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BIOKRAFTSTOFF

Jorg Adolf

Boom in der Biokraftstoffboranche - eine
nachhaltige Entwicklung?

Die Energieversorgung des motorisierten StraBenverkehrs steht vor einem tief
greifenden Wandel. Alternative Kraftstoffe, vor allem biogene Kraftstoffe etablieren sich
zunehmend im Markt. Ist der Umschwung zu den neuen Kraftstoffen wirklich nachhaltig?
Welchen Beitrag kdnnen biogene Kraftstoffe zur Kraftstoff-Versorgung tatsédchlich leisten?
Und worauf missen sich die Autofahrer kinftig einstellen?

in Jahrhundert schon wird Mobilitdt auf unseren

StraBen von raffinierten Erddlprodukten getrie-
ben. Dennoch scheint sich nun — wie zuvor bereits in
anderen Verbrauchssektoren — auch im motorisierten
StraBenverkehr ein tief greifender Strukturwandel an-
zukindigen. Brennstoffzelle und Wasserstoffantrieb,
Hybrid, neue, synthetische Kraftstoffe, neue Rohstoffe
und Herstellungstechnologien vermitteln uns die Per-
spektive einer stark veranderten Mobilitdt von mor-
gen. Mobilitat im StraBenverkehr wird — so viel ist klar
- kunftig vielfaltiger und anders. Gleichwohl sind die
meisten alternativen Kraftstofftechnologien noch weit
von einer breiten, flichendeckenden Anwendung ent-
fernt — bis auf eine Ausnahme: biogene Kraftstoffe.

Fir Biokraftstoffe kdnnte das laufende Jahrzehnt
bereits als Wendepunkt in die Kraftstoffgeschichte
eingehen: Biokraftstoffe erleben zur Zeit weltweit star-
ken Auftrieb — in Nord- und Lateinamerika, im Fernen
Osten, in Europa. Eine besonders dynamische Ent-
wicklung verzeichnet die Biokraftstoffbranche jedoch
in Deutschland. Wurden Biokraftstoffe hierzulande
bislang hauptsachlich als Dieselersatz von Spediti-
onen und der Landwirtschaft eingesetzt, breitet sich
ihre Nutzung gegenwértig rasch Uber die gesamte
Fahrzeugdflotte aus. In nur drei Jahren verdreifachte
sich der Biokraftstoffabsatz; im laufenden Jahr durfte
der Marktanteil erstmals tber 5% liegen.

Biokraftstoffproduzenten sammeln an den Bodrsen
Kapital fir weiteres Wachstum ein; der Anlagenbau ver-
zeichnet in der Sparte biogene Kraftstoffanlagen einen
Auftragsboom; und auch die Landwirtschaft auf der
Nord- und Siid-Halbkugel schaut erwartungsvoll auf
die neuen Absatzmaérkte. Die Perspektiven fir biogene
Kraftstoffe scheinen in der Tat viel versprechend; eine
weitere, dynamische Marktentwicklung wird erwartet.’

Dr. J6rg Adolf, 40, ist Mitarbeiter eines Energie-
unternehmens. Der Aufsatz gibt seine persén-
liche Meinung wieder.
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Im Hinblick auf unsere kiinftige Kraftstoffversorgung
ergibt sich hieraus eine Reihe von Fragen: Ist der ge-
genwdrtige Wandel unserer Kraftstoffversorgung wirk-
lich nachhaltig? Missen wir uns schon bald mit neuen
Alternativen fir Benzin und Diesel anfreunden? Wel-
che Rolle kédnnen und werden biogene Kraftstoffe in
der kiinftigen Kraftstoffversorgung spielen? Was sollte
die Politik im Rahmen ihrer Kraftstoffstrategie tun, um
eine sichere, bezahlbare und nachhaltige Mobilitat zu
gewabhrleisten? Und worauf muss sich der Verbrau-
cher einstellen?

Globale Rahmenbedingungen

Ausgangspunkt aller strategischen Uberlegungen
zur langfristigen Kraftstoffversorgung missen die Ent-
wicklungen auf den internationalen Mineralélmarkten
sein. Sie sind weltweit integriert; dort werden Ange-
bot und Nachfrage fir unsere heutigen Kraftstoffe,
fur Benzin und Diesel, zum Ausgleich gebracht. Wel-
che Position nimmt der deutsche Kraftstoffmarkt dort
kiinftig ein?

Die deutsche Fahrzeugflotte ist mit knapp 50 Mio.
Pkw und Nutzfahrzeugen die gréBte in Europa ebenso
wie der Absatzmarkt fir Neuwagen mit etwa 3,6 Mio.
Neuzulassungen pro Jahr. Entsprechend der Bedeu-
tung des Automobilsektors ist auch der deutsche
Kraftstoffmarkt mit rund 54-55 Mio. Jahrestonnen
einer der groBten der Welt. Mit 14 Raffinerien gehort
Deutschland zu den weltgréBten Erddlverarbeitern und
ist sogar Nettoexporteur bei Kraftstoffen. Gleichwohl
ist auch Deutschland mit einem Absatzanteil von nur
3% ein ,kleines Land” auf den zersplitterten globalen
Mineraldl- und Kraftstoffmarkten.

Mit wirtschaftlicher Entwicklung, Industrialisierung
und steigenden Einkommen einher geht eine zuneh-
mende Mobilisierung und Motorisierung immer wei-
terer Erdteile. So wird sich der weltweite Bestand an

" Vgl. zum Beispiel CropEnergies: Wertpapierprospekt, Mannheim,
den 15. September 2006, S. 64.
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Personenwagen bis 2030 auf rund 1,3 Mrd. Fahrzeuge
erhdhen; bis 2050 werden es bei einer Erdbevdlkerung
von rund 9 Mrd. Menschen etwa 2 Mrd. Pkw sein. Die
weltweiten Personen- und Guterverkehrsleistungen
werden in den kommenden Jahren rapide zuneh-
men. Folglich wird auch der Kraftstoffverbrauch des
StraBenverkehrs bis 2030 trotz weiterer Effizienzfort-
schritte um etwa die Hélfte wachsen und sich bis 2050
nochmals annahernd verdoppeln.?

