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Leiter der Stabsabteilung der Friedrich-Ebert-Stiftung

k& Kénnen die Biokraftstoffe
der zweiten Generation ein
verlasslicher Ubergang auf
dem wohl noch langen Weg
hin zu einer Wasserstoffwirt-
schaft sein?7?
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Vorwort

Dr. Michael Domitra

Die Diskussion um die Zukunft der Energieversorgung beschéftigt
gegenwirtig unser Land. Die Energiefrage ist eine ganz entschei-
dende Zukunftsfrage unserer Zeit geworden. In ihr verschmelzen
die sozialen, wirtschaftlichen und 6kologischen Herausforde-
rungen, denen wir uns stellen miissen. Deutschlands und Europas
Energieversorgung ist durch einen sehr hohen Grad an Abhéngig-
keit vom Ausland gekennzeichnet. Ein nachhaltiger Umgang mit
den eigenen natiirlichen Ressourcen kann helfen, diese Abhéngig-
keit zu begrenzen und zur Erhaltung unseres Lebensstandards
und dem der folgenden Generationen beizutragen. Die zuneh-
menden Diskussionen auf nationaler wie européischer Ebene las-
sen hoffen, dass sich eine gemeinsame Energiestrategie auf euro-
péischer Ebene herausbilden kann.

Insbesondere im Mobilitdtssektor werden diese Aspekte fiir uns
alle sehr deutlich. Steigende Kraftstoffpreise, knapper werdende
Ressourcen und Importabhéingigkeit aus teilweise instabilen Regi-
onen sind hier die Stichworte. Bedenkt man die wirtschaftliche Re-
levanz der Mobilitét fiir unser Land, so ist mit der Kraftstoffversor-
gung nicht nur personliche Freiheit, sondern auch 6konomischer
und sozialer Fortschritt verbunden.

Ziel der Konferenz »Biokraftstoffe der Zukunft — Strategien fiir
eine nachhaltige Mobilitdit« am 16. Mdrz 2006 in unserem Haus in
Berlin war es, in der energiepolitischen Debatte die Aufmerksam-
keit auf die neue, zweite Generation der Biokraftstoffe zu richten.
In Einzelvortrigen — allen voran vom Bundesminister fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit, Sigmar Gabriel — sowie in Dis-
kussionsrunden auf dem Podium und mit den 150 Teilnehmern
unserer Konferenz wurde den Fragen nachgegangen: Konnen die
Biokraftstoffe der zweiten Generation, auch Biomass-to-Liquid
kurz: BTL genannt, ein verlésslicher Ubergang auf dem wohl noch
langen Weg hin zu einer Wasserstoffwirtschaft sein? Welche Wege
stehen uns zur Verfiigung, und welche Strategien fiithren uns effi-
zient und nachhaltig in die Zukunft?

Wir haben diese Konferenz mit Unterstiitzung der Deutschen Ener-
gie-Agentur GmbH (dena) durchgefiihrt. Hierfiir méchte ich mich an
dieser Stelle nochmals herzlich bedanken; denn ohne sie wére die
Konferenz in dieser Form sicher nicht méglich geworden.



Mit der Veroffentlichung dieser Dokumentation mochten wir Thnen
die Vortriage sowie die Beitriage der Diskussionsrunden in zusam-
mengefasster Form zur Verfiigung stellen, um mit den vorge-
brachten Analysen und Meinungen weiterhin zur Debatte fiir eine
nachhaltige Mobilitdt beizutragen. Der Pressespiegel am Ende die-
ser Publikation bietet ein Auswahl des Presseechos auf unsere
Konferenz.

sk

Dr. Michael Domitra
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Vorsitzender Geschéftsfihrung der Deutschen Energie-Agentur GmbH (dena)

&£ Die Frage ist nicht mehr,
ob Biokraftstoffe, sondern
welche, wann und wie.??
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Einflihrung

Stephan Kohler

Mobilitdt sichert Wohlstand und Lebensqualitét. Sie ist ein wichtiger
Bestandteil unserer Gesellschaft und gleichzeitig eine der grofBten
Herausforderungen der Zukunft. Immer deutlicher werden die Mo-
bilitdts-Grenzen sichtbar: Fossile Brennstoffe werden knapp, die
Kraftstoffpreise steigen und die Belastung des Klimas durch ver-
kehrsbedingte Emissionen dréingt nach neuen Losungen.

Mobilitdit muss wirtschaftlich, nachhaltig und sicher sein. Von
grundlegender Bedeutung hierfiir ist die Entwicklung von Bio-
kraftstoffen, denn bislang hédngt unser mobiles Leben fast aus-
schlieBlich vom Mineraldl ab. Mit Treibstoffen aus Bioenergie kon-
nen wir das &dndern. Deshalb brauchen wir eine nationale
Biokraftstoffstrategie, die die ErschlieBung neuer Energietriger
fiir den Verkehr vorantreibt.

Die Weichen fiir eine nachhaltige Mobilitédt sollten moglichst frith
gestellt werden. Auf lange Sicht wird die Nutzung von Wasserstoff
auch im Verkehrshereich einen wichtigen Stellenwert einnehmen.
Mit einem marktreifen Einsatz ist allerdings erst nach 2020 zu
rechnen. Deshalb werden praktikable Alternativen benotigt.

Wichtig sind vor allem Verfahren, mit denen eine grof8e Bandbreite
unterschiedlicher Biomasse effizient verarbeitet und ohne weitere
Anpassung der Motoren eingesetzt werden kann. Zu nennen sind
hier insbesondere Biokraftstoffe der zweiten Generation: zum Bei-
spiel BTL (biomass to liquid), ein synthetischer Diesel, der sich aus
jeglicher Biomasse herstellen ldsst. Die Markteinfiihrung von BTL
wird zurzeit vorbereitet — mit Beteiligung der Deutschen Energie-
Agentur GmbH (dena). Im Auftrag verschiedener Industrieunterneh-
men und mit Féorderung der Bundesregierung koordiniert die dena
eine Studie zur groftechnischen Erzeugung von BTL-Treibstoffen.

Die Eigenschaften von BTL lassen sich gezielt den Erfordernissen
heutiger und kiinftiger Motorentechnik anpassen. Sie sind frei von
Schwefel und Aromaten, die Treibhausgasemissionen betragen im
Vergleich zum herkémmlichen Diesel nur 10 bis 30 Prozent. BTL-
Diesel verbessert das Emissionsverhalten aller Dieselfahrzeuge,
auch der élteren: Die Partikelemissionen gehen so um mehr als 20
Prozent zuriick. AuBerdem sind BTL-Kraftstoffe uneingeschriankt
kompatibel zu heutigen Transportwegen und Infrastrukturein-
richtungen.



Die Frage, ob Biokraftstoffe in den Treibstoffsektor integriert wer-
den, stellt sich deshalb fiir uns nicht mehr. Vielmehr geht es dar-
um, welche Biotreibstoffe wann, wie und in welcher Menge auf
den Markt gebracht werden konnen. Bei der Entwicklung von Bio-
kraftstoffen der zweiten Generation sind deutsche Unternehmen
weltweit fiihrend. Daraus konnten in Zukunft neue Exportmérkte
und Arbeitsplidtze entstehen. Diese Entwicklung wollen wir als
dena unterstiitzen.

Eine durchsetzungsfihige und zukunftstrdachtige Strategie im
Kraftstoffbereich braucht starke Partner. Mit der Konferenz »Bio-
kraftstoffe der Zukunft« haben wir uns deshalb gezielt an Ent-
scheider aus Politik, Industrie, Verbdnden und Wissenschaft
gewandt, um einen gemeinsamen Diskussions- und Entscheidungs-
prozess anzustoBen.

Die vorliegende Dokumentation soll einen Einblick in die anre-
genden und konstruktiven Konferenzbeitrige und -diskussionen
iiber Perspektiven und Chancen von Biokraftstoffen geben.

<.

Stephan Kohler

Stephan Kohler Vorwort | 7



Bundesminister fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

&£& Wichtig ist nun, eine
Strategie zu entwickeln, wie
wir eine automobile Gesell-
schaft in der Mitte Europas
auf den Einsatz von Biokraft-
stoffen umstellen.??

Biokraftstoffe der Zukunft

Sigmar Gabriel

Wir stehen am Beginn einer grundsitzlichen energiepolitischen
Diskussion in Deutschland. Formeller Beginn wird der Energie-
gipfel am 3. April sein. Wir wollen in den néchsten g bis 12 Mona-
ten versuchen, eine energiepolitische Strategie fiir Deutschland zu
erarbeiten. Was kommt nach der Kernenergie? Wir sollten uns we-
gen der Kernenergiedebatte nicht verhalten wie das Kaninchen,
das auf die beriihmte Schlange starrt. Es gibt in der Energiepolitik
viele Fragen und Herausforderungen weit iiber den Bereich der
Kernenergie hinaus. Ein Hochtechnologieland wie Deutschland,
das Kapazitdten im Bereich der Wissenschaft, der Ingenieurleis-
tungen, der qualifizierten Fachkriéfte hat, muss das Thema »Effizi-
enz« stirker als bisher in den Blick nehmen.

Die erste Herausforderung ist Versorgungssicherheit. Wir erleben,
wie verletzbar hochindustrialisierte Linder wie Deutschland in
der Frage sind, ob ihre Energieversorgung ausreichend sicher ist.

Die zweite Herausforderung ist Preisstabilitit. Wesentlich sind hier
die effiziente Nutzung und der Wechsel von Energietrdagern. Eine
international ausgerichtete Volkswirtschaft ist auf bezahlbare En-
ergie angewiesen, um bezahlbare Produkte auf dem Weltmarkt
wetthewerbsfahig anbieten zu kénnen. Wir brauchen auch Kosten-
stabilitdt fiir die Verbraucherinnen und Verbraucher im eigenen
Land. Das sage ich bewusst auch als Sozialdemokrat. Wir kénnen
nicht ignorieren, dass Menschen mit mittlerem und niedrigem Ein-
kommen einen immer hoheren Anteil ihres verfiigharen Einkom-
mens dafiir ausgeben miissen, eine warme Wohnung zu haben
oder zu tanken, um zum Arbeitsplatz zu kommen.

Die dritte Herausforderung ist der Klimaschutz. Heute ist unbe-
stritten, dass der Klimawandel begonnen hat. Es ist zwar in die-
sem langen Winter 2005/2006 in Deutschland etwas schwierig,
iiber global warming zu sprechen. Aber Tatsache ist, dass wir be-
reits eine Erwdrmung von 0,7 Grad gegeniiber vorindustrieller
Zeit haben, und dass das Klima sich verdndert. Wenn es nicht ge-
lingt, die globale Erwdrmung unter zwei Grad halten, werden die
Folgen des Klimawandels auch fiir die industrialisierten Nationen
unbeherrschbar werden.

Intelligent ist nicht die Politik, die eine Antwort auf nur eine dieser
drei Herausforderungen — Versorgungssicherheit, Kostenstabilitét,
Klimaschutz - findet. Die eigentliche Herausforderung besteht
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darin, diese drei Aufgaben zur Deckung zu bringen: Versorgungssi-
cherheit, Kostenstabilitdt und Klimaschutz gemeinsam anzugehen,
um zum Erfolg in allen drei Aufgabenfeldern zu kommen.

Die Antwort — aus meiner Sicht {ibrigens eine sehr sozialdemokra-
tische Antwort - ist die Wiederentdeckung der Idee des technischen
Fortschritts. Ziel ist, geeignete Instrumente des technischen Fort-
schritts zu nutzen, um Entwicklung in allen Teilen der Erde moglich
zu machen, ohne damit den Klimawandel unverantwortlich voran-
zutreiben. Diese Riickbesinnung auf die Fahigkeit zu zielgerichteter
Innovation und Integration, die Riickbesinnung auf Losungs-
kompetenz - das ist die eigentliche Herausforderung, vor der wir
stehen.

Wir miissen uns im Verkehrssektor unabhéngiger machen von fos-
silen Brennstoffen — und gleichzeitig Mobilitdt ermoglichen. Die
Herausforderungen »Klimaschutz<, >Kostenstabilitdt« und »Versor-
gungssicherheit< gibt es im Verkehrssektor genauso wie im Bereich
der Energieerzeugung fiir den Strom- und den Warmemarkt. Wir
brauchen bessere Technologien - in allen Bereichen.

Biokraftstoffe haben 2005 die Emission von etwa 7 Millionen Ton-
nen CO. vermieden. Das ist betrdchtlich. Biokraftstoffe erhohen
auch die Versorgungssicherheit. Denn ein Teil der Rohstoffe wichst
direkt vor unserer Haustiir. Die oft geduBerten Bedenken, dass die
bei uns zur Verfiigung stehenden Anbaufldchen fiir eine Erhéhung
der Produktion von Biotreibstoffen nicht ausreichen kénnten, sind
zumindest derzeit unbegriindet. Angesichts gestiegener Energie-
kosten und gesunkener Preise fiir landwirtschaftlich produzierte
Rohstoffe wird die Verwendung pflanzlicher Produkte als Energie-
rohstoff zunehmend wirtschaftlich. Der bislang subventionierte
Anbau von Nahrungspflanzen kann teilweise durch Energiepflan-
zen ersetzt werden.

Fiir die Produktion von Biokraftstoffen der zweiten Generation, —
BTL (biomass-to-liquid) — sind sehr viel mehr Rohstoffe geeignet.
Das erméglicht groBere Vielfalt beim Anbau. Zur Herstellung von
BTL-Kraftstoffen koénnen sowohl landwirtschaftlich angebaute
Pflanzen als auch biogene Abfallstoffe verwendet werden. Der
Enegieertrag pro Fliche ist sehr hoch, die CO.-Bilanz wesentlich
besser. Schitzungen der Fachagentur fiir nachwachsende Rohstof-
fe (FNR) gehen von rund 4.000 Litern Kraftstoff pro Hektar aus.
Damit lieBen sich zumindest rechnerisch in Zukunft 20 bis 25 Pro-
zent des gesamten Kraftstoffbedarfs in Deutschland ersetzen. Fiir
die européische Union schitzt man ein Potential von bis zu 40 Pro-
zent. Wir miissen allerdings beriicksichtigen, dass Biomasse eben
auch in anderen Bereichen eingesetzt werden soll.

