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Tagesordnungspunkt 1
a) Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Weiterentwicklung
der Treibhausgasminderungs-Quote

BT-Drucksache 19/27435
THG

b) Unterrichtung durch die Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Weiterentwicklung
der Treibhausgasminderungs-Quote

-19/27435-

Stellungnahme des Bundesrates und Gegenédubie-
rung der Bundesregierung

BT-Drucksache 19/28183

dazu Sachverstdndige:

Prof. Dr. Thomas Willner
Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften
Hamburg (HAW Hamburg)

Prof. Dr.-Ing. Christian Kiichen
Mineralolwirtschaftsverband e. V. (MWYV)

Sandra Rostek
Hauptstadtbiiro Bionenergie
Ausschussdrucksache 19(16)560-D (Anlage 1)

Dr.-Ing. Franziska Miiller-Langer

Deutsches Biomasseforschungszentrum gemein-
niitzige GmbH (DBFZ)

Powerpoint (Anlage 2)

Elmar Baumann

Verband der Deutschen Biokraftstoffindustrie e. V.
Ausschussdrucksache 19(16)560-F (Anlage 3)
Ausschussdrucksache 19(16)560-G (Anlage 4)
Ausschussdrucksache 19(16)560-H (Anlage 5)
Powerpoint (Anlage 6)

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit

Prof. em. Dr. Hermann Harde
Ausschussdrucksache 19(16)560-C (Anlage 7)
Powerpoint (Anlage 8 )

Toni Reinholz

Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena)
Ausschussdrucksache 19(16)560-E (Anlage 9)
Powerpoint (Anlage 10)

Dr. Johanna Biichler
Deutsche Umwelthilfe e. V. (DUH)
Ausschussdrucksache 19(16)560-B (Anlage 11)

Jekaterina Boening
Transport & Environment
Ausschussdrucksache 19(16)560-A (Anlage 12)

Vorsitzende: Guten Morgen, ich begriile Sie alle,
meine lieben Kolleginnen und Kollegen, meine
Damen und Herren zu ungewdhnlich frither
Stunde im Umweltausschuss! Aufgrund der De-
batte im Plenum heute ab 11 Uhr zum Infektions-
schutzgesetz haben wir die Ausschusssitzung vor-
verlagert. Wir freuen uns auf die jetzt beginnende
offentliche Anh6rung zum Gesetzentwurf der
Bundesregierung zur Weiterentwicklung der
Treibhausgasminderungs-Quote, dem sogenann-
ten RED II.

Wie schon seit fast einem Jahr fithren wir die 6f-
fentliche Anho6rung als Webex-Videokonferenz
durch. Der Offentlichkeit kann der Zugang aus-
schlieBlich durch Onlineiibertragung im Internet
gewdhrt werden.

Fiir das Bundesumweltministerium begriiBe ich
die Parlamentarische Staatssekretirin, Frau Rita
Schwarzeliihr-Sutter, die uns wie immer begleitet.
Dariiber hinaus begriife ich sehr herzlich die von
den Fraktionen benannten Sachverstdndigen. Das
sind: Herr Prof. Dr. Thomas Willner von der
Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften in
Hamburg, Herr Prof. Dr.-Ing. Christian Kiichen
vom Mineralolwirtschaftsverband e. V., Frau
Sandra Rostek vom Hauptstadtbiiro Bioenergie,
Frau Dr.-Ing. Franziska Miiller-Langer vom Deut-
schen Biomasseforschungszentrum gemeinniitzige
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GmbH, Herr Elmar Baumann vom Verband der
Deutschen Biokraftstoffindustrie e. V., Herr Prof.
em. Dr. Hermann Harde, Herr Toni Reinholz von
der Deutschen Energie-Agentur GmbH, Frau Dr.
Johanna Biichler von der Deutschen Umwelthilfe
e. V. und Frau Jekaterina Boening von Transport &
Environment. Vielen Dank, dass Sie alle zu dieser
frithen Stunde bei uns sind und uns mit Ihrer Ex-
pertise bereichern werden! Wir freuen uns sehr
auf die unterschiedlichen Beitrége.

Jetzt noch ein paar allgemeine Informationen: Die
Sitzung wird live iibertragen. Stellungnahmen,
Statements und Diskussionen werden iiber das In-
ternet zuginglich gemacht. Ublicherweise fertigen
wir auch ein Wortprotokoll an. Wenn ich jetzt kei-
nen Widerspruch wahrnehme, verfahren wir auch
dieses Mal so. Ich sehe keinen Widerspruch, dann
haben wir das so beschlossen. Alle Sachverstdandi-
gen haben zu Beginn ein kurzes einleitendes
Statement von drei Minuten. Das ist nicht allzu
lang, aber Sie werden anschliefend noch Zeit zur
Darstellung haben. Wir beginnen nach den Ein-
gangsstatements mit den Diskussionsrunden, von
denen wir iiblicherweise zwei und oft noch eine
verkiirzte Runde schaffen. Diese Diskussionsrun-
den laufen so ab, dass jede Fraktion fiinf Minuten
Zeit fiir Frage plus Antwort hat. Das heilt, der/die
Abgeordnete, der Sie, Frau oder Herr Sachverstin-
dige, befragt, sagt Thnen gleich zu Beginn, wer die
oder der Befragte ist und stellt dann die Frage. Sie
miissen als Sachverstdndige leider selbst ein biss-
chen darauf achten, dass Sie die Zeit von finf Mi-
nuten einhalten, inklusive der Frage, die Thnen ge-
stellt wird. Das liegt zu digitalen Zeiten leider
ganz in Threr Verantwortung. Ublicherweise haben
wir sonst im Ausschusssaal eine grofe Uhr an der
Decke, die nicht zu iibersehen ist. Behalten Sie
Thre Zeit daher bitte selbst im Auge. Ich weise Sie
darauf hin, wenn die Zeit deutlich tiberschritten
ist. Powerpoints sind von Thnen selbst einzublen-
den. Sie miissen bitte auch daran denken, dass Sie
diese nach Threm Statement wieder zuriickziehen.
Und nochmal die Bitte an alle: Alle, die gerade
keinen Redebeitrag leisten, bitte schalten Sie Thr
Mikrofon grundsétzlich aus.

Als Berichterstatterinnen und Berichterstatter
sind mir genannt worden: Herr Abg. Oliver
Grundmann (CDU/CSU), Frau Abg. Dr. Nina
Scheer (SPD), Herr Abg. Marc Bernhard (AfD),
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Herr Abg. Dr. Lukas Kohler (FDP), Herr Abg. Lo-
renz Gosta Beutin (DIE LINKE.) und Frau Abg.
Lisa Badum (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN). Andere
Redewiinsche bitte ich {iber den Chat mitzuteilen.

Damit steigen wir in die Eingangsstatements ein
und es beginnt Herr Prof. Dr. Thomas Willner von
der Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften
Hamburg. Bitte, Herr Prof. Dr. Willner, Sie haben
das Wort.

Prof. Dr. Thomas Willner (HAW Hamburg): Meine
Damen und Herren Abgeordnete, vielen Dank fiir
die Einladung! Nach meinem Verstédndnis ist das
iibergeordnete Ziel des vorliegenden Gesetzent-
wurfs, auch den Verkehrssektor an der Erreichung
des 1,5-Grad-Zieles zu beteiligen. Dazu miissen
alle verfiigbaren Optionen zu einer realen Netto-
THG [Treibhausgas]-Senkung genutzt werden. In
Deutschland haben wir das nétige Know-How und
die Umsetzungskompetenz, wettbewerbsfahige
Losungen zu realisieren. Dafiir ist allerdings Tech-
nologieoffenheit zwingend erforderlich. Das habe
ich in dem offenen Brief vom 12. Januar an die
Bundesregierung deutlich gemacht, den mittler-
weile 73 Wissenschaftlerinnen und Wissenschaft-
ler unterzeichnet haben.

Der vorliegende Gesetzentwurf mit der geplanten
Verordnung ist jedoch weit entfernt von Techno-
logieoffenheit. Vorgesehen ist eine dreifach-An-
rechnung des Ladestroms auf die THG-Quote.
Dies ist vor allem aus zwei Griinden nicht akzep-
tabel: Zum Ersten bedeutet dies neben bereits vor-
handener CO.-Flottenregulierung, der Kaufprdamie
und Steuererleichterungen eine weitere Bevorzu-
gung der Elektromobilitdt unter Zuriickdrangung
aller anderen Maflinahmen. Wichtige Investitionen
bei den alternativen Kraftstoffen wiirden unter-
bleiben. Viele einschldgige Studien wie die Meta-
studie von Frontier Economics von 2020 zeigen,
dass bei solcher Einseitigkeit bis 2030 keine nen-
nenswerte Netto-CO,-Reduktion gegeniiber dem
Status quo zu erwarten ist.