Die nationale Kraftstoffstrategie eines ,kleinen
Landes”“ muss diese globalen Trends friihzeitig erken-
nen und in Rechnung stellen. Angesichts der wach-
senden weltweiten Kraftstoffnachfrage stellt sich hier
vor allem die Frage: Sind zur Erweiterung des Kraft-
stoffangebotes mittelfristig Kraftstoffalternativen ver-
figbar?

Mittelfristige Kraftstoffalternativen

Die denkbaren Alternativen zu den heutigen kon-
ventionellen Kraftstoffen Benzin und Diesel sind viel-
faltig.3 Endpunkt aller Uberlegungen ist die Vision einer
kohlenstofffreien, CO,-neutralen Mobilitdt auf Basis
von regenerativ erzeugtem Wasserstoff.* Schon heute
gibt es eine Vielzahl von Pilot- und Demonstrations-
projekten, in denen die technischen Voraussetzungen
von Wasserstoff getriebener Mobilitat erprobt werden.

Aber auch wenn die technischen Voraussetzungen
fir Wasserstoff mittelfristig geschaffen werden
kénnten, bis zur Wirtschaftlichkeit von Wasserstoff
durfte noch mindestens eine weitere Generation Auto-
fahrer kommen und gehen. Wasserstoff ist letztendlich
nur ein sekundarer Energietrdger, der in der Natur in
reiner Form nicht vorkommt; die Erzeugung von Was-
serstoff ist nach wie vor sehr teuer. Der Aufbau einer
vollig neuen Wasserstoffinfrastruktur wird viel Zeit und
enorm viel Geld verschlingen. Und der Austausch et-
wa der heutigen deutschen Pkw-Flotte wirde mindes-
tens zwei Jahrzehnte in Anspruch nehmen.

Das heute weltweit am weitesten verbreitete An-
triebskonzept, der interne Verbrennungsmotor, wird
das Bild des StraBenverkehrs auch weiterhin prégen.
Die Kraftstoffe von morgen und Ubermorgen mussen
folglich grundsétzlich mit dem Verbrennungsmotor

2 Vgl. World Business Council for Sustainable Development: Mobility
2030: Meeting the Challenges to Sustainability. Overview 2004, Genf
2004, S. 7-11.

3 Vgl. Markus Blesl, Ulrich Fahl, Uwe Remme, Bastian Ruhle:
Langfristige Perspektiven alternativer Kraftstoffe und Antriebskon-
zepte in Deutschland, in: Energiewirtschaftliche Tagesfragen, Jg. 55,
2005, S. 303-306.

4 Vgl. zum Beispiel Martin Wietschel: Energietrager Wasserstoff:
Vision oder lllusion?, in: Energiewirtschaftliche Tagesfragen, Jg. 55,
2005, S. 310-314.
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und — wenn sie wirtschaftlich erfolgreich sein sollen
—moglichst auch mit der heutigen Bereitstellungsinfra-
struktur kompatibel sein.

Die mittlere Zukunft wird aller Wahrscheinlichkeit
nach von weiter entwickelten Erddlderivaten domi-
niert. Die Vorteile von Mineral6l — hohe Energiedichte,
gute Lagerfahigkeit, einfaches Handling, usw. — sind
einfach zu groB, als dass man im Verkehrsbereich
schon heute darauf verzichten kénnte. Dennoch ist es
kiinftig maoglich, Mineraldlkraftstoffe teilweise durch
Kraftstoffe auf Basis anderer fossiler Primdrenergietra-
ger zu erganzen. So kénnte synthetischer Diesel aus
reichlicher vorhandenen fossilen Rohstoffen wie Erd-
gas (Gas-to-Liquids) oder auch aus Kohle (Coal-to-Li-
quids) erzeugt werden.

Gasférmige Kraftstoffe wie komprimiertes Erdgas
(CNG) oder Flussiggas (LPG) diirften in den n&chsten
Jahren von der garantierten staatlichen Férderung pro-
fitieren, dabei jedoch kaum Uber bisherige Nischenan-
wendungen hinaus wachsen. Darlber hinaus gibt es
noch eine ganze Reihe weiterer, der breiteren Offent-
lichkeit bislang unbekannter Kraftstoffoptionen, die
allerdings in der Regel mit deutlichen Nachteilen ge-
genilber herkdBmmlichen Kraftstoffen verbunden sind,
sodass eine gréBere Marktdurchdringung in mittlerer
Zeitspanne eher unwahrscheinlich ist.

Neben fossilen Energietrdgern kénnen Kraftstoffe
schlieBlich auch auf regenerativer Primarenergiebasis
hergestellt werden. Allerdings kann aus Wasser, Wind
und Solar nur der Sekundérenergietrager Strom pro-
duziert werden. Strom ist weder mit den heutigen An-
wendungstechnologien im Mobilitatsbereich kompa-
tibel, noch sind die Probleme des batteriegestiutzten
Elektroantriebs bislang in zufrieden stellender Weise
geldst. So bleibt als einziger regenerativer Primarener-
gietrager, aus dem auch flussige Kraftstoffe hergestellt
werden kdnnen, Biomasse.

Weltweiter Biokraftstoffboom

Obwohl die Kosten der meisten Biokraftstoffe im-
mer noch Uber denen konventioneller Mineraldlkraft-
stoffe liegen, nimmt der Verbrauch von biogenen
Kraftstoffen weltweit rasch zu. Die weltweite Biokraft-
stofferzeugung wird — nach einer eher konservativen
Schétzung der Internationalen Energieagentur — von
gegenwartig etwa 35 Mrd. Liter auf rund 60 Mrd. Liter
im Jahre 2011 ansteigen.®

Der weit Uberwiegende Teil der weltweiten Biokraft-
stoffproduktion besteht heute aus Bioethanol (Ethyl-

5 Vgl. Claude Mandil: Global Downstream Petroleum Outlook,
Presentation, 3¢ OPEC International Seminar, Wien, 12. September
2006.
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Abbildung 1
Biodiesel-Produktionskapazitat
in Deutschland
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Quelle: Union zur Férderung von Oel- und Proteinpflanzen e.V.