Wir miissen jetzt iiber die Biokraftstoffe der ersten Generation —
die Rapsolmiihlen auf einzelnen Bauernhofen — hinausgehen und
eine Strategie zur Umstellung der Mobilitdt eines Zweiundachtzig-
Millionen-Volks auf alternative Kraftstoffe entwickeln. Eine ins-
gesamt hohere CO.-Minderung versprechen die Biokraftstoffe der
zweiten Generation, die zudem den Vorteil haben, eine breitere
Rohstoffpalette nutzen zu konnen. Wichtig ist nun, eine Strategie
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zu entwickeln, wie wir eine automobile Gesellschaft in der Mitte
Europas auf den Einsatz von Biokraftstoffen umstellen. Gefordert
ist nun eine energiepolitische Strategie

Notwendig ist, die Mineralolindustrie zur Akzeptanz der Bei-
mischungsquote zu bewegen. Denn letztlich kann nur die Mineral-
olindustrie die definierten Qualitaten liefern, die die Automobil-
industrie braucht, damit die Motoren Beimischungsquoten von 10,
20, 30 Prozent mit akzeptablen Wirkungsgraden nutzen konnen.
Wir konnen bei synthetischen Biokraftstoffen CO.-Verminderungs-
raten von iiber 9o Prozent erreichen, also einen Beitrag zum Klima-
schutz, der weit iiber dem liegt, was wir mit den Biokraftstoffen
der ersten Generation erreicht haben.

Bei der Besteuerung halte ich es — zumindest in den ersten Schrit-
ten — nicht fiir sinnvoll, die volle Mineraldlsteuer einzufiihren. Die
Folge wire eine deutliche Erhohung des Kraftstoffpreises an der
Tankstelle. Da die Biokraftstoffe der zweiten Generation noch ho-
here Herstellungskosten als fossile Kraftstoffe haben, wiirden die
Mineraldlkonzerne diese Kosten auf den Benzin- und Dieselpreis
umlegen. Dass diese Biokraftstoffe teurer werden als fossile Kraft-
stoffe, kann kaum Ziel dieser Koalition sein. Ich denke, dass wir zu
einer klugen Losung kommen werden.

Unstrittig ist in der Koalition hingegen die Einschéitzung, wie be-
deutsam diese Strategie ist: Die Wiederentdeckung unserer Inno-
vations- und Integrationsfahigkeit bietet die Chance, alle drei Her-
ausforderungen der Energiepolitik — Versorgungssicherheit und
Preisstabilitidt in der Energieversorgung ebenso wie Klimaschutz
- zu losen. Zugleich bietet sich Deutschland, ein Hightech-Land in
der Mitte Europas, ein riesiger Markt.

Die parallele Einfiihrung einer Besteuerung und die Einfiihrung
einer Beimischungspflicht fiir Biokraftstoffe bis zu 5,75 Prozent
sind in der Koalitionsvereinbarung verankert. Wir wollen bis zum
1.1.2007 einen Stufenplan realisieren. Die Koalition nimmt die
Herausforderung an.

Wir freuen uns iiber Diskussionsbeitrige der betroffenen Wirt-
schaft, von Konsumenten und aus der Wissenschaft. Ich bin froh,
dass die Ebert-Stiftung gemeinsam mit der Deutschen Eniergie-
Agentur GmbH (dena) z.B. mit der heutigen Tagung einen eigenen
Beitrag leistet.

10 | Sigmar Gabriel Biokraftstoffe der Zukunft



Klaudia Martini: Wieweit gab es gestern im Kabinett Einvernehmen
zum Thema Besteuerung der Biokraftstoffe?

Sigmar Gabriel: Es gab groB3es Einvernehmen iiber die Stra-
tegie. Wir miissen aufgrund des Europiischen Rechts zu-
niichst die Uberforderung der Biokraftstoffe der ersten Ge-
neration ein Stiick zuriicknehmen. Daher konnen wir nicht
zum 1. Januar 2007 beides regeln, die Riicknahme der Uber-
forderung und die Inkraftsetzung des Beimischgebotes.

Klaudia Martini: Wenn Sie den Anteil von Biokraftstoffen erhéhen
wollen, wird das ohne gentechnisch verdnderte Pflanzen gehen?

Sigmar Gabriel: Ich kann nicht sagen, ob wir Gentechnik auf
jeden Fall brauchen. Zunédchst muss das Problem der Ko-
existenz gekldrt werden, das heif3t: Wie stellen wir sicher,
dass Anbauflichen mit Einsatz von Gentechnik neben sol-
chen ohne Gentechnik existieren konnen? Sind diejenigen,
die in diesen Wirtschaftszweig einsteigen wollen, bereit, tiber
einen gewissen Zeitraum einen Fonds zu bilden, der bei
Schidigungen von Nachbarn die Haftung tibernimmt, damit
eine Versicherungslosung entstehen kann? Der Staat sollte
sich an einem solchen Fonds nicht beteiligen. Das Problem
der Koexistenz ist auch ein Auftrag an die Forschung. Wir
erzeugen weniger Angste, wenn wir die Gentechnologie stér-
ker im Bereich der Rohstoffe nutzen statt im Bereich der
Nahrungs- und Futtermittel.

Klaudia Martini: Arten und Nutzungen von Biomasse wird man in
Zukunft vermutlich anhand von Okoeffizienz-Studien beurteilen.
Welche Uberlegungen dazu gibt es in IThrem Haus, und wird man
Biokraftstoffe vielleicht in Zukunft nach Okoeffizienz besteuern?

Diskussionsrunde
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Sigmar Gabriel: Dafiir gibt es einen Vorschlag, der im Bundes-
umweltministerium entwickelt worden ist, aber noch anders-
wo auf nur begrenzte Begeisterung stoBt. Ein grof3erer Markt
fiir Biokraftstoffe hat sich erst erdffnet, als die Automobilin-
dustrie erklérte, sie werde 10 Prozent Beimischung oder mehr
akzeptieren. Denn sie ist nach meinem Kenntnisstand nicht in
der Lage, ihre Selbstverpflichtung von 140 Gramm CO. pro
Kilometer zu erreichen. Weil sie in einigen Segmenten des
Marktes den Kraftstoffverbrauch nicht geniigend senken
kann, will sie vermehrt Biokraftstoffe nutzen. Das kann man
auf eine gewisse Zeit akzeptieren, doch auf lingere Sicht muss
der Kraftstoffverbrauch bei steigenden Energiepreisen sowohl
aus Verbrauchersicht als auch aus Absatzgriinden weiter ge-
senkt werden.

Wolfgang Bunse, dpa: Gibt es zum 1.1.2007 tiberhaupt
einen ersten Schritt der Besteuerung? Kann man steuerlich
zwischen reinem Biokraftstoff und einer Beimischung un-
terscheiden?

Sigmar Gabriel: Die Mineraldlsteuer betrigt 47 Cent. Es geht
bei der Besteuerung von Biokraftstoff nicht um o oder 47
Cent, sondern um einen Betrag dazwischen. Uber die zweite
Frage diskutieren wir noch, auch mit der Deutschen Energie-
Agentur.

Jens Freitag, Max-Planck-Institut fiir Molekulare Pflanzen-
physiologie: Zur Forschungsforderung: Auf der anderen
Seite des Atlantiks legt das Energieministerium im Bereich
»Biobest Economy« ein Forschungsprogramm in Héhe von
350 Millionen Dollar aus, das jetzt noch um 150 Millionen
durch das Energiesicherungsgesetz aufgestockt wird. Gibt
es in Deutschland oder in Europa Strategien, um da mitzu-
halten?

Sigmar Gabriel: Gerade nach dem amerikanischen Energiesi-
cherungsgesetz flieBen die Mittel vor allem in die Kernenergie.
Uberdies haben die Amerikaner einen Nachholbedarf in Ener-
gieeffizienz. Die Frage in Europa ist: Haben wir den Mut, beim
7. Forschungsrahmenprogramm die 1,2 bis 1,3 Milliarden
Euro, die fiir Forschung tiber Kernenergie verwendet werden,
fiir andere Zwecke zu verwenden? 17 von 25 Staaten der EU
nutzen Kernenergie nicht oder wollen aussteigen, und den-
noch will man weiter Geld hineinstecken. Der Grund dahinter:
Es geht es um viel Geld, um gro3e mediale Macht und grof3en
politischen Einfluss. Dem ist eine andere o6ffentliche Debatte
entgegenzustellen.



Nachhaltige Mobilitdt - Paradigmenwechsel im Verkehrs-
sektor: von fossilen zu erneuerbaren Kraftstoffen

Die europdische Politik
zur EinfUhrung von Biokraftstoffen im Transportwesen

Luc Werring
EU-Kommission

In diesem Beitrag geht es um die Griinde fiir Biokraftstoffe, die && High oil price, high profile
Ziele der EU und um den vor uns liegenden Schritt. for biofuels.??

Bevor wir im Jahr 2001 unsere erste Mitteilung tiber alternative
Kraftstoffe verabschiedeten, hatten wir in der EU-Kommission
auch eine Diskussion iiber die Kosten. Okonomisch betrachtet ist
es kostengiinstiger, Biomasse zum Hei-
zen oder zur Stromerzeugung zu ver- £O2 ensalona by sector, ELZS, {980-2050
wenden als fiir Kraftstoffe. Doch es gibt {MT, projected)

gute Griinde, es dennoch zu tun. Einer
liegt in der Reduktion der Treibhausgas-
Emissionen. Ein anderer liegt in der Ab-
hiingigkeit von Olimporten und in Euro- . JPE
pas Verletzbarkeit. Der Anteil eigenen T
Ols in Europa geht zuriick.

Heute konnte ein Bomben-Anschlag in T
Saudi-Arabien den weltweiten Olmarkt .
zusammenbrechen und die Preise ex- :
plodieren lassen. In der Olabhingigkeit
liegt ein zu hohes Risiko.

Der Wille, dagegen etwas zu tun, kommt
auch im neuen Griinbuch zur Energie- R
politik der EU zum Ausdruck. Nach der
EU-Richtlinie haben wir fiir das Jahr ek
2005 das Ziel von 2 Prozent Beimischung R
von Biokraftstoffen gesetzt und 5,75
Prozent fiir 2o10. Die Mitgliedsldnder k
haben unterschiedliche Anteile von Bio- 1 1;£| el B s
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EU objectives for biofuels (share of petrol and diesel market)

575%

20%

2000 2003 2005 2010
(reference (reference
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Wir haben das nicht etwa getan, weil es 6konomisch wére, son-
dern obwohl es etwas kostet. Rund die Hélfte der Mehrkosten ist
durch Beschiftigungseffekte und die Entwicklung des ldndlichen
Raums gerechtfertigt, ein Viertel durch Einsparung von CO., ein
weiteres Viertel durch Versorgungssicherheit.

Die Mitgliedslinder haben ihre Anstrengungen in Sachen Bio-
kraftstoff erh6ht, weniger aus Angst, vor den Européischen Ge-
richtshof zitiert zu werden, als aus Griinden der Versorgungssi-
cherheit und der 6ffentlichen Meinung.

Als néchsten Schritt miissen wir Rahmenvorgaben machen fiir
Versorgung, Produktion und fiir Normen fiir Biokraftstoffe der
zweiten Generation. Noch in diesem Jahr werden wir iiber die
Biokraftstoff-Richtlinie berichten. Wir werden angeben, wie wir
die 5,75 Prozent erreichen wollen, ob wir auf dem richtigen Weg
dahin sind, oder was wir &ndern miissen. Eine Moglichkeit ist, die
Ziele vorzuschreiben. Das Gemeinschaftsrecht erlaubt es jedoch
nicht, fiir jeden einzelnen Liter Kraftstoff eine bestimmte Beimi-

(assuming linear path to 2006 target)
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Hungary (0.4 to 0.6) == 0,4
UK [ 0,3
Malta == 0,3
Finland |:| 0.1

schung vorzuschreiben. Wir haben eine Richtlinie iiber die Quali-
tiat von Kraftstoffen, und die gilt auch fiir fossile Kraftstoffe. Sie
erlaubt es bislang nicht, eine Beimischung europaweit vorzu-
schreiben. Dessen ungeachtet konnen die einzelnen Mitglieds-
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staaten die Mineraldlindustrie verpflichten, dass sie ihrer Pro-
duktion mindestens 5,75 Prozent Biokraftstoff beimischt.

SchlieBlich sollen Biokraftstoffe nachhaltig produziert und ent-
sprechend zertifiziert werden. In Europa ldsst sich das kontrollie-
ren, aber es soll auch fiir importierte Kraftstoffe gelten. Zum Bei-
spiel sollen Olpalmen und Soja nicht dort angebaut werden, wo
heute noch Wald steht. Allerdings darf der Markt nicht zu weit
fiir Importe geoéffnet werden, um Arbeitspldtze und Produktion in
Europa aufzubauen und hier zu halten.
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Antriebe und Kraftstoffe der Zukunft.
Die Strategie der deutschen Automobilindustrie

Thomas Schlick
Verband der Automobilindustrie

&& Die Deutsche Automobil- Die steigenden Olpreise riicken alternative Energie niher an die

industrie verfolgt einen Wirtschaftlichkeit. Es ist hochste Zeit, die Abhédngigkeit von fossiler

z;i'tzeur;(ﬁ:fi?;z’ far Mobilitat Energie zu reduzieren. Dabei ist es ein wichtiges Gebot, dass Mobi-
litét fiir Wirtschaft und Verbraucher bezahlbar bleibt. Ein anderes
wichtiges Ziel ist der Klimaschutz. Die Automobilindustrie leistet
ihren Beitrag dazu, dass Deutschland seine Kyoto-Ziele einhélt.

Dazu gehort zunidchst der sparsamere Umgang
inUS'$ pro Barrel am Spolmarid mit Rohdl. Hier geht es im ersten Schritt um die
w Effizienzsteigerung der Fahrzeuge. Die deutsche

60 - ! Automobilindustrie hat den Durchschnittsver-

brauch ihrer neu zugelassenen Fahrzeuge im
Zeitraum 1990 bis Ende 2005 um 25 Prozent re-
duziert. Jeder zweite Pkw verbraucht heute we-
niger als 6,5 Liter pro hundert Kilometer.

Dieselfahrzeuge haben erheblich dazu beigetra-
gen, Verbrauch sowie CO.-Emissionen zu redu-
S —————————————— zieren. Mit steigendem Marktanteil ist hier wei-
il N cor teres Potenzial vorhanden. Indem die deutsche
Automobilindustrie ihre nationale Verbrauchs-
zusage eingehalten hat, triagt sie zugleich auch zur Senkung des
Kraftstoffverbrauchs der in der EU neu zugelassenen Fahrzeuge
und damit zur Einhaltung der von ACEA (Association des Construc-
teurs Européens d’Automobiles) gegebenen européischen Zusage

zur CO.-Reduzierung bei.