Zum Zweiten bringt die Elektromobilitit keine
neue regenerative Energie ins System. Sie bindet
stattdessen erneuerbare Potenziale des Stromsek-
tors im Verkehrssektor. Diese Potenziale fehlen
dann an anderer Stelle wie zum Beispiel in der In-
dustrie. Wir brauchen also dringend frische zu-
sédtzliche regenerative Energie im Verkehrssektor
in Form alternativer Kraftstoffe. Der vorliegende
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Gesetzentwurf schopft deren Potenziale nicht aus.
Zur Hebung der Potenziale bedarf es starkerer In-
vestitionsanreize mit Planungssicherheit auch
iiber 2030 hinaus. Ein schnellerer Anstieg der
THG-Quote in den ersten Jahren nach dem Vor-
schlag des BBE [Bundesverband Bioenergie e. V.]
wiire zu empfehlen, um fiir die schon ins Haus
stehende Neufassung der RED II mit h6heren
THG-Zielen geriistet zu sein. Dazu sollten auch
die Obergrenzen der schnell verfiigbaren nachhal-
tigen Biokraftstoffe, die bereits im Markt sind, an-
gehoben werden, wie vom integrierten Nationalen
Energie- und Klimaplan sowie vom MVaK [Mittel-
standsverband abfallbasierter Kraftstoffe e. V.]
empfohlen. Fiir Wasserstoff und PtX [Power-to-
X]-Kraftstoffe sollte bis 2030 ein Mindestanteil
von 5 Prozent unter Einbezug des Luftverkehrs
eingefiihrt werden, um hier Investitionssicherheit
zu schaffen. Eine Sonderquote von PtL [Power-to-
Liquid]-Kerosin wiirde dann entfallen. Um auch
die Potenziale der fortschrittlichen Biokraftstoffe
nach dem Monitoring des DBFZ [Deutsches Bio-
masseforschungszentrum gemeinniitzige GmbH]
zu heben, sollte deren Mindestanteil gemdB3 RED II
bis 2030 ohne Doppelanrechnung auf 3,5 Prozent
angehoben werden. SchlieBlich sollte biogener
Wasserstoff auch als ,,griiner Wasserstoff* anre-
chenbar sein, da nicht einzusehen ist, warum die-
ses Potenzial brach liegen soll.

Abschliefend mochte ich zwei Punkte hervorhe-
ben. Erstens: Mehrfachanrechnungen sind abzu-
lehnen, da sie zu Wettbewerbsverzerrungen fiih-
ren wiirden. Zweitens: Die Anrechnung des Lade-
stroms ist aus der Gesetzesvorlage zu streichen, da
sie lediglich erneuerbare Potenziale aus dem
Stromsektor bindet, die dann dort fehlen. Vielen
Dank fiir die Aufmerksamkeit!

Prof. Dr.-Ing. Christian Kiichen (MWYV): Sehr ge-
ehrte Frau Vorsitzende, sehr geehrte Damen und
Herren Abgeordnete, meine Damen und Herren,
herzlichen Dank fiir die Einladung! Wir nehmen
die Gelegenheit zur Stellungnahme aus zwei
Griinden gerne wahr. Zum einen ist aus unserer
Sicht schon eine gute Beratungsgrundlage vorge-
legt worden. Das gilt fiir das Ambitionsniveau wie
auch fiir eine ganze Reihe von Einzelregelungen.
Allerdings sehen wir auch Verbesserungsbedarf.
Zum anderen sind unsere Mitgliedsunternehmen
als Inverkehrbringer von Kraftstoffen die wesentli-
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chen Adressaten des Gesetzes. Sie sind die Unter-
nehmen, die durch das Gesetz verpflichtet wer-
den. Als Branche, die den Lowenanteil der Ener-
gietrdger fiir den Verkehrssektor an den Markt
bringt, sehen wir uns in der Verantwortung, in
dieser Dekade wesentliche Beitrdge zum Klima-
schutz in diesem Sektor zu leisten. Wir sind da-
von iiberzeugt, dass neben einem ambitionierten
Hochlauf der Elektromobilitiat deutlich mehr alter-
native und dabei vor allem mehr fortschrittliche
nachhaltige Kraftstoffe bené6tigt werden, um die
Klimaziele zu erreichen. Denn auch im Fahrzeug-
bestand — wie auch fiir neue Hybridfahrzeuge und
sicher auch fiir Teile des Schwerlastverkehrs —
werden langfristig Kraftstoffe bendtigt.

Zwei grundsétzliche Bemerkungen vorweg: Mehr-
fachanrechnungen halten wir fiir ein grundsétz-
lich geeignetes Instrument, um einen zusétzlichen
Anreiz fiir neue Technologien zu schaffen, bei de-
nen Investitionen sonst méglicherweise unterblei-
ben wiirden. Und zweitens: Wir erwarten, dass
die neuen Technologien auf der Kraftstoffseite wie
auch der Hochlauf der Elektromobilitédt zahlenmé-
Big bei der Erfiillung der THG-Quote erst in der
zweiten Halfte der Dekade substanziell wirken.
Denn diese Investitionsvorhaben brauchen Zeit.
Insofern ist der grundsétzlich im zeitlichen Ver-
lauf angelegte exponentielle Anstieg der Quote
technologisch begriindet. Um es ganz deutlich zu
sagen: Wir begriilen das ambitionierte Ziel von

22 Prozent. Wir nehmen auch die Diskussion im
Parlament iiber eine mogliche Erh6hung dieses
Ziels mit groBtem Interesse wahr. Fiir uns ist in
diesem Zusammenhang entscheidend, dass Ambi-
tionsniveau und Erfiillungsoptionen Hand in
Hand gehen. Dies mdchte ich gerne an zwei fiir
unsere Branche wesentlichen technologischen
Optionen aufzeigen. Wir halten es dringend fiir er-
forderlich, dass auch das gemeinsame Verarbeiten
von fossilen und nachhaltigen alternativen Roh-
stoffen in Raffinerien — auch Co-Processing ge-
nannt — auf die THG-Minderung angerechnet
wird. Es ist fiir uns weder klima- noch industrie-
politisch nachvollziehbar, dass die gesetzliche
Anerkennung der Mitverarbeitung von biogenen
Einsatzstoffen gemeinsam mit konventionellem
Rohdl im Raffinerieprozess — wie sie in vielen an-
deren europdischen Nachbarldndern praktiziert
wird — nicht zur Quotenerfiilllung angerechnet
werden soll. Natiirlich sollen dabei ausschlieBlich
nachhaltig zertifizierte Rohstoffe zum Einsatz
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kommen. Auf Palmol wollen wir zum Beispiel
génzlich verzichten. Aber gerade bei landwirt-
schaftlichen Reststoffen und anderen Abfallstof-
fen, zum Beispiel auch aus der Papierindustrie,
haben wir eine technologische Option fiir mehr
Klimaschutz in der Hand, die fliissige Energietra-
ger und Rohstoffe mit hochster Produktqualitit er-
zeugen kann. Viele nachhaltige Flugkraftstoffe —
die Sustainable Aviation Fuels auf biogener Basis
— konnen in der benétigten Qualitéit iiberhaupt
nur auf diesem Wege erzeugt werden. In diesem
Bereich wird bekanntlich auch eine Zielerh6hung
diskutiert. Die Anerkennung des Co-Processing ist
somit auch an vielen Standorten fiir Investitions-
entscheidungen — durchaus im Milliardenbereich
— entscheidend. Wir sehen hier auch eine Unter-
stiitzung der Gewerkschaften. Zu dieser Techno-
logieoffenheit gehort auch die Anerkennung ,grii-
nen Wasserstoffs“. Wir werden in den nidchsten
Jahren nicht iiberall geniigend Elektrolyse-Wasser-
stoff zur Verfiigung haben. Wir betonen, dass wir
gerne gemeinsam mit der Politik das Signal geben,
dass Deutschland auch beim Klimaschutz im
Kraftstoffsektor fiir den Straflenverkehr und die
Luftfahrt durchstartet. Vielen Dank! Weitere
Punkte wiirde ich gerne in den Diskussionen er-
ldutern.

Sandra Rostek (Hauptstadtbiiro Bioenergie): Sehr
geehrte Frau Vorsitzende, sehr geehrte Damen und
Herren, herzlichen Dank fiir die Einladung und
fiir die Moglichkeit, Stellung zu beziehen! Der Ge-
setzentwurf hat sich aus unserer Sicht schon deut-
lich gegeniiber dem ersten Entwurf, den das BMU
vorgelegt hat, verbessert.