Alkohol). Die fihrenden Hersteller und Absatzmark-
te sind hier — dank naturlicher Standortvorteile in der
Pflanzenproduktion — die USA und Brasilien; beide
produzierten zuletzt (2005) jeweils rund 16 Mrd. Liter
Bioethanol.

Europa ist dagegen der weltgroBte Markt fur Bio-
diesel, vor allem aus Rapsoél. Innerhalb der EU ist
Deutschland mit einem Verbrauch von 2 2 Mrd. Litern
Biokraftstoffen (2005) klar die Nr. 1. Hier wurden die
Kapazitaten flr die Biodieselproduktion in den ver-
gangenen Jahren ausgebaut wie sonst nirgends (vgl.
Abbildung 1). Aber auch andere L&nder steigen in die
Biodieselproduktion ein: Brasilien und Argentinien pla-
nen, ihre Biodieselkapazitdten mit Sojadl zusammen
um rund 5 Mrd. Liter pro Jahr auszubauen. Malaysia
und Indonesien, schon heute die groBten Pflanzendl-
exporteure, werden 2006 gemeinsam bereits mehr als
30 Mio. Tonnen kostenglinstiges Palmdl produzieren.®

Staatliche Férderung von Biokraftstoffen

Brasilien férdert die Verwendung von Bioethanol
bereits seit den 1970er Jahren.” Die USA wollen den
Einsatz von Bioethanol als Kraftstoff bis 2012 auf 28
Mrd. Liter erhéhen.® Die EU hat bereits im Jahre 2003
eine Richtlinie zur Férderung von Biokraftstoffen erlas-
sen. Danach sollen biogene Kraftstoffe bis zum Jahre
2010 einen Marktanteil von 5,75% als Richtwert errei-
chen; die Mdglichkeit, diesen bis 2015 auf 8% zu stei-

6 Vgl. o.V.: Die griinen Olfelder Stidamerikas, in: FAZ Nr. 213 vom
13.9.20086, S. 14; sowie 0.V.: Malaysia will Weltmarktfuhrer werden, in:
FAZ Nr. 277 vom 28.11.2006, S. 16.

7 Vgl. Alexander Busch: Wo ohne Alkohol nichts mehr lauft, in: Han-
delsblatt, Nr. 234, vom 4.12.20086, S. 26.

8 Vgl. US Environmental Protection Agency: Renewable Fuel Stan-
dard Program, http://www.epa.gov/otag/renewablefuels/.
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Abbildung 2
Kraftstoffe in Deutschland 2005

Dieselkraft-
stoff
49,9%

Biodiesel
3,13%

Rapsol
0,34%

Bioethanol

Ottokraft- 0,28%

stoff
46,3%

Quelle: Bundesregierung.

gern, soll geprift werden.® In Deutschland wurde die
Markteinfilhrung von Reinkraftstoffen jahrelang durch
Nichtbesteuerung geférdert, mit der anteiligen Steuer-
befreiung von Mischkraftstoffen ab dem 1.1.2004 je-
doch der breite Markt gedffnet.

Tatsé&chlich ist aber die Bedeutung biogener Kraft-
stoffe trotz Boom und Férderung in fast allen wich-
tigen Verbraucherregionen — bis auf Brasilien — weiter-
hin gering: Die USA ersetzen gerade einmal 2% ihres
jahrlichen Kraftstoffverbrauchs von 500 Mio. Tonnen;
in der EU wurde das Ziel, 2005 einen Marktanteil von
2% fur Biokraftstoffe zu erreichen, verfehlt; und auch
in Deutschland tragen Biokraftstoffe letztendlich nur
einen Bruchteil zur Kraftstoffversorgung bei (vgl. Ab-
bildung 2) — und das mit hohem fiskalischen Aufwand.

Es Uberrascht daher nicht, wenn Bundesregierung
und Bundestag im Sommer 2006 ein vollig neues Re-
gulierungsregime flr biogene Kraftstoffe beschlossen
haben, das am 1.1.2007 in Kraft treten soll. Danach
wird die Steuerbeglinstigung fir biogene Kraftstof-
fe durch eine unternehmensbezogene Quotenpflicht
ersetzt. Die Vermarkter von Kraftstoffen sind ab dem
1.1.2007 ordnungsrechtlich verpflichtet, einen wach-
senden Mindestanteil von Biokraftstoffen, bezogen
auf ihren gesamten Kraftstoffabsatz, zu vertreiben. Da-
bei wird es sowohl spezifische Quoten fur Diesel und
Benzin als auch eine Gesamtquote geben. Im Jahre
2015 soll dann insgesamt ein Bioabsatzanteil von 8%
Energiegehalt, das sind etwa 10% Volumenanteil, er-
reicht werden (vgl. Tabelle).'® Dartiber hinaus bestehen

¢ Vgl. Richtlinie 2003/30/EG vom 8. Mai 2003 zur Forderung der Ver-
wendung von Biokraftstoffen oder anderen erneuerbaren Kraftstoffen
im Verkehrssektor, Amtsblatt der Europaischen Union vom 17. Mai
2003, L 123/44 {.; sowie Rat der Européischen Union: Die neue Stra-
tegie fur Nachhaltige Entwicklung, Brissel, den 9. Juni 2006, Dok.
10117/06, S. 8.

9 Vgl. Bundesregierung: Entwurf Biokraftstoffquotengesetz (BioKraft-
QuG), Bundesrats-Drucksache 621/06 vom 1.9.2006, S. 1 f.
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Biokraftstoff-Quoten 2007-2015
(in %)

Jahr Diesel Otto Gesamt
2007 4,4 1,2 -
2008 4,4 2,0 -
2009 4,4 2,8 6,25
2010 4,4 3,6 6,75
2011 4,4 3,6 7,00
2012 4,4 3,6 7,25
2013 4,4 3,6 7,50
2014 4,4 3,6 7,75
2015 4,4 3,6 8,00

bereits Uberlegungen, die Quoten bis 2020 weiter auf
12%2% anzuheben.™

Biokraftstoffe und Kraftstoffstrategie

Biokraftstoffe sind ein wichtiges Element jeder lang-
fristig angelegten Kraftstoffstrategie. Sie sind als Alter-
native schon heute verfigbar und vielfaltig einsetzbar.
Ein mittelfristig gréBeres Gewicht von Biokraftstoffen
in der Kraftstoffversorgung ist insofern nicht unplau-
sibel. Doch kdnnen die mit der neuen Regulierung
verbundenen politischen Ziele Uberhaupt erreicht wer-
den? Und sind die vorgesehenen Regulierungen daflr
Uberhaupt geeignet?