Eine weitere wichtige Rolle spielen alternative und regenerative
Kraftstoffe. Die Automobilindustrie hat als ihren mafgeblichen
Beitrag zur Umsetzung der Ziele der EU, den Biokraftstoffanteil im
Markt zu erhéhen, die Initiative ergriffen und bereitet ihre Fahr-
zeuge auf eine Beimischung von 10 Prozent Biokraftstoffen vor.
Gegenwadrtig wird intensiv auf deutscher und européischer Ebene
an der Schaffung entsprechender Kraftstoffnormen, die dafiir Vor-
aussetzung sind, gearbeitet.

Bedeutendster Biokraftstoff in Europa bleibt auf nahe Sicht der
Biodiesel, dessen Marktanteil in Deutschland bei 3,2 Prozent
liegt. Vor dem Hintergrund steigender Beimischungsquoten, zu-
sétzlicher Anbauflichen in den neuen EU-Lindern und Effizienz-
steigerungen in der Landwirtschaft gibt es hier noch Wachstums-
potenzial.
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Kraftstoffverbrauch von Pkw (NEFZ) aus deutscher Produktion

Verbrauch in Liter/100 km
14

B p— ‘

Katalysator-
einfithrung
7 —
6
Quelle: VDA 1980 1984 1988 1992 1996 2000 2004

Ein weiterer alternativer Kraftstoff ist Bioethanol; bei Bioethanol-
fahrzeugen sind die deutschen Hersteller Weltspitze.

Die Zukunft der Biokraftstoffe liegt fiir uns in den BTL-Kraftstoffen
(Biomass to Liquid). Diese synthetischen Kraftstoffe oder — wie sie
auch genannt werden — Designerkraftstoffe konnen fast bis zu 100
Prozent in beliebiger Hohe beigemischt werden. Synthetische
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Kraftstoffe sind so sauber, dass ein Fahrzeug der Stufe Euro 3 dann
die Abgaswerte der strengeren Stufe 4 einhalten kann - und das
ohne Verdnderungen am Motor!

Bis diese neuen alternativen Kraftstoffe dem vollen Kostenwettbe-
werb mit der fossilen Energie gewachsen sind, sollten sie tempora-
ren steuerlichen Flankenschutz erhalten. Hierfiir brauchen wir ein
ganzheitliches Steuerkonzept, das sich an der CO.-Performance
der Kraftstoffe vom Acker bis zum Auspuff orientieren sollte. Wiir-
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den wir heute die Steuerbefreiung fiir alterna-
tive und regenerative Kraftstoffe komplett auf-
heben wund sie schon jetzt den freien
Marktkréften tiberlassen, wire das auch das
Aus fiir BTL.

BTL & Co. sollten die gleichen Chancen bekom-
men wie etwa Erdgasfahrzeuge, die bis 2020
steuerlich gefordert werden. Es gibt zurzeit
35.000 bis 38.000 Fahrzeuge mit diesem alter-
nativen Antrieb im Bestand. Weitere Alterna-

tiven sind der Hybridmotor und die Brennstoffzelle, der — sobald
ausreichend Wasserstoff fiir ihren Betrieb zur Verfiigung steht —
eine grof3e Zukunft bevorsteht.

Diskussionsrunde

Klaudia Martini: Herr Werring, sind Sie mit den Anstrengungen der
Automobilindustrie in Bezug auf die Vorgaben der EU zufrieden?

Luc Werring: Ich muss sagen, dass wir sehr zufrieden damit
sind, wie die Automobilindustrie in den vergangenen Jahren
die toxischen Emissionen reduziert hat. Das war spektaku-
lir. Die Herabsetzung des Kraftstoffverbrauchs ist auch vor-
angekommen, aber wir haben unsere Zweifel, ob 140 Gramm
CO. erreicht werden. Die Frage ist zum Beispiel, welche Po-
tenziale es bei groBen und schweren Fahrzeugen gibt. Viel-
leicht lassen sich auch Luxus-Fahrzeuge mehr als bisher auf
den Verbrauch hin optimieren.

Klaudia Martini: Herr Schlick, die Zielmarge 120 Gramm CO.-Aus-
stoB3 pro Kilometer ist nicht das Ende der Fahnenstange, danach
sollen 80 Gramm kommen. Wie konnen Industrie und Politik am
besten aufeinander zugehen?
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Thomas Schlick: Die europdische Automobilin-
dustrie arbeitet hart an der Reduzierung der
CO.-Emissionen. Je weiter wir kommen, desto
hoher wird aber der Aufwand. Zudem sind die
Bedingungen durch neue gesetzliche Auflagen
an die Sicherheit und den Schadstoffausstof3 un-
serer Fahrzeuge in den letzten Jahren hérter
geworden, denn diese haben zu einer Erhohung
des Fahrzeuggewichts gefiihrt. Deshalb ist der



»Integrated Approach«, wie er in der EU vereinbart und von
der Kommission bestétigt wurde, sinnvoll, denn er bezieht in
den Prozess der spezifischen Verbrauchsminderung auch die
CO.-Minderungen aus dem verstirkten Einsatz von Bio-
kraftstoffen sowie die Effekte, die aus Verbesserungen etwa
bei Verkehrsfiihrung oder Fahrverhalten zu erwarten sind,
mit ein.

Es wird nicht nur Drei-Liter-Autos geben. Das werden Kun-
den und wird die Gesellschaft auch nicht akzeptieren.

Mir ist keine Selbstverpflichtung unter 120 Gramm CO, be-
kannt, die wir eingegangen wéren. Das ist ein Ziel der EU-
Kommission. Ich halte 80 Gramm fiir vollig illusorisch, be-
reits 140 Gramm sind sehr schwer zu erreichen.

Klaudia Martini: Herr Werring, eine Menge unterschiedlicher Regu-
larien kommt von Seiten der EU auf die Automobilindustrie zu. Wéare
es sinnvoll, Klimaschutz als vorrangiges Ziel zu definieren und ihm
entsprechende Regelungen zuzuordnen?

Luc Werring: Ja, wir haben einmal alle an
Sicherheit, Umwelt und Leistung gestell-
ten Anforderungen zusammengetragen.
Allerdings ist die Prioritdtensetzung &u-
Berst schwierig, weil das Ziel Sicherheit
nur schwer gegen das Ziel Klima- oder
Umweltschutz abzuwégen ist, und manch-
mal sind sie im Konflikt miteinander. Wir
versuchen, die Ziele zu koordinieren. Es
ist selbstverstindlich, dass die Automobi-
lindustrie baut, was Kéaufer wollen. Doch
die Politik kann zum Beispiel die Besteuerung effizienter Au-
tos zu Lasten weniger effizienter vermindern.

Klaudia Martini: Wie ist der Stand einer europédischen Harmoni-
sierung der Kraftfahrzeugsteuer?

Luc Werring: Steuern sind fiir die EU ein Tabuthema und
nicht nur im Bereich Autos.

Klaudia Martini: Herr Schlick, konnen Sie sich vorstellen, kiinftig
einmal beim Emissionshandel mitzuspielen?

Thomas Schlick: Es ist nicht auszuschlieen, dass der Emis-
sionshandel die Mobilitit einmal mehr verteuern wiirde, was
wir vermeiden wollen. Unser Petitum ist klar: Der Kraftstoff
darf nicht teurer werden. Wir hatten bereits im Jahr 2005
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eine 15-prozentige Verteuerung beim Kraftstoff. Das bedeu-
tete einen Kaufkraftentzug von 6 Milliarden Euro.

Ich befiirchte zudem, dass eine Zwangsbheimischung zu einer
weiteren Erhohung der Kraftstoffpreise fiihrt. Wir fordern
eine klar strukturierte und abgestimmte steuerliche Behand-
lung der unterschiedlichen Wege.

Artur Miiller, Degussa AG Konzernreprdsentanz Berlin: Herr
Schlick, wie stehen Sie zu ETBE (Ethyltertidrbutylether), der
heute zu 47 Prozent aus Bioethanol besteht?

Thomas Schlick: ETBE stehen wir absolut positiv gegeniiber.
Er ldsst sich unproblematisch beimischen.

Uwe Jansen, FIPRA Deutschland GmbH: Sollte man die Be-
steuerung von Biodiesel nicht von bestimmten Rohdlpreisen
abhédngig machen, also flexibel gestalten?

Thomas Schlick: Die Biokraftstoffe sind interessanterweise
seit einiger Zeit an den Olpreis gebunden ebenso wie Etha-
nol, das frither an den Preis fiir Zucker gebunden war. Eine
gewisse Anpassung wird ja durch den Abbau der Uberkom-
pensation geschehen.

Luc Werring: Wir haben einige Berechnungen iiber die Kos-
ten von Beimischungen angestellt. Wenn ein Unternehmen
wie Shell 5 Prozent Biokraftstoff produzieren muss, gibt es
die Kosten natiirlich an die Kunden weiter. Im Endeffekt hét-
te das aber nur einen Cent mehr pro Liter zur Folge. Ich
denke, es ist ein flexibler und marktorientierter Weg, um den
Preis fiir Biokraftstoffe zu bezahlen.
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Verfiigbarkeit von Biokraftstoffen -
Stand und Perspektiven

Globale Energieszenarien und die Rolle
der Biokraftstoffe aus Sicht der IEA

Dr. Antonio Pfltiger
International Energy-Agency, IEA

Ich bin Leiter der Abteilung fiir internationale Technologie-Zusam- && Versorgungssicherheit
menarbeit. Das ist ein Netzwerk von vielleicht 5.000 bis 10.000 erhéhen und zugleich CO,-
Energieexperten in allen Feldern der Energietechnik und Techno- Emissionen vermindern.??
logiepolitik. Wir versuchen jetzt verstarkt, China, Indien, Brasilien,

Stidafrika, Mexiko, Russland und andere Linder mit hohem und

steigendem Energieverbrauch mit einzubinden.

Die Internationale Energie-Agentur wurde im Jahr 1974 als Ant-
wort auf die erste Olkrise gegriindet. Sie ist der Zusammenschluss
der Olverbraucherlinder der OECD mit heute 26 Mitgliedstaaten.
Die urspriingliche Aufgabe ist die Verwaltung von Olreserven fiir
den Fall von Versorgungsunterbrechungen. Als zum Beispiel im
Sommer 2005 der Hurrikan Kathrina 11 Prozent der US-amerika-
nischen Raffineriekapazititen zerstorte, stellten die Mitgliedstaa-
ten 60 Millionen Barrel Olreserven zur Verfiigung.

Neben Versorgungssicherheit sind Klimaschutz und Nachhaltigkeit
als Ziele festgeschrieben. Im Aufsichtsrat der IEA sitzen die Ener-
gieminister der Mitgliedstaaten. Fiir Deutschland ist das Herr Glos,
aber auch der Umweltminister spielt in seiner Zustéindigkeit fiir
erneuerbare Energien eine wichtige Rolle.

Wichtige Aufgaben der IEA sind auch Datensammlung und Politik-
analyse: Die weltweite Energieproduktion wird bis 2030 von heute
10,7 Milliarden Tonnen Olidquivalent um 54 Prozent auf 16,3 Milli-
arden Tonnen steigen, so die Aussage des Referenzszenarios
»World Energy Outlook 2005« der IEA. Dominanter Energietriger
wird Erdol bleiben. An zweiter Stelle wird Gas, das zunehmend im
Kraftwerkssektor und in Haushalten eingesetzt wird, die Kohle
iiberholen. Der Gesamtanstieg bis 2030 betrédgt pro Jahr 1,6 Pro-
zent. In den Jahrzehnten zuvor sind es 2,1 Prozent gewesen.

Der Olverbrauch steigt am stéirksten in Asien, Amerika und dann im
Mittleren Osten. In Europa ist er im Jahr 2005 nicht mehr gestiegen.
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Dieser weltweite Anstieg bedeutet Investitionen in Hohe von 17 Billi-
onen Dollar. In den OECD-Staaten machen sie 0,5 Prozent des Inland-
produktes aus, in vielen Entwicklungsldndern jedoch 3 oder 4 Prozent.

A Gesamtinvestitionsbe
T US $ 17 billione

Quelle: World Energy Outlonk 2005, IEA
OECD North America

OECD Europe 1
OECD Pacific 1
Transition economies 1
China |
Other Asia 1

Latin America
Notth Africa
Other Africa 1
Middle East

0 1000 2 000 3000 4000
billion dollars {2004)

uOil W Gas Electricity m Coal
% des BIP, Stromerzeugung bendtigt 60% des Gesamtvolumens
INTERNATIONAL ENERGY AGENCY AGENCE INTERNATIONALE DE L’ENERGIE/

Die OPEC und der Mittlere Osten konnen noch einmal die gesamte
Menge Ol zu einem vergleichbaren Preisniveau anbieten, die sie
in der Vergangenheit zur Verfiigung gestellt haben, also erheb-
lich unter den gegenwértigen Weltmarktpreisen. Das fiihrt dazu,
dass im Jahre 2030 unsere Abhingigkeit vom Ol aus dem Mitt-
leren Osten praktisch gleich bleibt, ob dort die notwendigen In-
vestitionen stattfinden oder nicht. Sie sidnke lediglich von 34 auf
33 Prozent.

In den vergangenen Jahren hat sich der Preisabstand zwischen
konventionellem und unkonventionellem oder schwer erschlief3-
barem Ol immer mehr geschlossen. Mit Biokraftstoffen und Kohle-
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verfliissigung lisst sich die Verfiigharkeit von Ol versechs-, ver-
sieben- oder verzehnfachen.

Die CO.-Emissionen steigen von 1990 bis zum Jahr 2030 um 50
Prozent an.

Selbst wenn alle derzeit diskutierten politischen Malnahmen um-
gesetzt wiirden, darunter erneuerbare Energien, Biokraftstoffe,
Effizienzziele, Kraft-Wéirme-Koppelung u. a., dann stiegen sie im-
mer noch um 34 Prozent. Die Reduktion ginge zur Hélfte auf Ener-
gieeinsparungen aber auch zu einem erheblichen Anteil auf einen
Ausbau erneuerbarer Energien zuriick. Das heif3t, dort ist am
meisten einzusparen.

p
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die Halfte bei, erneuerbare Energien etwa 20% die USA zur Verfiigung,

INTERNATIONAL ENERGY AGENCY AGENCE INTERNATIONALE DE L’ENERGIE gefolgt von Japan und
Deutschland.?7

Biokraftstoffe wiirden die Versorgungssicherheit erhohen, CO.-
Emissionen und bestimmte Luftverunreinigungen verringern. Auf
der Kostenseite stehen hohere Herstellungskosten und Anpassung
der Fahrzeugtechnik. Moglich sind tiberdies Auswirkungen auf die
Umwelt, bestimmte Luftverunreinigungen und steigende Preise fiir
landwirtschaftliche Produkte.