Wir sehen aber auch — und das ist mir wichtig zu
betonen — noch sehr viele verpasste Chancen. Aus
unserer Sicht ist der Entwurf klimapolitisch unzu-
reichend. Viele Klimaschutzoptionen, die eigent-
lich zur Verfiigung stiinden, werden nicht ergrif-
fen. Der Entwurf ist aber auch wirtschaftspolitisch
unzureichend, da er auf absehbare Zeit keine An-
reize fiir heimische Innovationen bietet. Die ei-
gentlich im Titel des Gesetzes angekiindigte Wei-
terentwicklung der THG-Quote fdllt zumindest bis
Mitte des Jahrzehnts aus. Bis dahin ist eher eine
Stagnation zu erwarten. Aus unserer Sicht ist es
daher erforderlich, ein hoheres Ambitionsniveau
gerade in den kommenden Jahren anzustreben.
Die Erfiillungsoptionen dafiir stehen allemal be-
reit. Wir halten schon dieses Jahr einen moderaten
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Anstieg um 0,5 Prozent fiir machbar. Wir wiirden
zudem gerne bereits in 2022 eine THG-Quote von
8 Prozent mit einem gleichmédBigen Anstieg bis
2030 erreichen, um Marktverwerfungen zu ver-
meiden. Die niedrigen THG-Quotenwerte — wie
sie jetzt auf dem Papier stehen — fiihren dazu, dass
insbesondere der Ausbau der Elektromobilitét ei-
nen GroBteil der bereits heute genutzten Biokraft-
stoffe aus dem Markt driangt. Aus klimapolitischer
Sicht ist es absolut widersinnig, das Potenzial von
Biokraftstoffen nicht zu nutzen. Es gibt etwa 9 000
Biogasanlagen in Deutschland, von denen sehr
viele auf die Biomethanerzeugung kurzfristig um-
geriistet werden konnten. Daneben gibt es noch
weitere Potenziale im Rest- und Abfallstoffbe-
reich, die iiberhaupt nicht erwogen werden. Der
Wasserstoff aus Biomasse ist — wie bereits darge-
legt wurde — ebenfalls eine sinnvolle Option, die
leider ausgeschlossen bleiben soll. Auch hier set-
zen wir uns dafiir ein, die Anrechenbarkeit mog-
lich zu machen.

Lassen Sie mich noch kurz das Augenmerk auf die
»Unterquote” fiir fortschrittliche Biokraftstoffe
lenken. Auch hier sehen wir noch erheblich mehr
Klimaschutzpotenziale als im Regierungsentwurf
bislang adressiert. Eine Anhebung auf 3,5 Prozent
im Jahr 2030 wiirde nur ein Zehntel der verfiigba-
ren Rest- und Abfallstoffpotenziale erfordern. Aus
unserer Sicht wire dies ein mafivoller Anstieg, der
gleichzeitig heimische Innovationen beférdern
wiirde.

Ich hoffe, diese Punkte konnen nachher noch ver-
tieft werden. Fiir den Moment mdochte ich es dabei
bewenden lassen. Mit einer klaren Botschaft: Wir
konnen liefern und Produzenten stehen bereit.
Wir mochten gerne Verantwortung fiir mehr Kli-
maschutz auf der StraBBe iibernehmen. Herzlichen
Dank!

Dr.-Ing. Franziska Miiller-Langer (DBFZ): Einen
wunderschonen guten Morgen, sehr geehrte Vor-
sitzende, sehr geehrte Damen und Herren! Ich
mochte das, was die Vorredner bereits vorgetragen
haben, noch einmal betonen. Die Treibhausgas-
quote ist nicht neu. Sie setzt die Vorgaben der Er-
neuerbare-Energien-Richtlinie —Direktive I —
[RED] und der Kraftstoffqualitétsrichtlinie um.
Letztere schreibt fiir das Jahr 2020 eine Treibhaus-
gasquote von sechs Prozent vor. Sie sehen in der
Entwicklung [Anlage 2, Seite 2], dass es der Bran-
che in den letzten Jahren gelungen ist, bei einem
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nahezu gleichbleibenden Einsatz von nachhalti-
gen Biokraftstoffen, die Gesamttreibhausgasmin-
derung signifikant zu steigern. Der Diskussion um
nachhaltige Rohstoffe ist ebenfalls Rechnung ge-
tragen worden. Wir sehen in der Vergangenheit ei-
nen deutlichen Anstieg der Rolle von biogenen
Abfall- und Reststoffen — auch fiir die Produktion
von Biokraftstoffen. Dabei ist wichtig festzuhalten,
dass wir Klimaschutz im Verkehrssektor bisher
nahezu ausschlieBlich iiber Biokraftstoffe realisie-
ren — hauptsédchlich iiber konventionelle Biokraft-
stoffe und zu einem kleinen Anteil {iber Biome-
than. Es ist zudem gelungen, iiber die Anforderun-
gen der spezifischen Treibhausgasminderung hin-
auszugehen. Die durchschnittliche Minderung ge-
geniiber den fossilen Kraftstoffen liegt bereits
heute bei tiber 80 Prozent. Ich weise darauf hin,
dass Biokraftstoffe — oder iiberhaupt erneuerbare
Kraftstoffe — Teil der Bio6konomie sind. Sie kom-
men stets aus Produktionsanlagen, die mehrere
Produkte mit sich bringen. Im Fall von konventio-
nellen als auch fortschrittlichen Kraftstoffen ent-
stehen Koppelprodukte wie Futtermittel, Glycerin
und weitere Produkte, die eine ganze Reihe von
Wertschopfungsketten und Sektoren bedienen.

Mit Blick in Richtung 2030 ist es entscheidend,
den Endenergieverbrauch im Verkehr zu senken.
Beispielhafte Szenarien zeigen sehr unterschiedli-
che Wege auf, wie dieses Ziel erreicht werden
kann. Es ist entscheidend, welche unterschiedli-
chen Kraftstofftypen wir haben, denn davon héngt
letztlich auch die Beimischung der erneuerbaren
Kraftstoffe ab. Aber fiir den Klimaschutz im Ver-
kehr sind alle erneuerbaren Optionen wichtig. Da-
bei sollten nicht nur die Neufahrzeuge im Fokus
stehen, sondern auch der erhebliche Bestand an
Fahrzeugen, die ebenfalls einen Beitrag zum Kli-
maschutz leisten kénnen. In der Abbildung [An-
lage 2, Seite 3] sehen Sie ein beispielhaftes Szena-
rio, wie sich die unterschiedlichen Optionen im
Rahmen des jetzigen Kabinettsbeschlusses entwi-
ckeln konnen. Sie sehen, dass der nicht verfiig-
bare kontinuierliche Anstieg — insbesondere in
den Jahren, in denen die Quote gleich bleiben soll
— zu einer Reihe von Unsicherheiten fiihrt. Sie se-
hen anhand der unteren Tabelle, dass wir zum ei-
nen nicht das Ziel des Klimaschutzgesetzes im
Verkehr erreichen kénnen. Zum anderen gibt es
erhebliche Unterschiede zwischen dem, was theo-
retisch und dem, was real fiir den Klimaschutz ge-
leistet wird.

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
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Abschlieflend ein kurzes Statement: Mehrfachan-
rechnungen sind fiir ausgewéhlte Optionen rele-
vant. Sie erh6hen jedoch die Unsicherheiten fiir
alle ibrigen Erfiillungsoptionen. Aus unserer
Sicht ist aufgrund dieser Unsicherheiten ein adé-
quates Monitoring fiir die einzelnen Erfiillungsop-
tionen erforderlich, um bedarfsgerecht nachsteu-
ern zu kénnen. Ich danke herzlich fiir Thre Auf-
merksamkeit!