Um dies beurteilen zu kénnen, missen die unter-
stilitzten biogenen Kraftstoffe einschlieBlich ihrer Be-
reitstellungspfade und Nutzungstechnologien anhand
relevanter Zielkriterien evaluiert werden.'? Aus grund-
séatzlichen energiepolitischen Uberlegungen und rele-
vanten kraftstoffpolitischen Strategie- und Legislativ-
Dokumenten ergeben sich im Wesentlichen folgende
Zieldimensionen: Wirtschaftlichkeit und Bezahlbarkeit,
Klimaschutz und Nachhaltigkeit, Versorgungssicher-
heit sowie Aspekte der Agrar- und Industriepolitik.
Diese vier Kategorien werden im Folgenden diskutiert,
um die Potenziale biogener Kraftstoffe abzuschétzen
und daraus anschlieBend kraftstoffpolitische Schluss-
folgerungen abzuleiten.

Wirtschaftlichkeit und Bezahlbarkeit

Eine wirtschaftliche und bezahlbare Energiever-
sorgung ist essenziell, auch fir Wirtschaft und Haus-
halte moderner Industrie- und Dienstleistungsgesell-
schaften. Heute gewé&hrleisten Benzin und Diesel welt-
weit eine preiswerte und wettbewerbsfahige Mobilitat.

" Vgl. Bundesregierung: Revision of the Biofuels Directive. Position
of the Federal Government of Germany, Berlin 2006, Question 5.4; so-
wie Uwe Lahl, Tore Knobloch: Beimischungsgesetz und Biokraft-
stoffstrategie, Vortrag, 4. Internationaler Fachkongress fir Biokraft-
stoff, Berlin, den 27. November 2006.

2 V/gl. zum Beispiel Bundesregierung: Nationale Strategie flr eine
nachhaltige Entwicklung. Fortschrittsbericht 2004, Bundestags-
Drucksache 15/4100 vom 2.11.2004, S. 107-114; sowie Thomas
Puls: Alternative Antriebe und Kraftstoffe. Was bewegt das Auto von
morgen?, Kdln 2006, S. 11-19.

Wirtschaftsdienst 2006 e 12

Abbildung 3
Kraftstoff-Ausgaben und
Verfiigbares Haushaltseinkommen
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Quelle: Statistisches Bundesamt.

Alle verfiigbaren Alternativen sind ékonomisch immer
noch deutlich weniger attraktiv.

Zwar beinhaltet die starke Abhangigkeit vom Erddl
durchaus auch preisliche Risiken; so kénnte die Zeit
des ,billigen Ols“ vorbei sein, wenn die Olnachfrage
kréftig weiter wachst und nicht ausreichend in eine
Ausweitung des Olangebotes investiert wird. Gleich-
wohl ist der Anteil der Ausgaben fur Rohdl- und Mi-
neraldlimporte am deutschen Bruttoinlandsprodukt
mit 1,7% in 2005 nach wie vor gering und kaum halb
so hoch wie zu Beginn der 1980er Jahre.'® Die Ausga-
ben der privaten Haushalte flr Kraftstoffe beliefen sich
2005 auf 43,4 Mrd. Euro oder 3,0% der verfligbaren
Einkommen - im Jahre 1991 waren es 2,6%."* Mobili-
tat auf Mineralélbasis bleibt also auch bei deutlich h-
heren Rohstoffkosten bezahlbar (vgl. Abbildung 3).

Biokraftstoffe europaischer Provenienz sind immer
noch rund die Halfte bis doppelt so teuer wie Mineral-
olkraftstoffe.’® Dabei ist die Bereitschaft des Verbrau-
chers, mehr fiir erneuerbare Energien zu zahlen, gering;
nur zwei Flnftel der Deutschen sind bereit, dafiir bis
zu 10% mehr zu zahlen.® Kraftstoffe aus erneuerbaren
Energien sind damit noch nicht wirtschaftlich und sie
sind am Markt weiterhin nicht wettbewerbsfahig.

Die Markteinfihrung von Biokraftstoffen erfordert
deshalb umfassende Unterstiitzung wie Steuersub-
ventionen, um die bestehenden Kostennachteile zu
kompensieren. So hat die 3,6%-Bioquote im Jahre
2005 bereits zu Mineraldlsteuerausfallen fir den deut-

™ Vgl. Joérg Adolf: Perspektiven der globalen Erdél-Versorgung und
nationale Energiepolitik, in: WIRTSCHAFTSDIENST, 85. Jg. (2005), H.
1,S.38.

4 Vgl. Statistisches Bundesamt: Energie in Deutschland, Wiesbaden
2006, S. 40f.

'® Vgl. Fachagentur fiir nachwachsende Rohstoffe (FNR): Biokraftstof-
fe — eine vergleichende Analyse, Gulzow 2006, S. 95 f.

6 Vgl. EU-Kommission: Attitudes towards Energy, in: Special Euroba-
rometer 247 / Wave 64.2, Januar 2006, S. 18-23.
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Abbildung 4
CO,-Emissionen
des StraBenverkehrs in Deutschland
(in Mio. t Co,)
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Quelle: DIW.

schen Fiskus von mehr als einer Mrd. Euro geflihri; ei-
ne bis auf 10% ansteigende Bioquote bis 2020 wére
mit kumulierten fiskalischen Kosten von etwa 34 Mrd.
Euro verbunden.” In erster Linie die immer gréBeren
Steuerausfélle haben die Bundesregierung schlieB-
lich veranlasst, die bisherige Férderung Uber Steuer-
verglnstigungen durch die Einflihrung einer Beimi-
schungsverpflichtung zu ersetzen.'®

Gegen eine Beimischung als solche ist zunachst
nichts einzuwenden. Soll ein neuer Kraftstoff einge-
fihrt werden, spricht sogar einiges fir eine Beimi-
schung: die bestehende Infrastruktur kann ebenso wie
die existierende Fahrzeugflotte ohne gréBere Ande-
rungs- oder Anpassungsinvestitionen weiter genutzt
werden.