Der Weltélverbrauch wird bis zum Jahr 2030 voraussichtlich um
60 Prozent steigen. Der grof3te Zuwachs kommt aus dem Personen-
und Giitertransport. Der Anteil der Biokraftstoffe nahm seit den
8oer Jahren deutlich zu. Er geht vor allem auf die Ethanol-Pro-
duktion in Brasilien und den USA zuriick. In der EU kam die Pro-
duktion seit Ende der goer Jahre in Gang. Wichtig ist: Brasilien hat
die mit Abstand niedrigsten Produktionskosten. Dort ist unversteu-
erter Ethanol bereits seit dem Jahr 2000 mit konventionellem
Kraftstoff wettbewerbsféhig, versteuerter Ethanol seit 2004. In
den USA und der EU liegen die Kosten deutlich hoher, sie sind aber
noch mehr oder weniger akzeptabel.

Nach dem Olpreisschock 1974 haben die Mitgliedsstaaten der IEA
mit der Erforschung erneuerbarer Energien begonnen, um die
Mittel in den 8oer Jahren jedoch um ein Drittel zu reduzieren. Die
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meisten dffentlichen Mittel fiir Forschung und Entwicklung im Be-
reich erneuerbare Energien stellen die USA zur Verfiigung, gefolgt
von Japan und Deutschland. In Deutschland werden seit 1982 die
Fordermittel drastisch reduziert, wie iibrigens auch fiir Energie-
einsparungen.

In den OECD-Staaten, wo der Verbrauch am hochsten ist, liegen
die Produktionskosten fiir Ethanol und Biodiesel zurzeit noch dop-
pelt so hoch wie in Entwicklungsldndern. Das hei3t Produktion
und Verbrauch liegen geographisch weit auseinander. Das wird in
Zukunft zu wachsendem Handel fiihren. Ein internationaler Aus-
tausch tiber Aktivitdten und Erfahrungen ist zu empfehlen.
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Voraussichtlich im Mai 2006 erscheint die Studie »Energy Techno-
logy Perspectives« der IEA. Sie enthilt ein Szenario, wie die be-
schleunigte Einfithrung neuer Energietechnologien die CO.-Emis-
sionen aufdem Niveau von 199o stabilisieren kann. Eine prominente
Rolle spielen darin Biokraftstoffe.
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Verfugbarkeit von Biomasse zur Kraftstoffproduktion

J6rg Schindler
L-B-Systemtechnik

Ich mochte Thnen zunichst Biokraftstoffpotenziale in Deutschland &£ 3.9 Millionen Hektar im
vorstellen. Anschlieend werde ich iiber Nutzungskonkurrenz und glinstigsten Fall.?
Preise und Kosten sprechen. SchlieBlich mache ich ein paar Be-

merkungen zum internationalen Handel.

Das Spektrum der Einsatzstoffe fiir die Produktion von Biokraft-
stoffen ist breit: Olpflanzen, biogene Abfille, Griser, Mais, Zucker-
riitben, Weizen, Restholz, Reststroh und schnell wachsende Holzer
wie Pappeln und Weiden. Welche Kraftstoffe konnen wir neben
Biodiesel, das wir heute auf dem Markt haben, erhalten? Ethanol
lasst sich aus Weizen oder aus Lignocellulose nach enzymatischer
Spaltung und Vergérung gewinnen. Biomethan wird als moglicher
Kraftstoff bisher wenig beachtet. Es lidsst sich aus Biomiill, Klér-
schlamm, Mist, Giille, aber auch aus Grésern herstellen. BTL sind
diesel- oder naphthadhnliche Kraftstoffe, die aus lignocellulose-
haltigen Biomassen, nicht aus Olsaaten, gewonnen werden. SchlieB3-
lich fliissiger oder gasformiger Wasserstoff.
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In Deutschland stehen fiir den Anbau entsprechender Energiepflan-
zen zwischen 1,1 Millionen und 3,9 Millionen Hektar zur Verfiigung.
Der untere Wert von 1,1 Millionen Hektar entspricht der Still-
legungsfliche von 10 Prozent im Jahr 2000, der obere Wert stiitzt
sich auf eine Untersuchung des Oko-Instituts. Fiir den Anbau von
Olpflanzen liegt die Obergrenze bei etwa 3 Millionen Hektar.
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Das Potential fiir einzelne Biokraftstoffe l4dsst sich nur mit weiten
Bandbreiten angeben. Allein die mogliche Anbaufldche schwankt
um den Faktor 4. Weitere Bandbreiten ergeben sich aufgrund un-
terschiedlicher Hektarertrage und Wirkungsgrade in den Herstel-
lungsverfahren.

Technische Kraftstofferzeugungspotenziale Deutschland

3000

Pl/a
2500

» Potenziale zeigen mogliche Alternativen und kénnen nicht
addiert werden.

» Verfiigbare Flache: 1,1 bis 3,9 Mio. ha (Pflanzendl: max.
3,0 Mio. ha aufgrund von Fruchtfolgerestriktionen)

Binnenschiffahrt
Zivile Luftfahrt

2000

Anbau
(schnellwachsende Baume: 10 t TS/ha/a)

1500

StraBenverkehr

fobay Restholz, Reststroh
sser: 10-: estholz, Reststrol
1000 (Gréser: 10-25 t TS/ha/a) Z, T
5,75% Biokraftstoffanteil \
500 l Via Bloga
. =]
-m_ e B _wm________L -tk
Verbrauch e, +— o i T L I e g S e
(Transport) " Biodiesel Ethanol avs Ethanol aus Biogas BTL Wasserstoff Wasserstoff
2003 (RME) ) Weizen 2 Lignocellulose (Methan) (Druck) (fliissig)

) Quelle: IEA-Statistics, Energy Balances of OECD Countries; 2005 Edition
2 Brutto (ohne )

L-B-Systemtechnﬂ

Wie viel Fahrleistung ist pro Hektar moglich? Untersuchungen er-
gaben, dass Wasserstoff die besten Ergebnisse erzielt, danach
kommen Methan und BTL. Das Potenzial fiir Ethanol ist geringer,
das fiir Biodiesel am geringsten. Diese Berechnungen beriicksich-
tigen jedoch keinerlei Nutzungskonkurrenz.

Die Effizienz steigt natiirlich, wenn der durchschnittliche Ver-
brauch der Pkw-Flotte sinkt.

Anzahl PKW (hybrid), die pro ha versorgt werden kdnnen @

12

[l Dieselmotor
10 [ Ottomotor
[C] Brennstoffzelle

Bandbreite

[pxw;ha]

Biodiess! Ethaml as Elhanol as  Methan aus BTL CGH2 aus LH2 aus
(RME) Kurzumtrieb Eiogas Kurzumtrieb  Kurzumtrieb

L-B-Systemtechnﬂ

Was Konkurrenz bei der Flichennutzung betrifft, gehen einige Sze-
narien davon aus, dass die gesamte landwirtschaftliche Nutzfldche
bis 2030 um eine Million Hektar abnimmt, weil vor allem Siedlungs-
und Verkehrsflichen und in geringerem MalBe Naturschutzflichen
zunehmen.
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Nutzungskonkurrenz gibt es bei der Verarbeitung der Biomasse.
Sie kann in Biomasse-Heizkraftwerken zur Wéarme- und Stromer-
zeugung genutzt werden, in Pellets-Heizungen, in Biogasanlagen
zur Wirme- und Stromerzeugung, fiir andere Stationdrnutzungen
sowie schlieBlich fiir die Kraftstofferzeugung. Es gibt bereits eine
deutliche Steigerung in der installierten Leistung von Kraftwerken,
die Biomasse verstromen.

Biogas, das zur Stromerzeugung eingesetzt wird, ist heute zu
einem erheblichen Anteil Deponiegas. Weil Abfall-Deponierung
nicht mehr zuléssig ist, wird Deponiegas zuriickgehen und schlief3-
lich verschwinden. Biogas ldsst sich aus Biomiill, Mist und Gille
sowie Energiepflanzen, zum Beispiel aus Grdsern, herstellen. Die
Nutzung von Biogas zur Stromerzeugung wird seit der Novellie-
rung des Erneuerbare Energien-Gesetzes stark zunehmen.

Biomasse wird gegenwirtig zwischen 15 und 35 Prozent seines
technischen Potenzials fiir Warme und Strom genutzt. Biogas zwi-
schen 5 und 25 Prozent seines Potenzials.

Im Jahr 2005 wurden auf 1,06 Millionen Hektar, das entspricht 9
Prozent der Ackerfliche, Olpflanzen fiir Biodiesel angebaut. Auf
weniger als 0,3 Millionen Hektar wurden Getreide und Zuckerrii-
ben zur Ethanol-Produktion angebaut.

Hinsichtlich Kosten und Energiegehalt sind Holzhackschnitzel aus
Waldrestholz am giinstigsten. Raps ist im Vergleich sehr teuer, weil
man nur die Kérner verwertet, nicht die ganze Pflanze.

Die Gestehungskosten aller Biokraftstoffe liegen ein bisschen iiber
den heutigen Marktpreisen von Benzin und Diesel ohne Steuern.
Etliche Biokraftstoffe bleiben dabei unter den Benzin- und Diesel-
preisen mit Steuern.

Preisstruktur: Kraftstoffkosten ,Well-to-Wheel* @

100 US$/barrel (ohne Steuern)
Benzin/Diesel

................. GHiE ST T TG e RS s
CGH, (Erdgas) N o CGH,, LH,: FC
EtOH (Zuckerriibe « Methanol: FPFC
................................................................. » Diesel, RME, Rapsdl,
" RME FT-Diesel: ICE (Diesel)
Rapsol

CO,-Aquivalent [g/km]

« Benzin, Ethanol, CMG:
ICE (Otto)
EtOH (Restholz)
| NG (Bligasy A
FT-Diesel (Restholz, FT-Diesel (Kurzumtrieb)
CGH, (Restholz) LH, (SOT)
MeOH (Restholz) LH, (Wind) >
/‘ CGH, (Wind)

LH, (Restholz)

> Referenzfahrzeug: VW Golf Kraftstoffkosten [EUR/Fahrzeug-km]
> Nicht hybrid

L-B-Systemtechnik

Die Biodieselanlage in Emden importiert fast eine halbe Million
Tonnen Palmol mit steigender Tendenz. Hier stellt sich die Frage
nach der Umweltvertriglichkeit im Herkunftsland. Denn fiir den
Anbau von Olpalmen werden oft wertvolle Urwiilder vernichtet.
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Verfligbarkeit von Biokraftstoffen.
Die Rolle der deutschen Landwirtschaft

Norbert Schindler
Deutscher Bauernverband

&& Sogwirkung wie bei der Das Kabinett hat soeben beschlossen, die europdische Vorgabe
Einflihrung des Katalysa- iiber Biokraftstoffe jetzt in Deutschland umzusetzen. Dabei ist auch
tors.7?

die Bauernschaft gefragt.

Die Spannbreite bei den Olkosten ist gewaltig, 3 Dollar pro Barrel
im arabischen Raum, 40 oder 50 Dollar in groen Meerestiefen.
Wie lange stehen die giinstigen Olfelder noch zur Verfiigung? Es
gibt zurzeit keinen Mangel an Ol, doch es steht fest, dass sich die
Preise nicht mehr nach unten bewegen. Das ist vor dem Hinter-
grund zu sehen, dass in den nédchsten Jahren etwa eine Milliarde
Menschen in China und Indien auf dem Wirtschafts- und Wohl-
standsniveau eines Industrielandes leben werden. Um Biokraft-
stoffe in die Wirtschaft einzufiihren, haben wir vor 3 Jahren im
Bundestag beschlossen, sie von der Steuer auszunehmen.

Biodiesel ist gut angekommen, das Potenzial bei Ethanol liegt noch
hoher. Das Ziel der Politik, 5,75 Prozent Beimischung, bald viel-
leicht 10 Prozent, ist sehr anspruchsvoll. Zugleich ist nach wie vor
eine hohe Akzeptanz der Biirger fiir Umweltpolitik vorhanden. Wir
wollen Schritte auf den Weg bringen, um uns von russischem Gas
und arabischem Ol weniger abhéingig zu machen.

In den USA setzt man auf Ethanol und hat dort ein Programm iiber
30 Milliarden Dollar gestartet.

In Deutschland haben wir unterschiedliche Steuersétze bei Benzin
und Diesel. Die Frage ist, ob wir die Spreizung in der Besteuerung
auf Dauer aufrecht erhalten. Jetzt ist nach guten Argumenten zu
entscheiden, wie die beschlossene Beimischung im Gesetz in Quo-
ten fiir Diesel und Benzin umgesetzt wird. Die Veredelung von
Rapsol ist auf dem Markt etabliert. Noch nicht so weit ist Ethanol,
doch wir haben ein hohes Potenzial und werden die Beimischungs-
pflicht in 2 oder 3 Jahren erfiillen. Die Politik sollte beide Optionen
der Energieversorgung aus heimischen Rohstoffen sichern. Nicht
nur die kleine Rapsmiihle soll iberleben kénnen, sondern das gan-
ze Spektrum der Anlagen. Entsprechend sollte das Gesetzeswerk
ausgestaltet werden.

Zum Reizwort Gen-Korn. Wir werden an dem Thema nicht
vorbeikommen bei dem Nahrungs- und Energiebedarf der Welt.
Forschung und Erprobung sind in Deutschland wieder erlaubt.
Das haben wir im Bundestag beschlossen. Nicht erlaubt ist
weiterhin die flaichenweite Anwendung. Auf Energiefragen wird
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auch die Gentechnik reagieren, ob mit oder ohne Beitrdge aus
Deutschland.

Eine Erhohung der Kraftstoffpreise ist moglichst zu vermeiden.

Diskussionsrunde

Klaudia Martini: Wie verteilt sich in Europa der Flachenbedarf fiir
Biokraftstoffe? Miissen wir eine neue Agrarpolitik in Briissel
schreiben?

Norbert Schindler, Deutscher Bauernverband: Es ist zu be-
zweifeln, dass die EU in 5 Jahren den Bauern noch vorgibt,
10 Prozent der Fliche stillzulegen. Jetzt wird wieder nach
dem Sinn der Flichenstilllegungen gefragt. Europa hatte
sich gegeniiber der WTO verpflichtet, nicht langer {iiber-
schiissige Nahrungsmittel zu Spottpreisen und zum Schaden
der Entwicklungslinder anzubieten. Im Zuge dieser Ver-
pflichtung wurde beschlossen, 10 Prozent unseres Potenzi-
als stillzulegen.