Elmar Baumann (VDB): Sehr geehrte Frau Vorsit-
zende, meine Damen und Herren! Der Kabinetts-
beschluss hebt sich positiv vom urspriinglichen
Entwurf ab. Eine weitere Verbesserung ist aber er-
forderlich. Am wichtigsten dabei ist die Ver-
gleichméBigung des Hochlaufs der Treibhausgas-
quote. Was andernfalls droht, méchte ich Thnen
kurz aufzeigen. Sie sehen hier aufgetragen [Anlage
6, Seite 1] die Entwicklung der Treibhausgasquote
gemdB dem Entwurf der Bundesregierung. Thnen
fallt auf, dass die Treibhausgasquote in drei Jah-
ren gegeniiber dem Vorjahr nicht ansteigt. 2025,
2027, 2029 — das ist nicht direkt einsichtig, denn
die Zahl der Elektrofahrzeuge auf den Stralen, die
Mengen an fortschrittlichen und anderen erneuer-
baren Biokraftstoffen werden steigen. In den fol-
genden Grafiken ist der Marktanteil einzelner Er-
fiilllungsoptionen aufgetragen. Sie sehen links Pro-
zentpunktesysteme fiir den Kraftstoffabsatz und
hier zunédchst einmal fiir die Elektromobilitdt den
Ladestrom [Anlage 6, Seite 2]. Die hier zugrunde
liegenden Daten sind Angaben der Bundesregie-
rung, die Ladestrommengen aus § 37h Bundes-Im-
missionsschutzgesetz [BImSchG] unterstellt. Sie
sehen also einen starken Anstieg in der zweiten
Haélfte des Jahrzehnts. Das sind die realen Daten.
Die Mehrfachanrechnung passiert dann fiir die
Anrechnung auf die Treibhausgasquote. Die
néchste Folie [Anlage 6, Seite 3] zeigt die fort-
schrittlichen Biokraftstoffe gemédll Anhang IX Teil
A [der Richtlinie (EU) 2018/2001, RED II]. Es ist
anzunehmen, dass heute schon enorme Mengen
vorhanden sind. Im Erdgasnetz ist Biomethan ge-
mél Anhang IX Teil A [der Richtlinie (EU)
2018/2001, RED II]. Wir gehen davon aus, dass
fortschrittliche Biokraftstoffe durch den starken
Anreiz, Doppelanrechnung und der Ubererfiillung
im Jahr 2030 einen Anteil von 3,5 Prozent errei-
chen. Dies ist deutlich mehr als die vorgeschrie-
bene Unterquote. Die ndchste Folie [Anlage 6,
Seite 4] zeigt den Marktanteil abfallbasierter Bio-
kraftstoffe gemdlB Anhang IX Teil B [der Richtlinie
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(EU) 2018/2001, RED II]. Diese sind bei 1,9 Pro-
zent gedeckelt. Sie sehen hier bereits, dass es 2027
einen kleinen Einbruch gibt. Warum? 2027 steigt
die Treibhausgasquote nicht an und durch die
Mehrfachanrechnung der beiden anderen — der
gelben Kurve ,,Strom“ und der grauen Kurve ,,fort-
schrittliche Biokraftstoffe” — wird diese Klasse
von Biokraftstoffen verdrédngt. Sie wird zur Quo-
tenerfiillung gar nicht mehr benétigt. Hier [Anlage
6, Seite 5] ist jetzt die Katastrophe zu sehen, das
Desaster. Das ist die Anbaubiomasse: Raps, Bio-
diesel, Ethanol aus Getreide. Nach dem Willen der
Bundesregierung ist der zulédssige Anteil anbau-
biomassebasierter Biokraftstoffe mit 4,4 Prozent
festgeschrieben. Das ist oben die gestrichelte Li-
nie. Diese wird tatsdchlich nur im Jahr 2030 tiber-
haupt erreicht. Das heift, es erfolgt im ndchsten
Jahr bei realistischen Annahmen ein Einbruch der
Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse auf die Halfte
[des heutigen Absatzniveaus]. Auf null im Jahr
2027. Das bedeutet, dass Sie nicht nur diese In-
dustrie ruinieren, sondern dass auch die Treib-
hausgasminderungen nicht kommen. Die Treib-
hausgasminderung der anbaubiomassebasierten
Biokraftstoffe ist real. Diese brauchen Sie fiir das
Klimaschutzgesetz, fiir das Verkehrsziel, fiir die
ESR [Effort Sharing Regulation] und Paris. Die
Mehrfachanrechnung von Elektromobilitdt und
Ubererfiillung fortschrittlicher Biokraftstoffe ist
eine ,,Luftnummer®, das heiBt, sie ist nicht real.
Sie bekdmen also in diesem Falle weniger Treib-
hausgasminderung als mit Anbaubiomasse. Es ist
kein Losungsstil — es ist schlechter.

Deswegen lautet unsere wichtigste Forderung:
eine VergleichmaBigung des Quotenhochlaufs.
Diese Forderung ist auch umsetzbar, da alle Opti-
onen verstdrkt in den Markt kommen und fort-
schrittliche Biokraftstoffe bereits im Markt sind.
Es ist mehr vorhanden als benétigt wird. Vielen
Dank!

Prof. em. Dr. Hermann Harde: Einen schénen gu-
ten Morgen, meine sehr geehrten Damen und Her-
ren! Eigentlich wére es ganz wiinschenswert ge-
wesen, vor diesen Beratungen bei einer Treibhaus-
gasminderungs-Quote aktuelle Erkenntnisse mit
einzubeziehen, inwieweit solche Emissionen al-
lein fiir eine Klimadnderung verantwortlich ge-
macht werden konnen. Es gibt wohlbegriindete
und wachsende Zweifel von Wissenschaftlern auf
der ganzen Welt, die der These von einer rein
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anthropogen verursachten globalen Erwdrmung —
wie sie vom IPCC [Intergovernmental Panel on
Climate Change — Weltklimarat] vertreten wird —
nicht folgen kénnen. Deswegen weise ich in mei-
ner schriftlichen Stellungnahme explizit auf ei-
nige neuere Forschungsergebnisse hin, die einer-
seits einen deutlich kleineren Einfluss von CO,
auf das Klima zeigen und andererseits die beo-
bachteten Klimaverdnderungen deutlich stiarker
auf natiirliche Einfliisse zuriickfiithren. Vor weite-
ren gesetzlichen Regelungen miisste aus meiner
Sicht vor allem auch geklart sein, woher iiber-
haupt eine ausreichende Energieversorgung in
Form von Strom oder synthetischen Treibstoffen
kommen soll, wenn Deutschland bis 2050 Kohle,
Gas, Ol und Kernenergie ersetzen will, um eine
Null-Emissionspolitik umzusetzen? Hierzu zihlt
auch eine reale Vergleichs-Emissionsbilanz, die
den deutlich héheren Material- und Flachenbe-
darf von erneuerbaren Energietrdgern mit einbe-
zieht. Ebenso ist zu kldren, wo die Jahr fiir Jahr
anfallenden Millionen Tonnen an Plastikmiill von
ausgedienten Solar-Panels, Windrddern und Bat-
terien bleiben sollen? Welche weiteren Kosten
durch die Energiewende noch auf die Wirtschaft
und den Verbraucher zukommen? Auflerdem
kann es diesem Ausschuss, der sich fiir die Erhal-
tung und den Fortbestand von Fauna und Flora
einsetzt nicht egal sein, was eine weitere Installa-
tion von Erneuerbaren fiir Auswirkungen auf
Mensch und Natur haben wird. Ich habe in mei-
ner schriftlichen Stellungnahme versucht, auf die
wichtigsten Zusammenhénge einzugehen und so
weit wie moglich hierauf Antworten zu geben —
dies nach bestem Wissen ohne eine vorgegebene
politische Position. Wohl aber abgestiitzt auf den
wissenschaftlichen Kenntnisstand und eigene Be-
rechnungen. Ich komme im Gegensatz zum IPCC,
dem EU-Parlament und auch einigen Vertretern
dieses Ausschusses zu dem Ergebnis, dass weder
ein Klimanotstand ansteht noch irgendein Rege-
lungsbedarf zur Quotierung von Treibhausgasen
besteht. Stattdessen zeichnet sich aber ein unver-
antwortbarer Schaden fiur Wirtschaft, Mensch und
Natur ab, wenn der weitere Ausbau von Erneuer-
baren wie geplant fortgesetzt wird. Dagegen sehe
ich eine Foérderung von Technologien zur Herstel-
lung von synthetischen Treibstoffen durchaus als
sinnvoll an — nicht aus klimatologischen, sondern
aus ressourceneinsparenden Griinden. Diese wie-
derum nicht durch regenerative Energien, wie wir
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sie iberhaupt nicht leisten konnen, sondern
durch moderne Kernenergietechnik. Ich danke
Ihnen!

Toni Reinholz (dena): Vielen Dank fiir die Mdg-
lichkeit, heute hier vor Ihnen sprechen zu diirfen!
Die dena begriiit den vorliegenden Vorschlag zur
THG-Quote, da er die Anteile erneuerbarer Ener-
gien im Verkehr signifikant erhdhen und auf diese
Weise zu mehr Klimaschutz im Verkehr beitragen
wird. Gleichwohl ist uns auch bewusst, dass die
THG-Quote nicht die einzige MaBinahme sein
kann, um unsere Ziele im Verkehrssektor zu errei-
chen. Durch entsprechende Anpassung besitzt die
THG-Quote gesteigertes Potenzial, um den Klima-
schutzbeitrag anzuheben. Wir sehen — was auch
schon angesprochen wurde — die Mehrfachanrech-
nungsmoglichkeiten eher kritisch. Sie fithren zu
Verzerrungen im Quotenhandel, ohne zusétzli-
chen Klimaschutzeffekt, da die THG-Quote als
solche nicht gleichzusetzen ist mit der tatsdchli-
chen THG-Einsparung. Fiir die In-Verkehr-Brin-
gung von Kraftstoffen, insbesondere den Einsatz
von synthetischen Kraftstoffen nicht-biogenen Ur-
sprungs, sollte iiber die Einfithrung einer Mindest-
quote im StraBenverkehr — dhnlich der Flugquote
tiir E-Fuels [electrofuels — Elektro-Kraftstoffe] —
ein Anreiz geschaffen werden. Andernfalls besteht
die Befiirchtung, dass wir diese Kraftstoffe gar
nicht im Markt sehen werden. Mit Blick in Rich-
tung 2030 ist aber gerade der Einsatz dieser Kraft-
stoffe notwendig, da noch gentigend Verbren-
nungsmotoren im Verkehr sein werden.