Ordnungspolitische Bedenken bestehen allerdings
gegen eine Beimischungspflicht; denn Biokraftstoffe
werden dadurch nicht wettbewerbsféhiger; vielmehr
handelt es sich um eine Art ,Zwangserndhrung“.'
Der Fiskus kommt kiinftig zwar nicht mehr fir die
Mehrkosten von Biokraftstoffen auf; ja, er erhebt zu-
séatzlich sogar noch Mineraldlsteuer auf die beige-
mischten Biokraftstoffe. Auf der anderen Seite schafft
die Beimischungspflicht ein wettbewerbsgeschitztes
Marktsegment und wirkt, schematisch auf alle Bio-
kraftstoffe angewandt, nicht innovationsanregend. Am
Ende muss schlieBlich der Verbraucher fir die erhéh-
ten Kosten der Beimischung aufkommen und auf die
teureren Biokraftstoffe auch noch hohe Mineral6lsteu-
ern zahlen.

7 Vgl. Michael Brauninger, Leon Leschus, Henning Vopel:
Biokraftstoffe — Option fir die Zukunft? Ziele, Konzepte, Erfahrungen,
Hamburg 2006, S. 7 f.

8 Vgl. Bundesregierung: BioKraftQuG, a.a.O., S. 1.

'® Vgl. Carl-Christian von Weizsé&cker: Zwangsernahrung. Auf dem
Weg in die Okodiktatur, in: FAZ vom 29.9.2006, http://www.coll.mpg.
de/weizsaecker/weizsaecker_faz291205.html.
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Klimaschutz und Nachhaltigkeit

Das wohl groBte, noch ungeléste globale Umwelt-
problem durfte die Treibhausgasproblematik sein.
Einer der groBten Kohlendioxidemittenten ist der Ver-
kehrssektor. In den Mitgliedsstaaten der EU hat der
Verkehr heute einen Anteil an den nationalen CO,-
Emissionen von 20 bis 25%. Dabei hat sich die sekto-
rale Verteilung der CO,-Emissionen seit 1990 deutlich
in Richtung Verkehr verschoben - bis 2004 stiegen die
verkehrsbedingten CO,-Emissionen in der EU25 um
rund ein Viertel, wahrend alle anderen Sektoren riick-
laufig waren.

Deutschland hat seine Klimagasemissionen seit
1990 zwar deutlich reduziert. Aber auch in Deutschland
ist der Verkehrsbereich der einzige Sektor, der bislang
noch keine Minderungsleistung gegeniiber dem Kyo-
to-Jahr 1990 erbracht hat. Allerdings weist kein ande-
rer EU-Mitgliedstaat in der Zeitspanne 1990/2004 bei
den verkehrsbedingten CO,-Emissionen einen gerin-
geren Anstieg auf als Deutschland. Seit 1999 gingen
die CO,-Emissionen des StraBenverkehrs um insge-
samt rund 20 Mio. Tonnen zurlick (vgl. Abbildung 4).%'
Und auch kiinftig werden die verkehrsbedingten CO,-
Emissionen zurickgehen; denn der Verbrauch von
Benzin und Diesel wird in Deutschland bis 2025 um
Uber ein Viertel sinken.?2 Damit entwickelt sich der mo-
torisierte StraBenverkehr bereits in die richtige Rich-
tung. Welchen zusatzlichen Beitrag kénnen dann bio-
gene Kraftstoffe hier zum Klimaschutz leisten?

Grundsétzlich kdnnen Biokraftstoffe schon heute ei-
nen Beitrag zum Klimaschutz im Verkehr leisten. Zwar
durften die CO,-Vermeidungskosten in keinem ande-
ren Sektor so hoch sein wie im Verkehrsbereich — so
standen einer Tonne eingespartem CO, bisher allein
rund 215 bzw. 574 Euro Mineraldlsteuersubventionen
gegeniber.?® Aber immerhin, insgesamt wurden im
Kraftstoffbereich im Jahre 2005 rund 7,5 Mio. Tonnen
CO, durch Biokraftstoffe vermieden.

20 Vgl. Hans-Joachim Ziesing: Trotz Klimaschutzabkommen: Welt-
weit steigende CO,-Emissionen, in: DIW-Wochenbericht, Jg. 73,
2006, Nr. 35, S. 492-495.

21 Vgl. Umweltbundesamt: Die Zukunft in unseren Handen. 21 Thesen
zur Klimaschutzpolitik des 21. Jahrhunderts und ihre Begriindungen,
Dessau 2005, S. 125; sowie Hans-Joachim Ziesing: CO,-Emissi-
onen in Deutschland im Jahre 2005 deutlich gesunken, in: DIW-Wo-
chenbericht, Jg. 73, 2006, Nr. 12, S. 158-160.

22 Vgl. Mineral6lwirtschaftsverband: MWV-Prognose 2025 fir die
Bundesrepublik Deutschland, Hamburg, 27. Juni 2006, S. 10.

2 Vgl. Bundesregierung: Bericht zur Steuerbegtinstigung fur Biokraft-
und Bioheizstoffe, Bundestags-Drucksache 15/5816 vom 21.6.2005,
S. 4.

24 Vgl. Bundesumweltministerium: Entwicklung der Erneuerbaren En-
ergien 2005, Mai 2006, S. 18.
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Abbildung 5
CO,-Minderungspotenzial
biogener Kraftstoffe im Vergleich
(in %)

Bioethanol (Zellulose/Stroh)
Bioethanol (Getreide)
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Synthetischer Diesel (Holz)
Biodiesel (RME)

Diesel aus Erddl
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Quelle: EUCAR, JRC, CONCAWE, HWWI.