Wenn die Beimischungspflicht in Deutschland im kommen-
den Jahr greift, hat das eine Sogwirkung in Europa wie da-
mals bei der Einfiihrung des Katalysators.

Klaudia Martini: Das heil3t, die europdische Agrarpolitik wird sich
umorientieren miissen, auch hin zur Flichennutzung fiir Energie-
pflanzen. Herr Pfliiger, spielen in den Nachhaltigkeitsszenarien
der IEA auch landwirtschaftliche Aspekte eine Rolle?

Antonio Pfliiger, International Energy-
Agency: Der Forschungsauftrag {iiber
Nachhaltigkeit stammt vom letzten Som-
mer. Daher stehen wir noch am Anfang,
doch wir kénnen auf Daten iiber Kosten
und Technologien aus der Vergangenheit
zuriickgreifen. In unseren Szenarien ha-
ben wir die Diskussion iiber Flichenkon-
kurrenz zundchst ausgeklammert. Das
Technologieszenario, das hoffentlich im
Mai herauskommt, bildet ab, wie die mo-
dernsten Technologien in der Lage sind, L=
die CO.-Emissionen bis 2050 auf das Niveau von 1990, also
auf 350 ppm, zu reduzieren.
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Norbert Schindler, Deutscher Bauernverband: Ob in 5 Jahren
alle Stilllegungsflichen wieder freigegeben werden, ist frag-
lich, doch die EU stellt sich dahingehend um.

Klaudia Martini: Herr Schindler, wird weltweit die Flache fiir Bio-
kraftstoffe zunehmen bei steigendem Energieverbrauch, Nah-
rungsmittelbedarf und wachsender Mobilitédt?

Jorg Schindler, L-B-Systemtechnik: Ich kenne nicht die inter-
nationalen Studien, aber wir haben uns Europa angeschaut.
In Europa ist das Bild nicht viel anders als in Deutschland.
Entgegen einer verbreiteten Ansicht gibt es in Europa kaum
groBere Potenziale fiir den Anbau von Energiepflanzen. Sol-
che Analysen sprechen dafiir, den spezifischen Verbrauch
der Autos zu senken und effizienter mit Energie umzuge-
hen.

Klaudia Martini: Konnen wir, was Ethanol betrifft, so werden wie
Brasilien? Will Europa das?

Norbert Schindler, Deutscher Bauernverband:
Der Vorteil liegt auf der Hand. In Brasilien zahlt
man umgerechnet 70 Cent fiir einen Liter Etha-
nol-Kraftstoff. Wir miissen aber auch iiber die
CO.-Bilanz insgesamt reden und iiber die Ein-
haltung der Sozialcharta der WTO. In Europa
miissen wir uns fragen: Sind wir bereit, Er-
tragspotenzial abzubauen um den kurzfristig
billigsten Preis? SchlieBlich kann das Beispiel
Brasilien, auch unter sozialen Gesichtspunkten,
nicht das alleinige Vorbild sein.

Antonio Pfliiger, International Energy Agency: In vielen techno-
logischen Bereichen gibt es die Moglichkeit, die Spanne zwi-
schen Produktionskosten und dem, was der Markt zu zahlen
bereit ist, zu schlieBen. Einen internationalen Durchbruch er-
hofft man mit Lignocellulose und vielen anderen biologischen
Reststoffen. Dann kionnte man Olpflanzen ganz verwerten.
Forschungs- und Entwicklungspolitik kann hier sinnvoll sein.
Deutschland hates gerade mitseiner starken Technologiepolitik
geschafft, permanent sehr starken AuB3enhandel zu betreiben,
was seine Wettbewerbsfidhigkeit beweist.

Klaudia Martini: Eine ethische Frage: Wie fiihlt man sich, wenn
man wei, es gibt zu wenig Nahrung oder zu schlecht verteilte
Nahrungsmittel weltweit, und man baut Getreide nicht zum Essen
an, sondern zum Autofahren?
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Jorg Schindler, L-B-Systemtechnik: Hunger in der Welt liegt
nicht daran, dass zu wenig Nahrungsmittel produziert wer-
den. Sie werden schlecht verteilt, und daher handelt es sich
um eine politische und regionale Frage. Hunger ist auch
stark durch die Welthandelsstrukturen in der Dritten Welt
bedingt. Die Probleme einer Biokraftstoffproduktion liegen
woanders.

Norbert Schindler, Deutscher Bauernverband: Eklatante Hun-
gersnot gibt es in keinem Staat der Welt, oder aber sie ist
durch kriegerische Auseinandersetzungen verursacht. Wir
haben nicht das Hungerproblem, eher in Zukunft Wasser-
probleme in kiistennahen Randregionen. Klaus Topfer hat
vor einem Jahr Pflanzenziichter aufgerufen, sich zu 6ffnen
und z.B. auch Sorten fiir Brackwasser-Weizen fiir Gebiete am
Euphrat oder Sahel-Weizen am Niger zu ziichten. Das sei eine
echte Zukunftsfrage, zu deren Losung auch Gentechnik bei-
tragen solle.

Antonio Pfliiger, International Energy Agency: Wir standen
vor der Frage, ob wir da ein Feld betreten, wo man zuguns-
ten der Energieversorgung die Nahrungsmittelversorgung
zuriickdrdngt. Das wére natiirlich fatal, aber dazu ist von
den Vorrednern eigentlich alles gesagt.

Auf der anderen Seite ist eine Energieversorgung notwendig
fiir Bildung und medizinische Versorgung. Bildung wieder-
um ist sehr wichtig, um Ressourcen intelligenter zu verteilen
und intelligenter zu organisieren.

Matthias Gerhardt, BIOPRACT GmbH: Herr Schindler, Sie
rdumen Biogas als Treibstoff ja einen relativ vorderen Platz
ein. Diese Einschédtzung findet sich in den iibrigen Beitriagen
nicht wieder.

Jorg Schindler, L-B-Systemtechnik: Ich weil3
nicht, ob Biogas langfristig attraktiv genug
sein wird. Erdgas im Verkehr wird sich ver-
mutlich nicht durchsetzen, sondern eine Ni-
sche einnehmen wie auch Biogas. Was die
Anpassung der Fahrzeuge sowie der Infra-
struktur angeht, haben wir in Deutschland
sehr negative Rahmenbedingungen. Biogas
geht aufgrund der Forderbedingungen wohl
vor allem in die Kraft-Wéarme-Koppelung
und Stromerzeugung.
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Klaudia Martini: Steht die erforderliche Flache zur Verfiigung,
um auch eine Beimischung von 10 Prozent im Jahr 2010 zu ermog-
lichen, spéter einmal 20 Prozent? Das sind Zahlen, die Herr Gab-
riel nannte.

Norbert Schindler, Deutscher Bauernverband: Innerhalb
Europas, ja. Innerhalb Deutschlands kommen wir da an die
Kapazititsgrenze. Eine ldndliche Versorgung mit Bioraps
sollte erhalten werden.

Jens Freitag, Max-Planck-Institut: Braucht man nicht enorme
Ertragssteigerungen im Anbau, um die Nachfrage der Kfz-
Flotte zu bedienen?

Jorg Schindler, L-B-Systemtechnik: Ja. Selbst wenn man die
Flichen am effizientesten nutzt und die effizientesten Bio-
kraftstoffe macht, erreichen wir nur zwischen 10 und 25
Prozent des Potenzials. Dabei ist Nutzungskonkurrenz noch
nicht beriicksichtigt.
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Bausteine einer nachhaltigen Biokraftstoffstrategie -
Effizienz als Entscheidungsfaktor

Effizienz als Entscheidungsfaktor

Michael Zirpel
Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena)

Biokraftstoffe aus Biomasse haben den grof3ten Nutzen fiir Ver- && Vorsprung durch ziigige
sorgungssicherheit und Beschiftigung. Biomasse zur Stromer- Markteinfiihrung erhalten
zeugung besitzt das groBte Potenzial zur Verminderung der Treib- und ausbauen.?
hausgase. Biokraftstoffe der zweiten Generation kénnen auch

erheblich zur Behebung der Treibhausgasemissionen beitragen.

Die Européische Kommission empfiehlt daher, Biomasse in den

drei Sektoren Verkehr, Strom und Wérme einzusetzen und zu for-

dern. Sie ermuntert die Mitgliedstaaten, nationale Aktionsplidne

fiir Biomasse zu entwickeln.

In einem Aktionsplan sollten wir nationale Ziele fiir Marktanteile
von Biokraftstoffen festlegen. Wann wollen wir 10 Prozent und
mittelfristig 20 Prozent erreichen? Wir sollten uns auf die effizien-
testen Biokraftstoffe verpflichten, das sind nach gegenwéirtigem
Kenntnisstand synthetische Biokraftstoffe der zweiten Generation.
Der Anbau der Biomasse-Pflanzen muss nachhaltig sein. Hierfiir
ist ein europédisches Zertifizierungssystem in Aussicht gestellt.

Von den CO.-Emissionen der Fahrzeuge in Gramm pro 100 km kann
man einen Minderungsbeitrag durch Biokraftstoff abziehen. Ubri-
gens lisst sich mittelfristig auch Kerosin durch BTL ersetzen. Dies
wiirde die CO.-Bilanzen im Luftverkehr erheblich verbessern.

Wir sollten den technologischen Vorsprung, den Deutschland auf
diesem Gebiet besitzt, durch eine ziigige Markteinfithrung erhalten
und ausbauen. Die Deutsche Energie-Agentur erstellt eine BTL-Re-
alisierungsstudie fiir die Bundesregierung, die Mitte 2006 vorliegt.
Darin werden zunéchst die Grundlagen einer grof8technischen BTL-
Produktion beschrieben. Zudem gibt sie Investoren Beurteilungs-
moglichkeiten an die Hand. SchlieB8lich enthélt sie Empfehlungen
fiir die Politik tiber Forderbedarf und Forderinstrumente.

Der Verkehr verursacht europaweit rund 21 Prozent der CO,-Emis-
sionen mit steigender Tendenz. Wir plddieren dafiir, bei einer Neu-
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regelung der Besteuerung von Biokraftstoffen Ziele wie Klimaschutz,
Versorgungssicherheit und Unterstiitzung ldndlicher Rdume zu be-
riicksichtigen. Aus unserer Sicht sind Steuerbegiinstigungen fiir die
Markteinfithrung von Biokraftstoffen noch erforderlich, die mittel-
fristig auslaufen konnen. Eine vollstdndige Streichung der Steuerbe-
glinstigung wiirde das Interesse an der Weiterentwicklung der syn-
thetischen Kraftstoffe negativ beeinflussen.

Dariiber hinaus sollten Demonstrations- und Pilotprojekte geférdert
werden. Die Bundesregierung hat die Forderung der groBtech-
nischen Produktion von BTL im Koalitionsvertrag vereinbart. Wir
brauchen eine nachhaltige Strategie fiir Biokraftstoffe. Diese sollte
sowohl auf die Forderung der Landwirtschaft zielen wie auf ein aus-
gewogenes Verhiltnis zwischen heimischer Produktion und Impor-
ten achten.

Dariiberhinaus zédhlen zu einer solchen Strategie moderne und effi-
ziente Antriebs- und Fahrzeugtechnologien, eine entsprechende
Kraftstoffbereitstellung, moderne Anlagentechnik sowie geeignete
politische Rahmenbedingungen.
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Anforderungen an Biokraftstoffe
aus Sicht der Fahrzeugtechnologie

Hartmut Heinrich

Volkswagen AG
Biogene Kraftstoffe stehen aus drei Griinden im Brennpunkt des && Charme der synthetischen
offentlichen Interesses: Energiesicherheit, CO.-Reduktion und Be- Kraftstoffe.7?

schéftigung in der Landwirtschaft. Es ist unter technologischen,
O0konomischen und infrastrukturellen Gesichtspunkten sinnvoller,
den herkommlichen Kraftstoffen alternative Kraftstoffe wie Etha-
nol oder Biodiesel beizumischen, als zahllose neue Kraftstoffe mit
nur geringen Marktanteilen in den Markt einfiihren und sie neben
Benzin und Diesel anzubieten. Wir sollten also nicht auf der Kraft-
stoffseite diversifizieren, vielmehr auf der Seite der Primérenergie.
Ziel ist es dabei, durch Nutzung anderer Primédrenergien wie z.B.
Erdgas oder vor allem Biomasse synthetische Kraftstoffe zu gewin-
nen, die gleiche bzw. dhnliche Eigenschaften wie Benzin und Diesel
aufweisen und damit in der am Markt vorhandenen Motorentech-
nologie unter Nutzung der vorhandenen Verteilungsinfrastruktur
eingesetzt werden konnen. Hier sehen wir bei Volkswagen insbe-
sondere die synthetischen Kraftstoffe BTL (Biomass to Liquid), die
wir SunFuel nennen.

Benzin und Diesel werden noch iiber Jahrzehnte den Markt domi-
nieren, werden aber zunehmend gestreckt mit biogenen Kompo-
nenten. In der zweiten Stufe werden diese mehr und mehr durch
GTL, Gas to Liquid, ersetzt, ehe im néchsten Schritt zunehmend
BTL-Kraftstoffe mit hohem CO,-Reduktionspotential in den Markt
kommen werden. China geht iiberdies einen anderen Weg und be-
absichtigt bis 2020 hohe Summen in die Coal to Liquid-Technologie
zu investieren. Am Ende dieses Weges sehen wir dann den Wasser-
stoff, wenn denn einmal die bestehenden

Probleme gelost werden konnen, was aber Kraftstoffe
noch sehr lange dauern wird.

Wir miissen uns angewOhnen, Antriebs- —

einheit und Kraftstoff als ein System zu be- :
trachten, das die hohen Anforderungen
seitens des Gesetzgebers aber auch seitens
unserer Kunden erfiillen muss. Biogene
Kraftstoffe miissen Qualititsprodukte sein
und bediirfen ebenso einer Normung und
Spezifizierung.

alternativ

Alkohole

Biodiesel

* GTL: Gas to Liquids
** CTL: Coal to Liquids Wasserstoff
*** BTL: Biomass to Liquids

it

Bei den Prozentangaben der Beimischung

. . . Konzernforschung VOLKSWAGEN AG
ist zwischen Energie- und Volumenprozent [t essewsoe

zu unterscheiden. Die Politik gebraucht
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Biokraftstoffe der 2. Generation
mit hohem CO,-Reduktionspotential (ca. 90%)

W g

Einsatzstoff: &
B alle Arten fester Biomasse 3
L _ — R

'3 ? o TSSO (%
v Dl - .