Anderes Thema: Hinsichtlich der Flugkraftstoff-
quote nimmt Deutschland eine Vorreiter-Stellung
ein. Es ist jedoch zielfiihrender, auf entspre-
chende Regelungen auf EU-Ebene hinzuwirken.
Dementsprechend dann iiber RED II zu verankern,
um damit einfach keine Marktverzerrung im Flug-
verkehr zu erzielen. Zum anderen sehen wir die
Auktionierung von Strom mit Blick auf den Quo-
tenhandel als eher irrefithrend und sogar markt-
verzerrend an. Es bilden sich im Quotenhandel
bereits neue Geschiftsmodelle heraus, die
dadurch torpediert werden wiirden. Daher lehnen
wir dieses Auktionierungs-Modell ab. Auch bei
der Mindestquote fiir fortschrittliche Biokraft-
stoffe sehen wir mit den bestehenden Potenzialen,
die Moglichkeit, héhere Quoten zu erreichen. Wir
wiirden es begriifen, wenn die Mindestquote fort-
schrittlicher Biokraftstoffe im Jahre 2025 schon
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bei einem Prozent liegt anstatt — wie momentan
vorgeschlagen — bei 0,7 Prozent. Im Nutzfahrzeug-
bereich der CNG [Compressed Natural Gas]-/LNG
[Liquefied Natural Gas]-Mobilitdt werden wir eine
hohere Entwicklung sehen. Das Gleiche gilt fiir
die Wasserstoffmobilitdt. Hier ist es aufgrund des
hoheren Klimaschutzeffektes sinnvoll, gleich auf
»griinen“ Wasserstoff anstatt auf ,,grauen” Wasser-
stoff zu setzen. Um den Klimaschutzeffekt bei der
Elektromobilitdt zu erhohen, ist es essenziell, die
Anrechnungsmdoglichkeiten von erneuerbarem
Strom bei nicht6ffentlichen Ladesdulen zu verbes-
sern. Wir begriifen es sehr, dass die Elektromobi-
litdt auch in Zukunft einen hoheren Anteil zur Er-
fiilllung der THG-Quote beitragen wird. Vielen
Dank! Ich freue mich auf Ihre Fragen!

Dr. Johanna Biichler (DUH): Vielen Dank! Sehr
geehrte Frau Vorsitzende, sehr geehrte Damen und
Herren, auf welche Energietrdger setzen wir, um
Mobilitét kiinftig klimafreundlich und ressourcen-
schonend zu gestalten? Das ist die Frage, auf die
der Bundestag mit der RED II-Umsetzung eine
Antwort geben muss. Die Weiterentwicklung der
THG-Quote kann durch Unterstiitzung der E-Mo-
bilitdt einen positiven Beitrag leisten. Der vorlie-
gende Gesetzentwurf schopft dieses Potenzial je-
doch nicht konsequent aus und enthélt aus Klima-
und Umweltsicht gravierende Fehlanreize. Das be-
ginnt mit der THG-Quote selbst. In der Diskussion
wird durchweg, auch heute, eine hohe und
schnell ansteigende THG-Quote mit ambitionier-
tem Klimaschutz gleichgesetzt. Das klingt plausi-
bel, ist aber unter den gegebenen Rahmenbedin-
gungen nicht richtig. Die vorgesehene Quote von
22 Prozent in 2030 ist bereits zu hoch. Sie sollte
keinesfalls noch stédrker oder frither angehoben
werden. Die Umweltverbdnde plddieren geschlos-
sen dafiir, die THG-Quote gemdl dem Vorschlag
des BMU zunéchst moderat bis 2026 anzuheben
und dann in ein paar Jahren auf Basis der Ent-
wicklung der E-Mobilitét fortzuschreiben. Denn
mit einer zu hohen THG-Quote erweist man Klima
und Umwelt einen ,,Biarendienst®. Zur Erfiillung
der Quote werden Kraftstoffe eingesetzt werden
miussen, die umweltschadlich sind oder nicht
nachhaltig skaliert werden kénnen und dem
Klima nur auf dem Papier helfen. Drei konkrete
Bespiele dazu. Erstens: Der vorliegende Gesetzent-
wurf zementiert die Verbrennung von Nahrungs-
mitteln im Tank fiir weitere zehn Jahre, obwohl
die Belegung riesiger Agrarfldchen fiir Kraftstoff
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angesichts von steigendem Fldachendruck und dra-
matischem Artenverlust nicht zu rechtfertigen ist.
Die Anrechnung aller konventionellen Agrokraft-
stoffe sollte schnellstméglich auf null sinken — an-
gefangen in 2021 mit Palmél und Sojadiesel.
Zweitens: Mit dem starken Ankurbeln der Kraft-
stoffe biogener Reststoffe riskieren wir unter ande-
rem, dass unsere Walder kiinftig nicht naturnéher,
sondern noch steriler werden, weil von der Krone
bis zum Baumstumpf alles zu sogenannten fort-
schrittlichen Kraftstoffen verarbeitet wird. Dem
Klima ist nicht geholfen, wenn wir unsere wich-
tigste Kohlenstoffsenke weiter schwichen. Des-
halb sollte die Unterquote fiir Kraftstoffe aus Rest-
stoffen ohne dariiber hinausgehende Doppelan-
rechnung auf 1,75 Prozent — wie in der RED II vor-
gesehen — abgesenkt werden. Drittens: Es ist nicht
sinnvoll, kostbaren Okostrom — der ohnehin Man-
gelware ist und das Fundament unserer gesamten
Energiewende bildet — fiir ineffiziente und teure
E-Fuels fiir PKW zu verschwenden. Die Unter-
quote fiir E-Fuels, die oft im StraBenverkehr gefor-
dert wird, ist klar abzulehnen. Die vorgesehene
Doppelanrechnung sollte gestrichen werden. Wir
brauchen zweifellos mehr erneuerbare Energie im
Verkehr. Das klappt jedoch nicht mit Kraftstoff
vom Acker oder aus dem Wald, sondern mit mehr
Elektrifizierung.

Noch ein letztes Wort zur Mehrfachanrechnung
von Strom: Die Mehrfachanrechnung ist ein not-
wendiges und sinnvolles Instrument, um inner-
halb eines sehr heterogenen Spektrums an Optio-
nen den Energietrdger zu fordern, der tatsdchlich
einen positiven Beitrag leisten kann. Deswegen
sollte die Stromnutzung — wie von der EU vorge-
sehen — mit dem Faktor vier angerechnet werden.
Vielen Dank!

Jekaterina Boening (Transport & Environment):
Sehr geehrte Abgeordnete des Deutschen Bundes-
tages, liebe Kolleginnen und Kollegen, die politi-
sche Diskussion um die Weiterentwicklung der
Treibhausgasminderungs-Quote hat eine Grund-
satzdebatte liber die Verkehrswende in Deutsch-
land ausgel6st. Unter anderem wird die Frage ge-
stellt: Ist der Verbrennungsmotor das Problem o-
der nur die eingesetzten Kraftstoffe? Und meine
Antwort lautet im Gegensatz zu der Auffassung
vieler meiner Vorrednerinnen und Vorredner: Ja,
der Verbrennungsmotor ist das Problem! Wir wer-
den mit dem Einsatz der Technologieoffenheit die
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Klimaziele nicht erreichen. Der Grund dafiir sind
die begrenzten Skalierungspotenziale von alterna-
tiven Kraftstoffen sowie die Implikation fiir eine
effektive CO,-Minderung in anderen Sektoren, die
mit dem Einsatz von alternativen Kraftstoffen ein-
hergeht. Nehmen wir das Beispiel von E-Fuels.
Um fiinf Prozent Diesel und Benzin durch strom-
basierte Kraftstoffe im Jahr 2030 zu ersetzen — wie
von Herrn Prof. Dr. Willner vorgeschlagen —, wer-
den 15 Gigawatt Elektrolysekapazitit benotigt. Das
ist das Dreifache des Ziels der nationalen Wasser-
stoffstrategie und rund 40 Prozent der gesamten in
der EU geplanten Elektrolysekapazitit. Zugleich
bedeuten fiinf Prozent E-Fuels, dass 95 Prozent
des getankten Kraftstoffes fossil bleiben. Dafiir,
dass bestimmte Autofahrer zu tiber 90 Prozent fos-
sil fahren, miissen 40 Prozent der europédischen
Elektrolysekapazitit fiir den deutschen Kraftstoff-
markt mobilisiert werden. Die Konsequenzen ei-
ner solchen Politik werden vor allem dann deut-
lich, wenn man sich den Bedarf anderer Wirt-
schaftssektoren anschaut. Die Stahlindustrie mel-
det zum Beispiel fiir das Jahr 2030 einen Wasser-
stoffbedarf von 22 Terawattstunden. Das sind