Allerdings gibt es zwischen den Biokraftstoffen, vor
allembeider Herstellung, erhebliche Unterschiede. Bio-
kraftstoffe miissen daher Uber die gesamte Prozess-
kette, von der Erzeugung bis zum Verbrauch, anhand
von Treibhausgas- und Nachhaltigkeitsbilanzen beur-
teilt werden. Dort wird berlicksichtigt, dass der Anbau
von Energiepflanzen weit reichende Auswirkungen auf
Umwelt und Biodiversitat haben kann — durch Natur-
raumbeanspruchung, Monokulturen, UberdUngung,
Ozonabbau oder eben CO,-Emissionen. Es zeigt sich,
dass traditionelle Biokraftstoffe aus Getreide oder
Raps insgesamt nur CO,-Einsparungen von etwa 30-
50% gegenlber konventionellen Mineraldlkraftstof-
fen erbringen. Biokraftstoffe zweiter Generation, wie
synthetischer Fischer-Tropsch-Diesel oder Zellulose-
Ethanol aus Stroh, verwerten dagegen nicht nur die
Biomasse besser, sie kdnnen auch CO,-Einsparungen
von rund 90% erreichen (vgl. Abbildung 5).

Die bislang einheitliche Férderung praktisch aller
Biokraftstoffe ist folglich weder aus klimapolitischer
Sicht zielgenau und effizient, noch entspricht sie dem
Nachhaltigkeitsgrundsatz. Wahrend etwa eine ungtins-
tige 6kologische Evaluierung von Rapsdiesel schon
seit langem vorliegt, steht die Diskussion um eine
angemessene Klima- und Nachhaltigkeitsbewertung
biogener Roh- und Kraftstoffe aus der produktiveren
Sudhalbkugel, insbesondere aber die Frage einer an-
gemessenen Zertifizierung, noch am Anfang.?®

Versorgungssicherheit

Was die Energietragerstruktur angeht, gibt es kei-
nen anderen volkswirtschaftlichen Bereich, der mehr

% Zu Rapsdiesel vgl. Umweltbundesamt: Aktuelle Bewertung des
Einsatzes von Rapsol/RME im Vergleich zu Dieselkraftstoff, Berlin
1999, S. 1-22; zu Palmdl vgl. Hinrich Helms, Guido A. Reinhardt,
Nils Rettenmaier: Bioenergie aus Palmél: Okologische Chancen
und Risiken, in: Energiewirtschaftliche Tagesfragen, Jg. 56, 2006,
S. 70-73; zu Sojadl vgl. Round Table on Sustainable Soy, http://www.
responsiblesoy.org/eng/index.htm; sowie allgemein Uwe R. Frit-
sche, Katja Hiinecke, Kirsten Wiegmann: Kriterien zur Bewer-
tung des Pflanzenanbaus zur Gewinnung von Biokraftstoffen in Ent-
wicklungslandern, Darmstadt/Freiburg 2005, S. 17-22.
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von einem einzigen Energietrédger abhéngt als den Ver-
kehrssektor. Im Jahre 2006 waren 95% der in Deutsch-
land im StraBenverkehr eingesetzten Kraftstoffe mine-
ralélbasiert; in Europa und weltweit liegen die Werte
sogar noch etwas héher bei ca. 98%. Hinzu kommt,
dass Deutschland heute schon fast vollstdndig von
Rohdlimporten abhéngig ist und auch die Importab-
hangigkeit Europas rasch zunimmt.

Faktisch hat es jedoch selbst flir so ein importab-
héngiges Land wie Deutschland in den vergangenen
Jahrzehnten nie eine echte Versorgungskrise gegeben.
Im Gegenteil, Deutschland hat durch eine friihzeitige
Offnung und regionale Diversifizierung stets von einer
glinstigen Rohdl- und Mineraldlversorgung profitiert.2®
Dennoch kénnte eine starkere Diversifizierung der
Energietragerstruktur grundsétzlich zur Erhéhung der
Versorgungssicherheit im Verkehrssektor beitragen.
Doch kénnen biogene Kraftstoffe hier wirklich einen
relevanten Beitrag leisten?

Kraftstoffe aus Biomasse bieten zun&chst den gro-
Ben Vorteil, dass sie aus heimischen Energietragern
hergestellt werden kdnnen. Potenzialschdtzungen
kommen auf einen Beitrag zur Kraftstoffversorgung
von einem Finftel bis zu einem Drittel.?” Allerdings
reicht das Biomassepotenzial weder in Deutschland
noch in Europa aus, um Mineraldl vollstédndig zu er-
setzen. Selbst bei einer Verdoppelung der europa-
ischen Biomassenutzung lieBe sich die Abhéngigkeit
der EU von Energieeinfuhren bis 2010 nur von 48 auf
42% senken.?® Und schon heute missen 20-25% des
Pflanzendls fur die deutsche Biodieselproduktion im-
portiert werden.?® Mittelfristig kdnnen Biokraftstoffe
also allenfalls eine ergdnzende Rolle in der Kraftstoff-
versorgung Ubernehmen.

Zweitens konkurriert der Einsatz von Biomasse zur
Kraftstoffherstellung mit anderen Verwendungszwe-
cken —in der Warme- und Stromerzeugung, aber auch
mit der Nahrungsmittelproduktion. Und schlieB3lich ge-
horchen die Biomasseméarkte wiederum eigenen Ge-
setzméBigkeiten; dazu gehodren eine starke Zyklizitat
sowie eine ausgepragte Volatilitdt von Angebotsmen-
gen und Marktpreisen wie etwa die historische Ent-

% Vgl. Rainer Karlsch, Raymond Stokes: Faktor Ol. Die Mineral-
oSlwirtschaft in Deutschland 1859-1974, Miinchen 2003, S. 380.

27 Vgl. Biofuels Research Advisory Council: Biofuels in the European
Union, Brissel, 14.3.2006, S. 16 f.; sowie Jurgen Zeddies: Interna-
tional Trade in Biomass — Perspectives and Conditions, Presentation,
2 International BtL-Congress, Berlin, den 12. Oktober 2006.

% \Vigl. EU-Kommission: Aktionsplan
7.12.2005, KOM (2005) 628, S. 5 f.

