um einen vollstédndigen
oder weitgehenden Umstieg auf Gas-to-Liquid-Kraft-
stoff zu realisieren?
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Antwort

des Staatsministeriums fir Wirtschaft, Energie und
Technologie
vom 15.10.2018

Gas-to-Liquid (GtL) bezeichnet ein Herstellungsverfahren,
bei dem aus einem gasférmigen Energietrager ein flissiger
Energietrager hergestellt wird. Dabei fallen verschiedene
Kohlenwasserstoff-Fraktionen gleichzeitig an, aus denen
unterschiedliche Endprodukte (Diesel, Kerosin etc.) erzeugt
werden. Zur Beantwortung wird nur die Fraktion des GtL-
Prozesses betrachtet, die fur die Dieselherstellung verwen-
det wird.

Ublicherweise wird GtL-Kraftstoff aus fossilem Erdgas
hergestellt. Er kann aber auch aus nachwachsenden Roh-
stoffen hergestellt werden.

1. Welche Vor- und Nachteile sieht die Staatsregie-
rung beim Gas-to-Liquid-Kraftstoff im Vergleich
zu herkdmmlichem Dieselkraftstoff hinsichtlich
Schadstoffemissionen (z.B. Stickoxide, Schwefel-
dioxid, Kohlenmonoxid und Kohlendioxid)?

GtL-Kraftstoff ist frei von Schwefel und aromatischen Koh-

lenwasserstoffen. Bei seiner Herstellung kénnen die Lan-

gen der Kohlenwasserstoffketten gezielt eingestellt werden,
weshalb er auch als ,Designer-Kraftstoff' bezeichnet wird. Er
hat eine héhere Cetanzahl (Zindwilligkeit) und gilinstigere

Verbrennungseigenschaften als herkémmlicher Dieselkraft-

stoff. Bei der Verwendung von GtL-Kraftstoff werden etwas

weniger Schadstoffe emittiert als beim Einsatz herkdmm-
lichen Diesels.

Generell gilt aber, dass die Art des Motors und die Ab-
gasnachbehandlungstechnologien einen deutlich gréReren
Einfluss auf die Abgasemissionen haben als der Kraftstoff.

Wird nicht nur die Verbrennung im Fahrzeug (Tank-to-
Wheel), sondern auch die gesamte Bereitstellungskette
(Well-to-Tank) betrachtet und werden auch weitere klima-
relevante Emissionen neben Kohlendioxid bertcksichtigt,
kénnen sich fir GtL-Kraftstoffe, die aus Erdgas hergestellt
werden, im Vergleich zu herkdmmlichem Diesel hohere
Treibhausgas (THG)-Emissionen ergeben.

2. Wie sieht die Energiebilanz im Verhéltnis der bei-
den Kraftstoffe aus?

Fir die Herstellung von 1 Megajoule GtL-Kraftstoff aus Erd-

gas sind rund 0,6 Megajoule fossile Energie aufzuwenden,

d.h. dreimal so viel wie bei der Herstellung von herkémm-

lichem Dieselkraftstoff.

3. In welchen Bereichen halt die Staatsregierung den
Umstieg auf Gas-to-Liquid-Kraftstoff unter wel-
chen Voraussetzungen fir sinnvoll?

Von Bedeutung diirften GtL-Kraftstoffe mittel- und langfristig

im Schiffs- und Flugverkehr, im Lkw-Langstreckenbetrieb

sowie bei Bau- und Arbeitsmaschinen sein.
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ZweckmaRige elektrische Antriebsformen fiir diese Einsatz-
zwecke sind nicht bzw. nicht ausreichend rasch zu erwar-
ten. Voraussetzung hierfir ist immer, dass der in Verkehr
gebrachte GtL-Kraftstoff die Kraftstoffnorm erfullt und vom
Motorenhersteller freigegeben ist.

4.  Wie beurteilt die Staatsregierung den Umstieg auf
Gas-to-Liquid-Kraftstoff unter 6konomischen und
O0kologischen Gesichtspunkten?

Die Kosten fur die Herstellung von GtL-Kraftstoff aus Erdgas

sind mindestens doppelt so hoch wie die Herstellungskosten

von herkdmmlichem Dieselkraftstoff (rund 0,5 Euro/Liter).

GtL-Kraftstoff ist besser biologisch abbaubar und weniger
umweltschadlich als herkdmmlicher Dieselkraftstoff und hat
deshalb in umweltsensiblen Gebieten 6kologische Vorteile
hinsichtlich des Boden- und Gewasserschutzes.

Die Nutzung von GtL-Kraftstoff aus Biomasse ist aus
Klimaschutzgrinden dem Einsatz von GtL-Kraftstoff aus
Erdgas vorzuziehen. Seine Herstellungskosten sind relativ
hoch und er ist derzeit am Markt nicht in groferen Mengen
verflgbar.

5.  Wie hoch ist derzeit der Verbrauch von Gas-to-
Liquid-Kraftstoff in Bayern pro Jahr (Angaben ab-
solut und im Verhéaltnis zu herkdbmmlichem Diesel-
kraftstoff)?

Daten zum Verbrauch von GtL-Kraftstoff in Bayern liegen

dem Staatsministerium fir Wirtschaft, Energie und Techno-

logie nicht vor.

GtL-Kraftstoff wird an Tankstellen als Beimischung zum
Dieselkraftstoff abgesetzt. Dieser Dieselkraftstoff wird meist
als Premium-Kraftstoff und oft in Kombination mit weiteren
Additiven vermarktet. GtL-Kraftstoff ist auch als Reinkraft-
stoff auf Bestellung erhaltlich.

6. Welche Bedingungen missten nach Ansicht der
Staatsregierung erfullt sein, um einen vollstan-
digen oder weitgehenden Umstieg auf Gas-to-Li-
quid-Kraftstoff zu realisieren?

Im Sinne des Klimaschutzes ware ein weitgehender Einsatz

von GtL-Kraftstoff langfristig sinnvoll, wenn er aus erneuer-

baren Quellen hergestellt wird und seine Herstellungskos-
ten gesenkt werden kénnen.