60 Prozent mehr als Deutschland im Jahr 2030
produzieren wird. Das heifit, die Nachfrage ist
groB. Die Skalierungspotenziale — ob in Deutsch-
land, der EU, Europa oder Australien — sind in
den nédchsten neun Jahren bis 2030 sehr begrenzt.
Aus der Erfahrung mit Biokraftstoffen wissen wir,
dass durch die starke Nachfrage die Nachhaltig-
keit unter Druck gesetzt wird. Rund 27 Prozent
der in Deutschland abgesetzten Biokraftstoffe —
ich spreche hier von Biodiesel — basieren heute
auf Palmadl. Die starken Anreize zur Nutzung von
Biokraftstoffen im Stralenverkehr haben zu gra-
vierenden Auswirkungen fiir den Klima- und Na-
turschutz weltweit gefiihrt. Diese Auswirkungen
werden heute von der Biokraftstoffbranche geleug-
net. Auf die Auftragsstudie [Anlage 12] {iber den
VDB kommen wir im Laufe der heutigen Anho-
rung bestimmt noch einmal zu sprechen. In einer
klimaneutralen Wirtschaft werden wir die Land-
flachen als CO,-Senke und nicht als CO.-Quelle
brauchen. Die Produktion von Kraftstoffen aus
Anbaubiomasse ist mit diesem Ziel nicht verein-
bar. Wir fordern deshalb einen Ausstieg aus allen
konventionellen Biokraftstoffen bis 2030. Der Ver-
brennungsmotor kann nicht klimaneutral werden
und das hat die deutsche Automobilindustrie be-
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reits erkannt. Deshalb ist der hohe Anrechnungs-
faktor fiir Strom gerechtfertigt und muss auch hier
angehoben werden. Kiinftig werden die OEM [Ori-
ginal Equipment Manufacturer] auf die leistungs-
fdhigen Batterietechnologien und innovative Soft-
ware angewiesen und nicht mehr von der Olin-
dustrie und der Biokraftstoffbranche abhédngig
sein. Diesen Wahnsinn proaktiv zu gestalten und
nicht der Getriebene zu sein, ist entscheidend da-
fiir, dass Deutschland auch in Zukunft ein Hoch-
technologiestandort bleibt. Die Ausgestaltung der
Treibhausgasminderungs-Quote muss die Leit-
planken hierfiir richtig setzen. Vielen Dank!

Vorsitzende: Vielen Dank, Frau Boening! Damit
haben wir alle Eingangsstatements unserer Sach-
verstdndigen gehort und gehen jetzt in die Diskus-
sion iiber. Nochmal an die Kolleginnen und Kolle-
gen Abgeordneten: Auch wenn Sie erst noch ei-
nen Kommentar abgeben wollen vor Ihrer Frage,
benennen Sie bitte gleich zu Beginn die Sachver-
stdndigen, an die Sie Ihre Frage richten. Und an
die Sachverstindigen dann gleichermaBen die
Bitte, auf die Zeit zu achten, die zu laufen be-
ginnt, wenn die Abgeordnete bzw. der Abgeord-
nete anfdngt zu sprechen. Wir beginnen mit der
Union und das Wort hat Herr Abg. Oliver Grund-
mann, bitte!

Abg. Oliver Grundmann (CDU/CSU): Die Frage
geht an Frau Rostek. Zunédchst einmal herzlichen
Dank an die meisten Sachverstidndigen fiir ihre
sachgerechten Ausfiihrungen. Aber jetzt eine
Frage, Frau Rostek: Wir in der Union — und da
spreche ich, glaube ich, auch fiir meine Kollegin
Dr. Nina Scheer von der SPD — wir wollen ganz
klar mehr Ambitionen! Wir wollen mehr Klima-
schutz im Verkehr und wir wollen deshalb auch
einen ambitionierteren und auch gleichméBigeren
Anstieg der THG-Quote. Wir wollen auch
schnellstmoglich raus aus dem Palmal. Das Bun-
desumweltministerium dagegen, das driickt auf
die Bremse; die sagen, es fehlen die Erfiillungsop-
tionen und die Branche kann das eh nicht leisten,
nicht umsetzen. Frau Rostek, Sie sprechen hier
jetzt im Grunde stellvertretend fiir genau diese
Branche und haben einen sehr guten Uberblick
uber die Praxis, auch tiber die Praxis der fort-
schrittlichen Biokraftstoffe, und haben vielleicht
auch einen tieferen Einblick als mancher Referent
am Griinen Tisch im BMU. Deshalb meine Frage:
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Packen Sie das? Sollen wir als Gesetzgeber muti-
ger und noch ambitionierter werden? Kénnen Sie
das umsetzen? Wie kdnnen wir unterstiitzen, etwa
durch Zulassung von Biomasse fiir die Herstel-
lung von griinem Wasserstoff? Das sind meine
Fragen.

Sandra Rostek (Hauptstadtbiiro Bioenergie): Kla-
res Statement von meiner Seite: Wir schaffen das!
Die Produzenten stehen bereit. Ich habe versucht,
es schon ein bisschen anzureizen, aber wir kon-
nen gerne die einzelnen Erfiillungsoptionen noch-
mal durchdeklinieren. Die Kraftstoffmengen sind
schon im Markt. Wenn wir nicht die Quote noch
dieses Jahr anheben, dann werden wir einen Ab-
satzriickgang erleben im Markt. Das zeigt Thnen
doch im Umkehrschluss, dass jetzt schon mehr
vorhanden ist. Es ist gar nicht die Frage, was ich
noch kiinftig mobilisieren muss, sondern es ist
erstmal die Frage, tiberhaupt den Status quo bei-
zubehalten. Das ist das Erste. Zweitens — ich habe
schon ein bisschen versucht, das darzustellen: Das
Potenzial in Deutschland an Rest- und Abfallstof-
fen im Bereich Biogas betrédgt zundchst mal etwa
400 Liter/Joule. Die gleiche Menge haben wir
nochmal im Bereich der festen Biomasse. Und
nein, das Schadholz, was vom Borkenkéfer befal-
len wurde, das sollte jetzt auch nicht im Wald be-
lassen werden, sondern es muss da raus! Sonst
greift der Borkenkéfer da noch weiter um sich. In-
sofern ist es wichtig, gerade jetzt kurzfristig solche
Potenziale auch zu nutzen, wenn wir sie denn ha-
ben. Ich kénnte die Reihe jetzt noch fortsetzen.
Ich kann Thnen von, ich wiirde sagen, 20 bis 30
Biomethananlagen erzdhlen, die quasi schon mit
den Hufen scharren, die schon dabei sind, umzu-
riisten auf Giillenutzung, um zu sagen: ,,Wir sind
da fiir den Kraftstoffsektor. Wir wollen hier mehr
Klimaschutz kurzfristig auf die Stralle bringen.“
Und ich glaube, Herr Reinholz hat es auch noch-
mal deutlich gemacht, dass sich auch im Bereich
der Antriebstechnologien, auf der aufnehmenden
Absatzseite, einiges tut und wir auch hier die
Moglichkeit haben, entsprechend die Busflotten,
die Lkw-Flotten zu versorgen, sowohl CNG-seitig
als auch LNG-seitig und gerne eben auch als Was-
serstoff. Sie haben es angesprochen: Wir wollen
gerne teilhaben an dem Aufbau und dem Einstieg
Deutschlands in eine Wasserstoffwirtschaft. Das
haben wir uns vorgenommen als Land und wir
halten das auch als Branche fiir richtig und moch-
ten gerne nochmal unser Angebot wiederholen,
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dass wir hier auch einen Beitrag leisten konnen,
denn die Elektrolyse — das muss man einfach se-
hen — hat einen gewissen Vorlauf. Wir diskutieren
das rauf und runter. Wir brauchen noch eine
Weile. Hier kénnen wir mit dem biogenen Wasser-
stoff kostengiinstig sogar als Steigbiigelhalter gute
Dienste erweisen. Das ist mir auch ganz wichtig
zu betonen, denn das BMU fiihrt hdufig an, dass
hier eine Konkurrenzsituation gegeben wére zwi-
schen der Elektrolyse und dem biogenen Wasser-
stoff. Wir sehen das in keinerlei Weise, sondern
wir sehen vielmehr groBe Synergieeffekte, denn es
ist die gleiche Infrastruktur, die wir gemeinsam
nutzen konnen. Das heifit, wir kénnen jetzt schon
zum Beispiel mehr Busflotten umstellen im
Brennstoffzellenbereich. Wir kénnen in Raffine-
rieprozessen griinen Wasserstoff einsetzen und
wir kénnen natiirlich dann zu einem spéteren
Zeitpunkt nochmal neujustieren und iiberlegen,
ob sich diese beiden Erfiillungsoptionen dann er-
gédnzen sollen, die Elektrolyse oder der biogene
Wasserstoff, oder dann auch abwechseln sollen.
Insofern nochmal unser Petitum, hier auch den
griinen Wasserstoff zuzulassen und Anreize aus-
zuloben, denn man braucht sich auch nicht zu be-
klagen, dass nicht geniigend Produktionskapazita-
ten zur Verfligung stiinden, wenn man nicht
gleichzeitig auch irgendwie Anreize auslobt, um
solche auch tatsédchlich Realitdt werden zu lassen.