Biomasse, Brissel, den

2% Vgl. Union zur Férderung von Oel- und Proteinpflanzen e.V. (UFOP):
Biodiesel und pflanzliche Ole als Kraftstoffe — aus der Nische in den
Kraftstoffmarkt, Berlin 2006, S. 7.
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Abbildung 6
Pflanzenol-Preise im Vergleich
(in US-$/1)
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Quelle : Malaysian Palm Oil Board (MPOB), Oil World, MWV.

wicklung der Pflanzendlpreise zeigt (vgl. Abbildung 6).
Hinzu kommt — aufgrund der Substitutionsbeziehung
— eine zunehmende Korrelation von Biomasse- und
Mineraldlpreisen.*

Der mdgliche Beitrag von Biokraftstoffen zu einer
sicheren Energieversorgung des Verkehrsbereichs ist
daher begrenzt; speziell aber die Erwartungen eines in
Mengen und Preisen stabilen Angebotes von Biokraft-
stoffen kénnen nicht erfullt werden. Zwangselemente
wie biogene Beimischungsquoten oder gar Unterquo-
ten flr einzelne Kraftstoffsorten erhéhen die Komple-
xitat und verringern die Flexibilitat der Versorgung zu-
satzlich. Sie erschweren damit eine sichere, preis- und
mengenstabile Kraftstoffversorgung.

Aspekte der Agrar- und Industriepolitik

SchlieBlich sollen mit der Férderung von Biokraft-
stoffen Einkommen und Beschéftigung alter Wirt-
schaftszweige gesichert und neuer aufgebaut werden.
Immerhin lag die Beschéftigtenzahl im Bereich erneu-
erbarer Energien im Jahr 2005 bereits bei 170 000,
darunter Biomasse mit 57 000 Arbeitsplétzen. Dabei
war Biomasse mit 6%4 Mrd. Euro Umsatzspitzenreiter;
darunter wiederum 1,8 Mrd. Euro aus Biokraftstoffer-
zeugung.®' Insgesamt scheint die bisherige Férderung
biogener Kraftstoffe volkswirtschaftlich aufzugehen:
fiskalische Einnahmeverluste werden durch zuséatz-
liche inldndische Wertschépfung mehr als wettge-
macht.%2

30 Zum Zusammenhang von Zucker- und Benzinpreisen vgl. Alexan-
der Busch: Zuckerpreis unter Druck, in: Handelsblatt, 21. November
2006, S. 26.

31 Vgl. Bundesumweltministerium, a.a.O., S. 19 f.

%2 Vgl. Manfred Sch & pe: Volkswirtschaftliche Effekte der Erzeugung
von Biodiesel zum Einsatz als Kraftstoff, in: ifo Schnelldienst, Jg. 59,
17/2006, S. 29 1.
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Tatsachlich wird jedoch mit Biokraftstoffen ein heu-
te preisgunstiger Importenergietrdger, der Uberdies
noch inldndisch zum Endprodukt verarbeitet wird,
durch einen teureren, nur teilweise inlandisch produ-
zierten Energietrager ersetzt. So trugen die deutschen
Mineral6lraffinerien im Jahre 2005 mit einem Produk-
tenexport in H6he von 11,3 Mrd. Euro zum deutschen
AuBenbeitrag bei.®® Sollten die steigenden deutschen
Mineral6lexporte nicht mehr von den Weltmineraldl-
markten absorbiert werden, entsteht hier ein kontrak-
tiver Effekt.

Die Mehrkosten biogener Kraftstoffe haben dartiber
hinaus jedoch noch weitere volkswirtschaftliche Im-
plikationen, die der direkten Bruttobeschaftigung und
Wertschdpfung im erneuerbaren Sektor gegeniiberge-
stellt werden missen: einerseits ein Kaufkraftentzug
beim Verbraucher, zum anderen Kostensteigerungen
bei Industrie- und Dienstleistungsproduzenten.® Die
hieraus resultierenden gesamtwirtschaftlichen Effekte
durften allerdings ungleich schwerer zu quantifizieren
sein als die direkten BruttogréBen.

Eine Industriepolitik zugunsten biogener Kraftstoffe
kénnte aber gleichwohl sinnvoll sein, wenn diese ge-
geniiber Mineraldl wettbewerbsfahiger werden.® Da-
bei dlrften die kraftstoffspezifischen CO,-Emissionen
kinftig ein immer wichtigerer Wettbewerbsparameter
sein. In puncto Wettbewerbsfahigkeit bieten aber die
heute dominierenden traditionellen Biokraftstoffe nur
wenig Perspektive. Sie werden aus Nahrungspflanzen
in relativ kleinen Anlagen hergestellt und bringen kaum
CO,-Einsparungen. Dennoch werden sie gefbrdert, ja
sogar durch Zollschranken, Importkontingente und
nichttarifire Handelshemmnisse noch zusétzlich ge-
schitzt. Dies kann letztlich aber nur als reaktive, ent-
schleunigende Industriepolitik zugunsten des riickl&u-
figen Primarsektors klassifiziert werden.

Schlussfolgerungen fiir die Politik

Welche Schlussfolgerungen ergeben sich nun aus
den Bewertungskriterien fir den angestrebten Ausbau
biogener Kraftstoffe und die aktuelle Kraftstoffpolitik?
Der Beitrag von Biokraftstoffen zur deutschen Kraft-
stoffversorgung wird voraussichtlich weiter steigen;
dennoch bleiben sie mittelfristig eine Erganzungsop-
tion. Ob dabei an technischen Biomassepotenzialen

3 Vgl. Mineraldlwirtschaftsverband: Jahresbericht — Mineralélzahlen
2005, Hamburg 2006, S. 61.

3 Vgl. Wolfgang Pfaffenberger: Wertschopfung und Beschafti-
gung durch griine Energieproduktion, in: Energiewirtschaftliche Ta-
gesfragen, Jg. 56, 2006, Heft 9, S. 23 f.