Verfahren: Choren Prozes i
- Vergasung incl. Gasreinigung ' Hemicellulose: Saureaufschluf
- Fischer-Tropsch-Synthese Cellulose: Aufschl. durch Enzyme

1 - Aufbereitung mit Wasserstoff 4 Fermentation

T R PO

| - hochwertiger

| Dieselkraftstoff

| - geeignet fiir heutige und
zukinftige Brennverfahren |

- Komponente fiir Ottokraftstoff
- als Beimischkomponente :
bis 10% geeignet

Konzernforschung VOLKSWAGEN AG

Antriebe, Kraftstoffe und Ole

Energieprozent, die Industrie Volumenprozent wegen der Kraft-
stoffnormen. Wenn z.B. 10 Energieprozent Ethanol beizumischen
sind, entspricht dies einer Beimischung von 17 Volumenprozent.

Wir sehen zunéchst die Beimischung von 5 Volumenprozent zu den
heutigen Otto- und Dieselkraftstoffen. Damit lieBen sich auf dem
Gebiet der EU 25 bis 2010 rund 10 Millionen Tonnen Biodiesel und
5 Millionen Tonnen Bioethanol in den Markt bringen. Erheblich
anders sieht es aus, wenn das von der EU Kommission geforderte
Ziel von 5,75 Energieprozent umgesetzt wird. Es entspricht einer
Beimischung in Hohe von 10 Volumenprozent. Das wiirde fiir die
EU 25 im Jahr 2010 ein Absatzpotential von 13 Millionen Tonnen
Biodiesel und 9 Millionen Tonnen Bioethanol bedeuten.

Alle Otto-Fahrzeuge, die jetzt bei Volkswagen vom Band laufen,
konnen mit 1o Prozent Ethanol-Beimischung fahren (E 10). Pflan-
zenole sind sowohl in reiner Form als auch als Beimischung fiir
Pkw ungeeignet. Mit Einfiihrung der Abgasnorm Euro IV wird auch
Biodiesel fiir Pkw nicht mehr freigegeben. Er wird dann nur noch
fiir Lkw verwendet. Die relativ geringen Mengen an Biodiesel und
Bioethanol rechtfertigen auch nicht die Entwicklung entspre-
chender Fahrzeuge fiir B 100, E 100 oder E 85 und der notwen-
digen Infrastruktur.

Zur Erfiillung der Richtlinie tiber Biokraftstoffe haben wir verschie-
dene Optionen. Die Industrie sdhe es lieber, wenn es den Stake-
holdern tiberlassen bliebe zu entscheiden, mit wie viel Beimischung
in Otto oder Diesel sie das Ziel erfiillen.

Wir brauchen Biokraftstoffe der zweiten Generation, die ein wesent-
lich héheres CO.-Reduktionspotenzial und Fldchenertragspoten-
zial besitzen; damit meine ich das von uns favorisierte SunFuel.
Der Konigsweg besteht darin, dass der Energiegehalt der gesamt-
en Pflanze genutzt wird.

Der Charme der synthetischen Kraftstoffe besteht in den sehr dhn-
lichen Herstellungsverfahren und gleichen Kraftstoffeigenschaften,
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obwohl sehr unterschiedliche Primérenergietriager eingesetzt wer-
den. Die Zukunft des Ethanols in Europa sehen wir in der Herstel-
lung aus Stroh, da dieser Weg in der CO.-Emission dhnlich giinstig
wie Zuckerrohr abschneidet. Bei der Verwendung von Weizen oder
Zuckerriiben hingegen wird vielfach fossile Energie eingesetzt. Bio-
ethanol, der mit Energie aus Braunkohle hergestellt wird, ist wie
internationale WTW-Studien zeigen, aus Klimaschutzgriinden eine
Mogelpackung.

Wir konnen mit BTL-Kraftstoffen im Vergleich zu Diesel ohne grof3e
Anderung an der Motorentechnik 25 Prozent Stickoxide und 25
Prozent Partikel vermeiden. Eine weitere Verbesserung ist mit ei-
ner zylinderselektiven Motorregelung fiir BTL moglich. SchlieBlich
konnen wir mit dem zukiinftigen Verbrennungssystem Combined-
Combustion-System, das die positiven Eigenschaften des Diesel-
motors (hoher Wirkungsgrad) mit denen des Ottomotors (niedrige
Emissionen) vereint, und mit synthetischen Kraftstoffen nochmals
Stickoxide und Partikel deutlich reduzieren.

Eine Besteuerung biogener Kraftstoffe sollte sich insbesondere an
der CO.-Reduktion aber auch an anderen Nachhaltigkeitskriterien
orientieren.
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&& Beimischungspflicht
erhéht Kraftstoffpreise??

Biokraftstoffbereitstellung

Ruprecht Brandis
Deutsche BP AG

Wir leisten bereits heute einen wesentlichen Beitrag zur Umset-
zung der Biokraftstoff-Richtlinie. Wir waren im Jahr 2004 das ers-
te Unternehmen in Deutschland, das mit der Beimischung von bis
zu 5 Prozent Rapsmethylesther zu Diesel begonnen hat. Seit 2005
mischen wir unserem Ottokraftstoff flichendeckend 2,8 Prozent
ETBE bei.

Die eigentliche Bedeutung der Biokraftstoffe der ersten Generation
liegt darin, dass sie den Weg bereiten fiir die Biokraftstoffe der
zweiten Generation, den advanced biofuels. Man sollte die beteilig-
ten Unternehmen mit einem generellen Ziel arbeiten lassen und
ihnen nicht bestimmte Biokraftstoffe vorschreiben. Wichtige Rah-
menbedingungen neben technologischer Offenheit und CO.-Effizi-
enz sind Qualitidtsstandards, die Vermeidung von Wetthewerbsver-
zerrungen sowie eine Harmonisierung der Politik im Bereich
Biokraftstoffe in der Europiischen Union. Wir diirfen nicht einen
Flickenteppich von 25 verschiedenen Biokraftstoff-Schutzgebieten
bekommen. Nationale Aktionspline miissen europavertriglich
ausgestaltet werden. Es wire eine Illusion zu glauben, man kénne
mit Hilfe nationaler Regeln einen heimischen Biokraftstoffmarkt
aufbauen. Das ldsst schon der européische Binnenmarkt nicht zu.
Uberdies werden sich Minerallunternehmen am internationalen
Markt mit den kostengiinstigsten Biokraftstoffen eindecken und
nicht danach fragen, woher sie kommen.

Die GroBe Koalition hat vereinbart, die Mineraldlsteuerbefreiung
fiir Biokraftstoffe abzuschaffen und durch eine Beimischungs-
pflicht zu ersetzen. Wir haben hierzu ein Modell vorgelegt, wie
man ohne Steuerbefreiung dennoch die Marktchancen fiir Rein-
kraftstoffe sichern kann. Dagegen wird kritisiert, wir hétten das
Ziel, den Markt fiir Reinkraftstoffe auszutrocknen.

Gemessen am heutigen Olpreisniveau sind Biokraftstoffe in der
Herstellung im Schnitt doppelt so teuer wie herkommliche Kraft-
stoffe. Die Beimischungspflicht wird, egal wie man sie ausgestal-
tet, zu einer Erh6hung der Kraftstoffpreise fiihren. Zusammen mit
der Erhohung der Mehrwertsteuer erwarten wir zum 1.1.2007
eine Erhohung um 5 bis 6 Cent fiir den Liter Diesel und um 3 bis 4
Cent fiir Benzin. Wiirde man so genannte Unterquoten fiir Diesel
und Benzin einfiihren, wird es gerade beim Benzin noch teurer.
Dann kdimen auf unsere Branche wegen der Umstellung der Logis-
tik und Verwaltung zusétzliche Kosten in Hohe von einer Milliarde
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Euro zu. So wiirde eine Beimischungspflicht von 5 Prozent Ethanol
zu einer Erhohung des Benzinpreises nicht um 3 bis 4 Cent fithren
wie bei einer allgemeinen Beimischungsquote, sondern um 6 oder
7 Cent. Der Kunde miisste bei einer Unterquote fiir Ethanol etwa
2.5 Cent extra zahlen.

Wie auch immer die Diskussion iiber ein neues Forderregime fiir
Biokraftstoffe ausgeht, die Zukunft gehort den fortgeschrittenen
Kraftstoffen, zum Beispiel BTL. Deutschland hat hier eine hohe
technologische Kompetenz. Im Bereich der Biokraftstoffe sollten
wir eine dhnliche Position anstreben, wie wir sie im Bereich der
erneuerbaren Energien haben.
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&& Die Sonne ist der beste
Kernreaktor .77

BTL — zukinftige Anlagentechnik

Bodo Wolf
Choren

In den 7oer Jahren waren fiir mich als Forschungsdirektor des
Deutschen Brennstoffinstitutes Kernenergie und Wasserstoff die
Energien der Zukunft. Nach der Katastrophe von Tschernobyl ist
mir eingefallen, dass die Sonne der beste Kernreaktor ist. Daher
gehort Wasserstoff die Zukunft, der sich aber noch nicht gut be-
herrschen lidsst. Deshalb wollen wir den Wasserstoff mit Hilfe von
CO. in Kohlenwasserstoffe umwandeln.

Beta-Anlage — Fertigstellung: 2006/2007 CHOREN

,,,,,,,,,,

© 45 MW, © 75.000 t/a Biomasse © 16,5 Mio. | SunFuel

Im Jahr 1994 begannen wir nach einem geeigneten Verfahren fiir
die Erzeugung von Synthesegas aus Biomasse zu suchen. Die Idee
war, die Pyrolyse des Carbo-V Verfahrens druckfest zu machen.
1998 stand dann eine Vergasungsanlage mit Holzlogistik und einem
Megawatt Leistung. Zurzeit entsteht daraus die erste industrielle
Anlage mit 50 Megawatt. Die Fabrik soll im ersten Halbjahr 2007 in
Betrieb gehen. Bei unserem Verfahren der Schwelung handelt es
sich um eine partielle Oxidation der Biomasse bei 400 bis 600 Grad
in einer druckfesten, stehenden Trommel.

Im Anlagenbau gilt: Je groer, umso niedriger die spezifischen In-
vestitionskosten — mit Grenzen natiirlich. Dariiber hinaus muss der
Syntheseanlage kontinuierlich Gas zur Verfiigung gestellt werden.
Das lédsst sich durch mehrere Baugruppen erreichen. Wir planen
daher fiir kiinftige Projekte drei Vergasungsanlagen mit jeweils
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300 Megawatt und fiir die Konditionierung der Biomasse 50 Mega-
watt. Auf dem Geldnde in Lubmin wollen wir eine von fiinf Anlagen
bis 2012 bauen.

NOUSTRIES
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Eine 200 Tonnen BTL-Anlage kann Roholimporte im Umfang von 100
Millionen Euro einsparen sowie eine lokale Wertschopfung, was die
Biomasse betrifft, von 70 Millionen Euro sichern. Die Anlage kann
650.000 Tonnen CO. vermeiden. Sie schafft 150 Arbeitspldtze direkt
und sichert 1.250 Arbeitsplitze in der Landwirtschaft, wenn man eine
Wertschopfung von 50.000 Euro in der Landwirtschaft annimmt.

Wir haben das fundierte Wissen und wir haben viele Jahre Vor-
sprung, wenn wir jetzt in die BTL-Produktion einsteigen.
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k& Kraftstoffbedarf nahezu
halbieren.7?

Anforderungen an Biokraftstoffe
aus Effizienzgesichtspunkten

Stephan Ramesoh/
Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie

Wir bearbeiten in einer Studie fiir das Umweltbundesamt die Fra-
ge, welche Gesamtstrategie fiir alternative Kraftstoffe am besten
dazu beitrdgt, das langfristige Klimaschutzziel der Bundesregie-
rung zu erreichen. Klimaschutz und Versorgungssicherheit hén-
gen zentral davon ab, dass wir effiziente Fahrzeuge haben, die mit
Rinkraftctanff lannfon DNac hoadontat nnph’ dacc wir dan Radarf iim
gut 40 Prozent auf 3 Liter reduzieren — entsprechend etwa 8o
Gramm CO, pro Kilometer — und zusiitzlich alle Potenziale fiir Bio-
kraftstoffe nutzen.

Klimaschutz UND Versorgungssicherheit durch effiz.
Fahrzeuge = Vorbedingung fiir hohe Anteile Biofuels

2500

[ Effizienz

[l Benzin/Diesel
2000 -
H Biofuel BG/SNG

O Biofuel-Import

1500 - M Biofuel (fl Iss.)

1000 -

Maximierung
Kraftstoffertrag

500 -

Kraftstoffbedarf Stra§enverkehr [PJ/a]

Szenarien
NatPlus-ZUS2 und ZUS3 aus
2005 2010 2020 2030 2040 2050 2050 “Gesamtstrategie altern. Kraftstoffe"

0,

Marz 2006 ‘ Quelle: WI, DLR, Ifeu, 2006 2 ‘ Wuppertal Institut

Fossil basierte TL-Kraftstoffe wie GTL und CTL sind aus Sicht des
Klimaschutzes vollig kontraproduktiv, weil sie in der Vorkette er-
hebliche Zusatzemissionen aufbauen.

Biomasse oder Biokraftstoff erzielt in stationdren Anwendungen
die hochsten Klimaschutzwirkungen. Die Nutzung einer Tonne
Holz ist mit einem bestimmten CO.-Aussto3 verbunden. Entschei-
dend ist die Effizienz. Die Nutzung von Biomasse zur Verstromung
mit Kraft-Warme-Koppelung ist besser als eine Verstromung ohne.
Prioritét hat der Einsatz von Biomasse deshalb in der Kraft-Wér-
me-Koppelung, fiir die es allerdings nicht geniigend Nah- und
Fernwidrmenetze gibt. Dessen ungeachtet lassen sich fossile Kraft-
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Stationare Anwendungen haben hohere Klimaschutz-
effizienz = Prioritat beim Biomasseeinsatz
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stoffe nicht nur durch Biokraftstoffe ersetzen sondern durch die
Substitution von Heizol auch im Warmemarkt.

Effiziente Nutzung der Biomasseressourcen (inkl.
Flache) = Pfade mit hohem Kraftstoffertrag ausbauen

1 Biogas (Nawaro) liefert die
BG-Nawaro héchsten spez. Ertrage =
CH4-Pfad mitberiicksichtigen!
SNG-KUP
1 Neue Biofuels (BTL, SNG)
BTL KUP (ges. _E auf Basis BM-Vergasung
Produktmix) versprechen hdhere Ertrage
BTL KUP (nur | l
Diesel) E Bei BTL muss gesamter
Produktmix genutzt werden
| (nur 50% synth. Diesel)!
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4 ‘ Wuppertal Institut

Zu den Flachenertrdgen: Die Biokraftstoffe RME und Ethanol aus
Weizen liefern schlechte Fldachenertrdge, die in Zukunft durch
Ziichtung wohl etwas verbessert werden konnen. Viel besser sehen
die Flichenertrige fiir BTL aus, das aus Energieholz auf Kurzum-
triebsplantagen hergestellt wird. Synthetische Biokraftstoffe der
zweiten Generation, darunter auch synthetisches natiirliches Gas,
nutzen die Biomasse besser und haben einen hoheren Ertrag.