Abg. Dr. Nina Scheer (SPD): Guten Morgen in die
Runde. Meine Frage geht an Frau Dr. Miiller-Lan-
ger, und zwar mochte ich von Thnen gerne noch-
mal horen, welche Verdnderungen Sie am beste-
henden Gesetzentwurf nun sehen, welchen Verdn-
derungsbedarf insbesondere, um die Nachhaltig-
keitsziele zu erreichen, Schidlichkeiten, wie wir
sie auch bei Palmol und POME [Palm oil mill
effluent] entdecken, auch auszuschlielen und
auch die heimischen Potenziale so zu nutzen,
dass sie verldsslich die Minderungen hinbekom-
men.

Dr.-Ing. Franziska Miiller-Langer (DBFZ): Es gibt
verschiedene Ansétze, die man hier verfolgen
kann. Das eine ist auf jeden Fall ein jdhrlicher An-
stieg der Treibhausgasquote. Wir haben insbeson-
dere von den Branchenvertretern gehort, dass sie
jetzt schon beispielsweise iiber Biomethan aber
auch andere Optionen es fiir moéglich halten, ho-
here Anteile, insbesondere an fortschrittlichen Bi-
okraftstoffen bereitzustellen, die — weil wir gerade

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit

am Beispiel von Biomethan sind — im erheblichen
Umfang heimische Ressourcen nutzen werden
und nutzen kénnen. Das ist also eine MaBnahme.
Die zweite Mallnahme: Nachhaltig insbesondere
Kraftstoffe mit einem hohen Landnutzungsrisiko —
da werden sicherlich die Kollegen noch drauf ein-
gehen — auszuschlieBen, hieBe, das Palmél auszu-
phasen. Das ist vorgesehen bisher bis zum Jahr
2026. Damit haben wir also das letztlich raus.
Dann kann man dartiiber nachdenken, das schnel-
ler auslaufen zu lassen — so, wie das viele andere
europdische Mitgliedstaaten auch tun. Nicht zu
vergessen ist — und das ist ein Punkt, der ist aus
unserer Sicht auch zu diskutieren —, dass auch als
Bereich der fortschrittlichen Biokraftstoffe das so-
genannte ,,POME", ein Nebenprodukt der Palmol-
produktion, anrechnungsfihig ist. Man miisste mit
POME als Beispiel — was aber generell fiir Neben-
und Koppelprodukte aus der Verarbeitung von so-
genannten , High ILUC* [indirect land use change
impacts of biofuels — indirekte Landnutzungsén-
derungen]-Rohstoffe gilt — diese ausschlieflen be-
ziehungsweise zumindest die Doppelanrechnung
reduzieren, um hier nicht einen Anreiz und eine
Sogwirkung zu haben. Ergdnzend dazu kann man
ganz klar sagen, dass es entscheidend ist — wir ha-
ben iiber die ganzen Unsicherheiten gesprochen,
die hier eine Rolle spielen. Wir sehen ganz klar ei-
nen Vorteil, gasférmige Kraftstoffe stdarker in den
Markt zu bringen, weil wir hiermit zum einen die
Moglichkeit haben, heimisch sehr viel stédrker in
Ergdnzung zu den konventionellen und den fort-
schrittlichen Biokraftstoffen einen Beitrag zu leis-
ten, aber auch eine Infrastruktur zu schaffen, von
der nicht nur der Verkehrssektor profitiert, son-
dern in der Perspektive ja alle Sektoren. Da bin
ich wieder bei dem Mandat Verkehr an der Stelle.
Aber auch iiber die Treibhausgasquote hinaus
sollte man bedenken, dass hier mehrere Wert-
schopfungsketten bedient werden, sowohl in den
Koppelprodukten, die hier eine ganze Reihe von
Aufgaben erfiillen, aber dann auch in der Anwen-
dung von den Kraftstoffen und den Produkten.
Last but not least der Hinweis darauf, dass heute
schon und auch in Zukunft alle biogenen Kraft-
stoffe, erneuerbaren Kraftstoffe, die wir im Ver-
kehr finden, Nachhaltigkeitskriterien erfiillen und
zertifiziert sein miissen, um zu einer Anerken-
nung zu kommen. Es ist also nicht so, dass wir
nicht-nachhaltige Kraftstoffe im Markt hitten. Im
Gegenteil, hier sind in den letzten zwolf Jahren
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Hausaufgaben gemacht worden. Die Branche hat
sich hier weiterentwickelt und das hat — das will
ich an der Stelle auch betonen — zusitzlich dazu
gefiihrt, dass wir auch in anderen Bereichen, die
nicht Kraftstoffe produzieren, die Grundlage dafiir
schaffen, Nachhaltigkeit umzusetzen. Last but not
least ein Kommentar, den Sie mir bitte noch zuge-
stehen: Wenn Sie die Entwicklung betrachten, den
Evaluierungsbericht, den Play-Ausweis, hier also
ein Reporting machen, welche Rohstoffe in wel-
che Kraftstoffe gegangen sind, dann sehen wir
sehr deutlich nicht nur eine Zunahme der Rest-
und Abfallstoffe im Kraftstoffbereich, im Biokraft-
stoffbereich, sondern auch, dass der mafBigebliche
Anteil der Rohstoffe, die wir hier einsetzen, aus
Europa kommt.

Abg. Marc Bernhard (AfD): Meine sehr geehrten
Damen und Herren, meine Frage geht an Herrn
Professor Harde. Die Regierung mdchte mit die-
sem Gesetzentwurf den Anteil erneuerbarer Ener-
gien im Verkehrsbereich auf 28 Prozent erhdhen,
obwohl die EU-Vorgabe nur 14 Prozent ist. Wir
wollen also das Doppelte der EU-Richtlinie —
mochte die Regierung. Leider wird im ganzen Re-
gierungsentwurf die Frage der Umsetzbarkeit fast
ausgeblendet. Deshalb erstmal zwei Fragen an Sie,
Herr Professor Harde. Zum einen: Um wie viel
Energie geht es hier iiberhaupt? Wie stellt sich
denn der aktuelle Energieverbrauch, aufgeschliis-
selt nach den unterschiedlichen Energiearten,
dar? Und vor allem: Wie hoch ist der Primérener-
gieverbrauch des Verkehrssektors? Damit wir
iiberhaupt mal wissen, von was wir reden. Und
dann ist ja die andere Situation auch so, dass die
Regierung einseitig

oder als einziges Land weltweit darauf setzt,
gleichzeitig aus Kern- und Kohleenergie auszu-
steigen, aber dann einseitig trotzdem auf Batterie-
autos setzt, die auf Strom angewiesen sind. Wir
sollen also in Zukunft nicht nur mit Strom heizen,
sondern auch mit Strom fahren. Woher soll der
notwendige Strom kommen und gibt es den tiber-
haupt angesichts des bevorstehenden Kern- und
Kohleenergieausstiegs?

Prof. em. Dr. Hermann Harde: Ich versuche, das
durch ein paar Bilder darzustellen. Zunéchst ein-
mal zur ersten Frage. Einen Uberblick iiber den
Primérenergieverbrauch gibt dieses Tortendia-
gramm mit Angaben von 2018, die mittlerweile
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bestitigt sind [Anlage 7, Seite 5]. Der gréfte Ener-
gietrdger ist Mineraldl mit 34 Prozent, die Erneu-
erbaren liefern zusammen 13,8 Prozent, hierbei
steuert die Biomasse den grofiten Anteil mit 6,4
Prozent bei, Wind drei Prozent und Photovoltaik
1,3 Prozent. Dagegen liegt der Anteil des Ver-
kehrssektors dabei bei gut einem Viertel des ge-
samten Primérenergieverbrauchs mit ziemlich ge-
nau einer Billion Kilowattstunden. Der Gesamt-
stromverbrauch mit 650 Terawattstunden hat hie-
ran hingegen nur einen Anteil von 18 Prozent.
Woher soll kiinftig ausreichender Strom kommen?
Dies ist die Kernfrage iiberhaupt, die ich mir auch
immer wieder stelle, die aber weder Fachleute,
die Medien, noch Politiker beantworten. Kern-
energie und fossile Brennstoffe liefern 86 Prozent
der Primérenergie [Anlage 7, Seite 6]. Biomasse
und Wasser sind weitgehend ausgeschopft. Photo-
voltaik kann hier nur noch begrenzt dazu beitra-
gen. Es bleibt also die Windkraft, die zu erhéhen
ist von drei auf 89 Prozent, fast um einen Faktor
30. Fiir drei Prozent wurden bisher 111 Terawatt-
stunden an Strom erzeugt. Fiir 89 Prozent wiirde
das heiBen, nach einem einfachen Dreisatz, dass
wir kiinftig 900 000 Windkraftanlagen benétigen.
Dieses bei einer Nennleistung von zwei Megawatt
pro Anlage, von denen jeweils im Mittel 20 Pro-
zent ins Netz eingespeist werden konnen.