3 Fur eine kritische Bewertung staatlicher Industriepolitik vgl. Paul R.
Fergusson: Industrial Economics: Issues and Perspectives, Lon-
don 1988, S. 101-120.
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orientierte, verpflichtende Bioquoten Uber léngere
Zeitrdume sinnvoll vorgegeben werden kdnnen, ist ei-
ne berechtigte Frage; zu gering scheinen hier die bis-
herigen Erfahrungen, zu wechselhaft die Rahmenbe-
dingungen.®®

Zweitens lassen sich Wirtschaftlichkeit und Versor-
gungssicherheit des Verkehrssektors nur bedingt mit
herkdmmlichen Biokraftstoffen verbessern. Die tra-
ditionellen Technologien heutiger Biokraftstoffe sind
einer modernen Industriegesellschaft kaum angemes-
sen. Sie missen fUr eine Produktion im industriellen
MaBstab noch deutlich weiter entwickelt werden. Hier
bietet sich der Ansatzpunkt fiir eine beschleunigende
Industriepolitik.®”

Kurz- bis mittelfristig kann das Ziel einer sicheren
und preislich wettbewerbsfahigen Versorgung am
besten durch eine regional diversifizierte Beschaffung
Uber offene Markte fir Biomasse und Biokomponen-
ten erreicht werden. Protektionismus zugunsten des
kleinen Agrarsektors beinhaltet dagegen hohe poten-
zielle Opportunitatskosten fir die exportorientierte
deutsche Industrie.

Da die Quotierung der Kraftstoffabsatze die Versor-
gung komplizierter und teurer macht, sollte der Gesetz-
geber im Quotensystem so viel Flexibilitdt wie méglich
zulassen. Die bereits vorgesehene Ubertragbarkeit der
Bioquoten ist ein flexibles Instrument.3® Darliber hin-
aus sollten jedoch auch die Unterquoten fiir Biodiesel
und Bioethanol noch einmal tberprift werden. Und flr
héhere als 5%ige Beimischungen — relevant insbeson-
dere ab 2009 - gibt es bislang noch keine technische
Lésung.

SchlieBlich muss die Férderung aus Okologischer
Sicht stérker differenziert werden: Je klimascho-
nender, je nachhaltiger ein Kraftstoff hergestellt wird,
desto stérker sollte er geférdert werden. Vorausset-
zung fur nachhaltige Biokraftstoffe wére hier zunachst
ein robustes, praktikables Monitoring- und Zertifizie-
rungssystem, das konsequent auf alle biogenen Kom-
ponenten und Kraftstoffe angewendet wird.®® Wichtige
Ansatzpunkte bei der praktischen Umsetzung stellen
dann wiederum die Gewichtung der Bioquote und die

% HM. Londo, E.P. Deurwaarder, E. van Thuijl: Review of EU
Biofuels Directive Public Consultation Exercise. Summary of the Re-
sponses, Amsterdam 2006, S. 19-22.

37 Vgl. Sigmar Gabriel: Neue Entwicklungen bei den Nutzfahrzeu-
gen, Rede zur Eréffnung der 61. IAA Nutzfahrzeuge, Hannover, den
21.9.2006.

38 Vgl. BioKraftQuG Art. 3 § 37a (4).

% Vgl. H.M. Londo, E.P. Deurwaarder, E. van Thuijl, a.a.0.,
S. 14-18.
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Hohe der Steuerentlastung dar.*° Die Eingruppierung
von Kraftstoffen als steuerlich besonders férderungs-
wurdig sollte technologieoffen, ebenfalls anhand ob-
jektiver Kriterien erfolgen — zum Beispiel CO,-Einspa-
rungen und Nachhaltigkeit.*'

Verdnderungen fiir den Verbraucher

Auch wenn die neuen Regulierungen zur Férderung
biogener Kraftstoffe umfangreich und kompliziert sind,
wird sich fir den Endverbraucher von Standardkraft-
stoffen zun&chst nicht viel &ndern. Auf der einen Seite
entféllt die Steuerbegiinstigung fiir Mischkraftstoffe
zum 1.1.2007; andererseits erfolgt der Einstieg in die
Quote, vor allem bei Benzin, von niedrigem Niveau
aus. Durch das Streichen der Mineralélsteuerbefreiung
ergibt sich rechnerisch gegenliber dem Status quo ei-
ne Verteuerung von etwa 1%z Cent pro Liter Kraftstoff
im kommenden Jahr; dazu wéren noch die Kosten der
Beimischung mindestens gleicher GréBenordnung zu
addieren.

Das klingt noch moderat. Zu den quotenbedingten
Mehrkosten kdmen allerdings noch weitere 3 Cent pro
Liter durch die 3%ige Mehrwertsteuererhdhung zum
1.1.2007 hinzu. Mittelfristig kénnen die Mehrkosten
mit steigenden Bioquoten durchaus auf etwa 10 Cent
pro Liter steigen — wenn man einmal die vorgese-
henen Pdnalen als Obergrenze einkalkuliert.> Ob die
deutschen Vorsteuerpreise fiir Kraftstoffe dann immer
noch zu den niedrigsten in Europa gehéren, ist eine of-
fene Frage.*®

Beim Einsatz von Diesel- und Otto-Normkraftstof-
fen muss der Verbraucher vorerst nichts beachten.
Eine Beimischung von bis zu 5 Volumenprozent Bio-
komponenten ist schon heute méglich und wird auch
von allen Fahrzeugherstellern akzeptiert. Hoherpro-
zentige Gemische, biogene Reinkraftstoffe und andere
Nischenlésungen sind dagegen entweder noch nicht
normiert oder aber nicht fiir den Gebrauch in der ge-
samten Fahrzeugflotte, vor allem nicht im Altbestand,
freigegeben. Hier muss ein real in der Regel moderater
Preisvorteil beim Treibstoff Qualitatsrisiken, Mehrver-
brauch, erhéhten Wartungskosten sowie den Investi-
tionen in eine spezielle Zusatzausstattung gegeniiber-
gestellt werden.

40 Vgl. BioKraftQuG Art. 3 § 37d (2).
41 Vgl. BioKraftQuG Art 1 § 50 (5).
42 Vgl. BioKraftQuG Art 3 § 37 ¢ (2).

4 Vgl. beispielsweise EU-Kommission: Oil Bulletin Nr. 1335 vom
14.11.2006, S.3, http://ec.europa.eu/energy/oil/bulletin/2006_en.-
htm.

785