Biogas kann man aus Maisstroh oder Silagen herstellen und somit
die ganze Pflanze nutzen. Biogas ist eine interessante Kraftstoff-
option, die mengenméfig gegeniiber BTL eine 1,5- bis 2-fach

hohere Energieausbeute liefert.

Themenblock 3: Bausteine einer nachhaltigen Biokraftstoffstrategie | 43
Stephan Ramesohl Anforderungen an Biokraftstoffe aus Effizienzgrtinden



Das 5, 75 Prozent-Ziel der EU darf nicht dazu fiihren, dass die Fli-
chennutzung den Anforderungen des Naturschutzes nicht gentigt.
Ebenso darf ein intensiver Energiepflanzenbau nicht Klimaschutz
gegen Boden- und Gewésserschutz ausspielen.

Biokraftstoffe der zweiten Generation auf Vergasungsbasis eroff-
nen die Chance, Rohstoffe einschlieBlich der Reststoffe effizient in
Kaskaden zu nutzen.
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Politische Rahmenbedingungen

Reinhard Schultz
Mitglied des Deutschen Bundestages

Wir diirfen in Deutschland keine Kraftstoffstrategie nur fiir Nischen &£ Alimahlich steigende
entwerfen. Wenn man massenhaft etwas bei der CO.-Minderung =~ Quote.??

und der Diversifizierung der Herstellung von Kraftstoffen erreichen

will, dann muss man industrielle Wege beschreiten.

Dabei muss man diskutieren, ob man in erster Linie iiber Steuer-
subventionen oder iiber das Ordnungsrecht steuert, wo der Markt
gezwungen ist, das Problem zu l6sen. Das wire Beimischung oder
eine Quotenlosung, der Weg, der sich jetzt abzeichnet. Bei einer
Quotenlosung bleibt der Mineraldlwirtschaft die Wahlfreiheit, ob
sie selbst beimischt oder ob sie sich rauskauft oder sich anderer
Unternehmen bedient, die das konnen.

Wenn wir uns politisch fiir eine Quotenlosung entscheiden, dann
wird der Dieselweg verstirkt und der Ethanol-Benzin-Pfad ge-
schwicht. Man muss aber beide Pfade verfolgen, und dann stellt
sich die Frage der Preisakzeptanz. Streicht man die Steuersubven-
tionen ganz oder nur zum Teil, damit es am 1.1.2007 nicht zu
einem Preisschock fiir die Verbraucher kommt? Es gibt eine ge-
wisse Neigung fiir Letzteres.

Im Ergebnis sind alle Spezialititen iiber eine Quote abzuwickeln,
es wird nicht zahlreiche Sonderregeln fiir jedes einzelne Produkt
geben.

Bei einem hohen Olpreisniveau und einem in vielen Lindern stei-
genden Eigenbedarf an Kraftstoff wird es wahrscheinlich nicht zu
einem riesigen weltweiten Handel mit Ethanol kommen.

Gesamtbilanzen miissen iiber die Effizienz der Biokraftstoffe Aus-
kunft geben. Es gibt vollig tiberzogene Vorstellungen iiber die Men-
gen, die manchmal eine flichendeckende vierstockige Bepflanzung
notwendig machen wiirden. Die nur mit Miihe aus der landwirt-
schaftlichen Produktion ausgenommenen Uferbereiche von Fliis-
sen zum Beispiel sollten nicht wieder unter den Pflug genommen
werden.

Energieautarkie, abgekoppelt von weltwirtschaftlichen Zusam-
menhéngen, ist illusionér. Internationaler Austausch auf dem Ge-
biet der Biokraftstofftechnologie ist sinnvoll. Deutschland kann auf
dem Gebiet ein Vorreiter werden.
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Podiumsdiskussion

Klaudia Martini: Herr Heinrich, warum sagen Sie von der Auto-
mobilindustrie nicht: Wir gehen konsequent nur einen Weg, nim-
lich den in Richtung Wasserstoff? Bis dahin nutzen wir so effizi-
ent wie moglich fossile Energien und {iberlassen Biomasse
stationdren Anwendungen.

Hartmut Heinrich, Volkswagen AG: Effizienz steht ganz
oben an. Allerdings hat auch Effizienz Grenzen. Wenn man
einen Verbrauch von 3 Litern fiir die Flotte vorgibt, muss
man fragen, welche Autos dabei herauskommen. Fiir eine
Mutter mit Kind und Kinderwagen ist womaglich ein Auto
von der GroBle des Polo die untere Grenze. Wir bauen fiir
den Markt, und der verlangt nach einer bestimmten GroBe.
So mussten wir zu unserem Bedauern den Lupo mit 3 Li-
tern im Verbrauch vom Markt nehmen, weil wir {iber seine
gesamte Laufzeit leider nur ca. 29.000 Stiick verkaufen
konnten. Wenn wir auf 8o Gramm CO, pro Kilometer kom-
men wollten, miissten wir Autos bauen, die der Kunde nicht
mehr goutiert.

Richtig ist, dass Biomasse sich am effizientesten im statio-
niren Bereich einsetzen lidsst. CO, ist ein globales Problem,
das aus 4 Sektoren entsteht: den privaten Haushalten, der
Industrie, den Kraftwerken und dem Verkehr. Es macht ab-
solut keinen Sinn, in einem Sektor ein Suboptimum zu er-
zeugen, das nicht zu einem Gesamtoptimum fiihrt. Aber da
man es sich politisch nicht leisten kann, den Verkehrsbe-
reich aus den CO.-Ersparnissen auszuklammern, muss man
diesem auch Zugang zu dieser regenerativen Ressource ge-
statten. Die Nutzung von Wasserstoff in Fahrzeugen ist am
schwierigsten. Wir sollten im stationdren Bereich mit
Brennstoffzellen anfangen.

SchlieBllich wissen wir auch, dass wir eines Tages in ferner
Zukunft keine fossilen Energietriger mehr haben werden,
ganz gleich ob das in 50, 80 oder 100 Jahren sein mag. Wenn
dann Biomasse als Alternative komplett in anderen Sektoren
verwendet wird, steht die Automobilindustrie ohne Ressour-
ce da. Daher sollten wir jetzt Alternativen zum Ol entwickeln
und wettbewerbsfihig machen, um vorbereitet zu sein.

Stephan Ramesohl, Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt,
Energie: Es geht in der Tat um eine Gesamtstrategie, in der
man einzelne Bereiche zusammenfiigt. Die isolierte Betrach-
tung von Einzelbereichen fiihrt nicht zum Optimum. Dabei
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gibt es breiten Konsens iiber das lang-
fristige Klimaschutzziel: Minderung der
Emissionen bis 2050 um 8o Prozent ge-
geniiber dem Ausgangsniveau von 1990.

Am Ende miissen wir verschiedene Strate-
gien fiir die Biomasse kombinieren. Im
Moment ist es einfacher in der Politik,
iiber Holz im Tank als iiber Holz im Fern-
wiarmenetz zu reden. Jedoch miissen vor-
dringliche oder dringliche Effizienzen im
stationdren Bereich ebenso engagiert er-
reicht werden.

Klaudia Martini: Herr Zirpel, wo liegen die effizientesten Einsatz-
bereiche fiir welche Art von Ressource?

Michael Zirpel, Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena): Das
Wichtigste ist, die effizientesten Biokraftstoffe im Verkehrs-
bereich einzusetzen. Dabei spielt nicht nur der Verbrauch
eine Rolle, sondern auch die Herkunft und Herstellung des
Kraftstoffs. Wir miissen gegenwértig den Technologiepfad
noch offen lassen. Wir wissen noch nicht, welche Technologie
der Biomassegewinnung und des Einsatzes am besten ist.
Sicher ist es nicht sinnvoll, am Ende 25 européische Biokraft-
stoff-Strategien zu haben, aber die EU Kommission hat ja ei-
niges auf den Weg gebracht: einen Biomasse-Aktionsplan im
Dezember 2005, eine Biofuel-Strategie der Agrardirektion
vor 3 Wochen und die Uberarbeitung der Biokraftstoff-Richt-
linie noch in diesem Jahr.

Der Politik ist zu empfehlen, sich jetzt in die Arbeit auf EU-
Ebene einzubringen.

Klaudia Martini: Herr Schultz, ist das die Gelegenheit, in Briissel
aufzutreten und die Kraftstoffindustrie mitzunehmen?

Reinhard Schultz, Mitglied des Deutschen Bundestages:
Weder die Mineralolindustrie noch eine andere Industrie
miisste nach Briissel mitgenommen werden. Wir wollen
noch in diesem Friihjahr mit den zustdndigen Generaldi-
rektionen z. B. dariiber sprechen, wie lange wir das 5,75
Prozent-Ziel halten, ob es einen Stufenplan geben wird, der
sinnvoll wére, weil er Planungssicherheit gibt. Wird es eine
Herkunftskennzeichnung geben oder einen Ausschluss von
bestimmten Dingen. Das muss in diesem Jahr geklédrt wer-
den. Ebenso sollte bei uns die Quotenlésung, zumindest in
den Eckpunkten, vereinbart sein. Das sorgt fiir Transpa-
renz und Kontinuitét.
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Ruprecht Brandis, Deutsche BP AG: Die Parole
»weg vom Ol« sollte durch »weg von CO.« er-
setzt werden, denn der Klimawandel ist das
entscheidende Thema, nicht das Vorhanden-
sein von Ol. Daher sollte CO.-Effizienz der erste
Effizienzgesichtspunkt sein, also ein Hoéchst-
mal an CO.-Einsparungen. Daran sind alle Bio-
kraftstoffe zu messen, und hier hat BTL deut-
liche Vorteile gegeniiber zum Beispiel Ethanol.
Ein anderer Gesichtspunkt ist Kosteneffizienz,
denn die Kosten fiir Hersteller und Verbrau-
cher miissen vertretbar sein.

In der europaweiten Biokraftstoffpolitik ist an das Ziel im
Jahr 2010 anzukniipfen. Eine Anschlussregelung bietet die
Chance, einen Flickenteppich aus 25 nationalen Regimes zu
vermeiden. Uber die Technologie-Offenheit besteht wohl
Konsens. Wiinschenswert wére, es dem Markt zu iiberlas-
sen, die optimale Losung zu entwickeln. Dabei darf der
Markt nicht mit Strukturen oder Biokraftstoffen zementiert
werden, die erkennbar morgen oder iibermorgen nicht die
optimale Losung sind.

Reinhard Schultz, Mitglied des Deutschen Bundestages:
Aber Sie gestehen zu, dass die Mineraldlwirtschaft dariiber
nicht allein entscheiden sollte?

Ruprecht Brandis, Deutsche BP AG: Selbstverstiandlich. Ne-
ben der Mineral6lwirtschaft sind die Autounternehmen ge-
fragt, dann die Hersteller von Biokraftstoffen und natiirlich
die Verbraucher, denn die miissen nachher die Kraftstoffe
ja auch bezahlen konnen.

Klaudia Martini: Herr Wolf, konnen Sie sich anstelle von staat-
lichen Subventionen andere Anreize fiir Investitionen und Ver-
lasslichkeit vorstellen?

Bodo Wolf, Choren: Wir brauchen natiirlich Sicherheit fiir
Investitionen. Wir verstehen uns als Wirtschaftspotenzial in
Deutschland und in Europa und wollen uns dementspre-
chend aufstellen. Anreize {iber Steuern sind nicht die ein-
zige Moglichkeit, vielleicht geht es besser iiber Arbeit. 8o
Prozent des Steuerausfalls lidsst sich iiber Beschiftigung,
Steuern und sonstigen Subventionsausfall in die Staatskasse
zurickfiihren.

Klaudia Martini: Konnen Sie den Satz unterschreiben: Die Brenn-
stoffzelle mit Wasserstoff ist das Endziel einer nachhaltigen Mobi-
litat?
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Hartmut Heinrich, Volkswagen AG: Ja, denn
wir konnen, selbst wenn wir Optimisten sind,
mit BTL und anderen biogenen Kraftstoffen
niemals 100 Prozent des StraBenverkehrs
versorgen. Wenn die fossilen Energietriager
zu Ende gehen, brauchen wir einen anderen
Energietriger, und der wird ohne Zweifel
Wasserstoff sein. Brennstoffzelle und Was-
serstoff sind sehr zukunftstrachtige Techno-
logien, in die wir viel Geld investieren. Aber
viele technologische und tkonomische Pro-
bleme sind ungelost. Daher erwarten wir
nicht, dass Wasserstoff und Brennstoffzelle vor 2030 in nen-
nenswertem Maf} in den Markt eingefiihrt werden.

Wenn wir einige Tausend Autos mit Brennstoffzelle in den
Markt bringen wollen, wird sich niemand finden, der bereit
ist, die exorbitanten Summen fiir eine flichendeckende
Wasserstoff-Infrastruktur aufzubringen. Es wird daher ein
langer, miihevoller und dornenreicher Weg sein. Vor allzu
groBer Euphorie ist zu warnen. General Motors setzte zum
Beispiel im Jahr 1995 auf das Elektro-Auto. Nach der kali-
fornischen Gesetzgebung héitten im Jahr 1998 2 Prozent al-
ler in Kalifornien verkauften Autos Elektro-Autos sein miis-
sen. Die Technologie war nicht so weit.

Klaudia Martini: Da kommt die Frage auf, in die ich aber nicht
weiter einsteigen mdochte, ob man grof3e volks- und betriebswirt-
schaftliche Gelder fiir einen Ubergang in eine andere Technologie
iiberhaupt in die Hand nehmen sollte.

Stephan Ramesohl, Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt,
Energie: Wasserstoff ist die langfristige Perspektive, aber
bis dahin lohnt sich gleichwohl die Einfiihrung anderer
Technologien. Es bleibt auch die Frage, was im Auto besser
ist, ein Verbrennungsmotor fiir Wasserstoff oder eine
Brennstoffzelle.

Klaudia Martini: Kann die Nutzung von Biogas im Verkehr eine
Briickenstrategie fiir die spidtere Wasserstoffnutzung sein, Herr
Zirpel?

Michael Zirpel, Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena):
Biogas kann eine Briicke sein, wird aber eine Nische blei-
ben, jedoch sollten wir eben nichts ausschlieBen. Die Tech-
nologien miissen sich an Kosten und CO.-Effizienz messen
lassen. BMW setzt mehr auf Wasserstoff im Verbrennungs-
motor, andere auf die Brennstoffzelle. Die Frage muss so
lange offen bleiben, bis wir tatsédchlich wissen, welcher Weg
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der bessere und langfristige ist. Man sollte
nicht zu euphorisch, auf der anderen Seite
auch nicht zu skeptisch sein, um eine mogliche
Entwicklung nicht zu verschlafen. Die Europé-
ische Kommission verfolgt Programme, die auf
eine Roadmap fiir Wasserstoff hinauslaufen.
Um die Liicke bis zur Wasserstofftechnologie
zu schlieBen, brauchen wir eine Zwischen-
technologie. BTL ist nach derzeitigem Stand
wahrscheinlich die kosten- und CO.-effizien-
teste.

Fragen des Publikums

Wolfgang Tentscher, eco Naturgas Handels GmbH: Biogas kann
20 Prozent vom Erdgas ersetzen, das ist keine Nische mehr. Man
kann es mittels Fermentation, also nicht durch thermische Be-
handlung, aus einjdhrigen Ganzpflanzen in 6kologischen Kreis-
ldufen erzeugen. Warum werden dennoch grof3e Hindernisse fiir
den Aufbau einer Erdgas-Biogas-Struktur gesehen?

Michael Zirpel, Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena):
Gas wird im Mobilitdtssektor eine Nische bleiben. Biogas
wird fiir stationdre Energienutzung sehr wichtig werden.
Das Potenzial hierfiir ist vorhanden.

Bodo Wolf, Choren: Biogas iiber Fermentation und BTL sind
zwei Strange fiir die regionale Energieversorgung, die sich
gut erginzen konnen. Biomasse, die sich nicht fermentie-
ren lisst, kann iiber Vergasung umgesetzt werden.

Zu Wasserstoff: Wir haben in einer Beta-Anlage in Freiberg
eine Fischer-Tropsch-Synthese aufgebaut. Die Anlage
konnte 10.000 Kubikmeter griinen Wasserstoff pro Stunde
erzeugen. Es ist nicht eine Anfrage gekommen. Die For-
schung iiber die Frage, wie der Energieverbrauch der Elek-
trolyse zur Wasserstoffproduktion von 4,5 kWh pro Kubik-
meter auf 3 kWh gesenkt werden kann, haben wir in
Deutschland eingestellt und nach Norwegen verkauft.

Zu den Mengen: Um 100 Millionen Tonnen Ol durch Wasser-
stoff zu ersetzen — nach dem heutigen Stand der Technik —
brauchen wir goo Gigawatt Kraftwerkskapazitét. Das ist das
Sechsfache der gesamten deutschen Kraftwerkskapazitit.
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Joachim de Boor, Havelbus Verkehrsgesellschaft: Ich bin Geschéifts-
fithrer von Havelbus, dem grof3ten Verkehrsunternehmen in Bran-
denburg. Wir haben 270 Fahrzeuge im Einsatz, 20 Millionen Fahr-
géste im Jahr. In den vergangenen drei Jahren gab es 70 Prozent
Kostensteigerung fiir Kraftstoff, die ich an meine Fahrgiste gar
nicht mehr weiterreichen kann. Wie lédsst sich Mobilitdt nachhal-
tig gestalten? Wie ist in ldndlichen Regionen das logistische Pro-
blem der Versorgung der Verbraucher mit Biokraftstoff zu 16sen?

Ruprecht Brandis, Deutsche BP AG: Fiir den Offentlichen
Nahverkehr oder fiir Taxiunternehmen kann es sinnvoll
sein, regionale Strukturen zu nutzen. Sie kénnen sich wo-
moglich mit Kraftstoffen aus Ihrer Region eindecken. Wir
miissen auch regionale Besonderheiten und besondere An-
wendungen im Blick haben.

Reinhard Schultz, Mitglied des Deut-
schen Bundestages: Zahlreiche Stadt-
werke oder kommunale Verkehrsunter-
nehmen fahren mit Erdgas, elektrisch
oder sonst wie alternativ. Nicht selten
gibt es auch Zusammenarbeit mit Land-
wirten in der Region. Das miissen die
Beteiligten selber entwickeln.

Jorg Sand, Sand-Medien: VW bietet Flex-Fuel-Fahrzeuge in Bra-
silien an, Benziner, die mit Ethanol, und Dieselfahrzeuge, die mit
Biodiesel fahren konnen. Ebenso setzen General Motors und Ford
auf Flex-Fuel-Autos. In Deutschland sind diese Autos gerade vom
Markt genommen worden. Warum wird diese Strategie bei uns
nicht weiter verfolgt?

Hartmut Heinrich, Volkswagen AG: Die Flex-Fuel-Technolo-
gie macht in Europa keinen Sinn, weil erstens die Kraft-
stoffmengen zu gering sind und sich zweitens die Fahrzeuge
nicht rechnen. In Schweden kommt das Ethanol aus Brasi-
lien, und der Staat fordert ein Flex-Fuel-Fahrzeug mit bis
zu 3.900 Euro im Jahr. Wir haben unsere Fahrzeuge jetzt
fiir E 10 ausgelegt, weil die entsprechende Menge Biomasse
wohl in Europa produziert werden kann. Hierfiir braucht
man keine neue Infrastruktur und nur geringe Modifikati-
onen am Fahrzeug.

Joachim de Boor, Havelbus Verkehrsgesellschaft: In Schweden
fahren ganze Busflotten in Stidten mit Biogas, einer heimischen
Energiequelle. Brauchen wir das nicht auch?
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Hartmut Heinrich, Volkswagen AG: Wir sehen gute Chancen
fiir Biogas im stationédren Sektor. Erdgasfahrzeuge rechnen
sich fiir den Verbraucher wegen der Steuererméfigung seit
1995. Seither haben wir 35.000 Erdgasfahrzeuge in den
Markt gefiihrt. Das ist weniger als ein Promille des Bestan-
des.

Frage aus dem Publikum: Konnen Sie prognostizieren, zu wel-
chen Kosten Sie den Designerkraftstoff, vor allem Diesel, dann
herstellen?

Bodo Wolf, Choren: Die Beta-Anlage, die jetzt
in Freiberg entsteht, wird einen Euro pro Liter
Produktionskosten haben. Darin ist aber ein
Teil der Abschreibungen der Forschungs- und
Entwicklungsmittel enthalten. Die groBen An-
lagen in Lubmin oder Dormagen werden Pro-
duktionskosten haben zwischen 50 und 70
Cent pro Liter.

7Zu den Kosten der Biomasse: Die Arbeit des
Bauern muss bezahlt werden. Er braucht min-
destens 60 Euro fiir eine Tonne Trockenmas-
se, dann lohnt sich sein Energiepflanzenanbau
nach neuen Methoden.

Frage aus dem Publikum: Erwarten Sie Wettbewerb zwischen,
sagen wir, Shell mit BTL und eventuell BP mit GTL bei vergleich-
baren Qualitdten?

Ruprecht Brandis, Deutsche BP AG: Ja, der Wettbewerb
entscheidet iiber die Produkte und Produktstrategien. Wich-
tig ist, dass sich alle in Europa an die Regeln des Binnen-
marktes halten und es keine wettbewerbsverzerrenden
Subventionen gibt.

Hartmut Heinrich, Volkswagen AG: Zu GTL: Die GTL-Kapa-
zitdten veranschlagt die Mineraldlindustrie auf 20 Millionen
Tonnen fiir 2020. Zum Vergleich: Allein in Deutschland ver-
brauchen wir jahrlich 28 bis 30 Millionen Tonnen Diesel.
Niemand weill aber, ob diese sauberen Kraftstoffe iiber-
haupt nach Europa kommen und nicht vielleicht in Mega-
Cities mit ihren Schadstoffproblemen verbraucht werden.

Klaudia Martini: Wir sind uns einig {iber die Grundbedingungen
des Verkehrs- und Energiesektors: kiinftiger Ressourcenmangel,
Klimaschutz und Sicherung der Mobilitdt. Zuerst miissen wir die
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" Biokrafts .
Slrateg ien fiir Eigﬁstﬂgl];igzeunﬁam

Berlin, 16. Mirz 2006

Effizienz im Bereich der Mobilitit steigern. Zweitens miissen wir
die Ressourcen und ihren Einsatz optimieren.

Konsens ist, dass Biomasse als verfiighare Ressource in einer
nachhaltigen Mobilitét eine wichtige Rolle spielen soll. Wir haben
hier zu Lande einen Technologiesprung vor uns, den wir vor eu-
ropdischem und weltweitem Hintergrund zu gestalten haben. Da-
bei brauchen wir vor allem europiische Standards fiir den Be-
reich Biokraftstoffe.
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dpa, 16.03.2006:

»Bundesumweltminister Sigmar Gabriel (SPD) hat sich gegen
weitere schnelle Steuererhohungen fiir Biokraftstoffe nach Ein-
fiihrung niedriger Steuersdtze zum 1. August ausgesprochen.
Eine zusdtzliche Autofahrer Last neben der zum 1. Januar 2007
geplanten Erhohung der Mehrwertsteuer von 16 auf 19 Prozent
kénne niemand in der Regierung wollen, sagte Gabriel am Don-
nerstag beim energiepolitischen Forum der SPD nahen Fried-
rich-Ebert-Stiftung in Berlin. Damit wies er entsprechende Be-
fiirchtungen der Biospritbranche zuriick.«

Deutschlandradio, 16.03.2006:

»Die Bundesregierung kiirzt die Forderung von Biotreibstoffen.
Das Ziel jedoch bleibt, mehr Treibstoffe aus Ressourcen der
Landwirtschaft zu gewinnen. Uber den neuen Weg wurde auf
einer Veranstaltung der Friedrich-Ebert-Stiftung und der Deut-
schen Energie-Agentur in Berlin diskutiert.«

boerse.de 16.03.2006

»Mit einer nationalen Biokrafistoffstrategie soll Deutschland
die Erschliefung neuer Energietrdger fiir den Verkehr voran-
treiben. Dafiir plddierte der Geschiiftsfiihrer der Deutschen En-
ergie-Agentur GmbH (dena), Stephan Kohler, auf der Konferenz
»Biokraftstoffe der Zukunfi< der dena und der Friedrich-Ebert-
Stiftung in Berlin. Biokraftstoffe seien am besten geeignet, die
Treibhausgas-Emissionen des Verkehrssektors zu senken. Auch
konne mit zunehmender Unabhdingigkeit von fossilen Kraftstof-
fen mittelfristig steigenden Spritpreisen vorgebeugt werden.«

Frankfurter Rundschau, 17.03.2006:

»Gabriel spricht von einem Stufenplan der Regierung fiir eine
Kraftstoffstrategie, der zum 1. Januar 2007 in Kraft treten soll.
Darin wiirden nicht nur die Steuersditze geklirt, sondern vor
allem auch die Steigerung der Beimischungsverpflichtung fiir
die Industrie. Diese sollte zuncichst mit einem Anteil von 5,75
Prozent starten und kiinftig iiber 10 bis 30 Prozent gehen, sagte
der Minister auf einem Energiepolitik-Forum der SPD-nahen
Friedrich-Ebert-Stiftung und der Deutschen Energie-Agentur
(Dena).«



Die Welt, 17.03.2006:

»Auf EU-Ebene begegnet man solchen Mahnungen beschwichti-
gend: Die Zukunft solle gar nicht allein dem Biodiesel gehoren,
sondern der zweiten Generation an Biokraftstoffen, so genann-
ten BTL-Kraftstoffen. Auch Bundesumweltminister Sigmar Gab-
riel betonte auf der gestrigen Konferenz >Biokraftstoffe der Zu-
kunft< in Berlin: »>Die Rapsélmiihle des jeweiligen Bauern ist
keine Antwort fiir ein 85-Millionen-Volk.< Gefragt sei eine indus-
triepolitische Strategie, und in diesem Zusammenhang miisste
tiber synthetische Kraftstoffe geredet werden.«

Leipziger Volkszeitung, 18.03.20006:

»Eine nationale Biokraftstoff-Strategie soll in Deutschland die
ErschliefSung neuer Energietrdger fiir den Verkehr vorantreiben.
Dafiir setzt sich jetzt der Geschdftsfiihrer der Deutschen Ener-
gie-Agentur (dena), Stephan Kohler, ein.

Wichtig sind nach seinen Angaben vor allem Verfahren, mit de-
nen eine grofie Bandbreite unterschiedlicher Biomasse effizient
verarbeitet und problemlos in Verbrennungsmotoren eingesetzt
werden kann. Durch die Entwicklung dieser Biokraftstoffe der
zweiten Generation — auch Biomass to Liquid oder kurz BTL ge-
nannt - kénnten neue Exportmdrkte und dadurch neue Arbeits-
pliitze in Deutschland entstehen. Auf der Konferenz >Biokraft-
stoffe der Zukunft< der dena und der Friedrich-Ebert-Stiftung in
Berlin erlduterte Kohler weitere Komponenten fiir eine nationale
Strategie.«

Neues Deutschland, 18.03.2006:

»Die Bundesregierung will Biokraftstoffe kiinftig besteuern.
Wihrend die Branche sich in der Existenz bedroht sieht, gab
sich der Umweltminister auf einer Veranstaltung der Friedrich-
Ebert-Stiftung (FES) zum Thema >Biokraftstoffe der Zukunft« am
Donnerstag in Berlin zuversichtlich.«

trans aktuell, 31.03.20006:

»Ldngst sind Kraftstoffsorten wie Biodiesel (RME), Erdgas, Etha-
nol, Methanol, GTL, BTL oder Wasserstoff im Gesprdch und sor-
gen bei vielen Verbrauchern fiir reichlich Verunsicherung. [...]
Welche Substanzen eignen sich am besten und woher bekommen
wir sie? Diese und weitere Fragen stellten die Referenten auf
der Konferenz >Biokraftstoffe der Zukunft — Strategien fiir eine
nachhaltige Mobilitdt< und lieferten Losungsansdtze gleich mit.
Eingeladen zum Gedankenaustausch in das Haus der Friedrich-
Ebert-Stiftung in Berlin hatte die Deutsche Energie-Agentur
GmbH (dena). Die dena sieht sich als bundesdeutsches Kompe-
tenzzentrum fiir Energieeffizienz und regenerative Energien und
plddiert fiir eine nationale Biokraftstoffstrategie.«
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