Die Erzeugung: Was wir bisher hier betrachtet ha-
ben, ist die volatile Energie, die vom Wetter und
nicht vom Bedarf vorgegeben wird. Nehmen wir
fiir die Wandlung und Speicherung in syntheti-
schen Treibstoffen und zuriick nur einen Verlust
von 50 Prozent an. Dann heifit das, dass bis 2050
1,8 bis zwei Millionen Windkraftanlagen notig
sein werden, um den entsprechenden Energiebe-
darf zu decken. Uber 30 Jahre miissen also 60 000
neue Windkraftanlagen pro Jahr oder 165 Anlagen
pro Tag erstellt und ans Netz angeschlossen wer-
den. Riesige Betonfundamente werden benotigt.
Dieses erfordert ca. eine Million Kilometer neue
Stromleitungen tber- oder unterirdisch. Wir wis-
sen um die Probleme, die bisher schon bestehen,
um solche Trassen zu verlegen. Ebenso viel ist er-
forderlich an Zuwegungen. Grundstiicke miissen
verfiigbar sein oder sogar enteignet werden. Nach
20 Jahren gibt es einen Riickbau und Berge an re-
cycelbaren Kunststoffen fallen an.

Vorsitzende: Herr Professor Harde, kommen Sie
bitte zum Schluss?
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Prof. em. Dr. Hermann Harde: Ja, ich komme
gerne zum Schluss. Fiir die Bundesrepublik
Deutschland mit einer Fldche von 360 000 Quad-
ratkilometern heiBit das im Mittel fiinf bis sechs
solche Windkraftanlagen sind auf einem Quadrat-
kilometer zu erwarten. Wenn Sie sich hier die Vo-
gelperspektive fiir das Regierungsviertel ansehen,
hier im linken unteren Teil, dann werden Sie auf
dem Weg vom Bundeskanzleramt zum Reichstag
dabei auf jeder Seite drei Windkraftanlagen in Be-
trieb sehen [Anlage 7, Seite 8]. Allerdings werden
die dort sicherlich nicht genehmigt und deswegen
werden sie woanders umso mehr in der Verdich-
tung anstehen.

Vorsitzende: Herr Professor Harde, bitte, Sie sind
jetzt fast bei sieben Minuten!

Prof. em. Dr. Hermann Harde: Ich schlieBe hier-
mit auch. Ich will nur sagen, die 22 Prozent an
stromerzeugenden Kraftstoffen bedeuten bei ei-
nem Wirkungsgrad von 60 Prozent 100 000 Wind-
kraftanlagen mehr, das Dreifache der bisher instal-
lierten Anlagen.

Abg. Dr. Lukas Koéhler (FDP): Wie gut, dass wir
Strom nicht nur in Deutschland produzieren miis-
sen. Ich habe mehrere Fragen, wollte aber mit ei-
ner kurzen Vorbemerkung einsteigen. Meine Fra-
gen gehen aber gleich an Herrn Toni Reinholz. Die
kleine Vorbemerkung ist — ich weill nicht mehr,
wer es ganz genau gesagt hat —, aber diese 15 GW
[Gigawatt], die wir brauchen fiir E-Fuels, das ist ja
eine phantastische Nachricht! Das ist ja so wenig
Strom, wenn wir ihn nicht rein in Deutschland
produzieren kénnen, dass wir mit 300 GW 100
Prozent abdecken wiirden. Das sind ja phantasti-
sche Nachrichten, fiir das wir wenig tun miissen —
selbst wenn wir noch zwei, drei Schnépse fiir den
Transport oben drauf legen, finde ich das super.
Aber anderes Thema: Herr Reinholz, Sie hatten ei-
nige sehr interessante Punkte ausgefiihrt. Ich
wiirde gerne einsteigen mit einer Frage zur Mehr-
fachanrechnung. Und zwar hatten Sie ausgefiihrt,
dass eine Mehrfachanrechnung natiirlich nicht zu
realem Klimaschutz fithren wiirde. Wenn Sie dazu
noch zwei Worte mehr sagen kénnten? Und dann
vielleicht auch nochmal kurz einordnen wiirden,
wie sich so etwas in das Verhéltnis — zum Beispiel
mit dem Klimaschutzgesetz, das ja sektorscharf
aufteilt und dann aber keine Minderungen in dem
von uns vorgestellten MaBe bis 2030 bedeuten
wirde —, also wenn Sie das im Verhiltnis zu den

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit

anderen Mafinahmen setzen kénnten? Und vor al-
len Dingen nochmal ausfiihren, wieso eine Mehr-
fachanrechnung aus Ihrer Sicht zumindest nicht
sinnvoll ist. Dann hatten alle Experten — auch die
der Regierung — durchaus viel Kritik an den Punk-
ten des THG-Gesetzes geduBert. Die Frage der An-
rechnung biogener Kraftstoffe, des biogenen Was-
serstoffs wiirde ich mal rauslassen — das ist,
glaube ich, jetzt schon oft genug angesprochen
worden. Aber was mich als zweiten Punkt interes-
sieren wiirde, wire die Frage zu den syntheti-
schen Kraftstoffen. Sie haben ausgefiihrt, dass Sie
mit einer ergdnzenden Mindestquote von zwei
Prozent in Ihrer Stellungnahme anfangen wiirden.
Da wiirde mich tatsdchlich noch einmal fiir den
laufenden Verkehr die Begriindung dahinter inte-
ressieren. Wo kommt das her?

Toni Reinholz (dena): Angefangen beim Vergleich
zum Klimaschutzgesetz: Es ist natiirlich klar, dass
die THG-Quote — was ich gesagt hatte — nicht als
einziges Tool dienen kann, um die Klimaschutz-
ziele im Verkehr zu erfiillen. Die Mehrfachanrech-
nung als solche fiihrt ja gerade dazu, was ich
meinte mit den Marktverzerrungen, die im Quo-
tenhandel stattfinden werden. Wenn ich mit dem
Strom, der durchaus natiirlich auch iiber die An-
triebseffizienz seine Vorteile hat, im Vergleich zu
Biokraftstoffen sogar auf den Megajoule gerechnet
oder Gigajoule, wie auch immer, eine geringere
Treibhausgaseinsparung sogar habe, aber dann
diese fiktiv dreifach auf die THG-Quote anrech-
nen kann, habe ich nattirlich so fiirs Klima per se
erst einmal nichts getan. Das Klimaschutzgesetz
als solches sieht ja vor, dass wir von heute 163
Millionen Tonnen CO, auf 95 Millionen Tonnen
CO; runterkommen miissen. Das kriege ich dann
natiirlich nicht hin iiber fiktive Anrechnungen. Da
ist es dann so, dass ich samtliche Technologieop-
tionen brauche oder die alle nutzen muss, die ich
zur Verfiigung habe, um einfach diesen Zielen ni-
her zu kommen. Zum anderen wird es auch eher
dazu fithren — das hatte Herr Baumann auch wun-
derschon in seinen Folien aufgezeigt —, dass na-
tlrlich diese Mehrfachanrechnungen eher zu der
Problematik fithren, dass sie manche Technologie-
option sogar eher aus dem Quotenhandel oder der
Quotenanrechnung rausschmeiflen wird, was na-
tlirlich dementsprechend dann keinen Klima-
schutzbeitrag leisten kann. Das ist dann natiirlich
ein bisschen irrefithrend. Herr Baumann hat auch
aufgezeigt, wir brauchen dann auch eine gewisse
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Gléttung des Pfades der THG-Quote, dass diese
Mehrfachanrechnung nicht zu diesen Verquickun-
gen fiihrt. Wenn man allerdings eine THG-Quote
mit Einfachanrechnung fiir alle Energietrdger ma-
chen wiirde und diese recht ambitioniert ausge-
staltet wird, dann wiirden die Technologieoptio-
nen von ganz alleine kommen. Ich brauche dann
wirklich alle. Ich brauche die Biokraftstoffe, die
fortschrittlichen Biokraftstoffe, ich brauche auch
insbesondere die Elektromobilitét, die gute THG-
Verbrennungskosten vorzuweisen hat und dem-
entsprechend auch ihren Weg in die Quote finden
wird. Das ist alles nicht das Problem. Wir als dena
sehen das immer so: Wir brauchen alle zur Verfi-
gung stehenden Optionen und insbesondere — das
kam auch schon vor —, dass man den Verbrenner
natiirlich eher auslaufen lassen will, gerade im
Pkw-Bereich ist das ja auch zielfithrend. Aller-
dings sehen wir das auch gerade im Nutzfahrzeug-
bereich. Wenn ich ldngere Strecken zuriicklegen
muss, brauche ich weiterhin Verbrennermotoren,
einfach weil die die notige Kraft erzeugen kénnen.
Hier muss ich nattirlich zusehen, dass ich dann
aber auch mehr erneuerbare Optionen fiir diese
Bereiche habe. Deswegen hatte ich auch nochmal
betont, dass wir gerade im Nutzfahrzeugbereich
Potenziale sehen fiir fortschrittliche Biokraftstoffe,
allerdings natiirlich auch fiir E-Fuels, sei es jetzt
fiir Wasserstoff oder auch andere Derivate. Das ist
fiir uns wirklich wichtig zu sagen, dass wir gerade
im Nutzfahrzeugbereich zukiinftig da Probleme
sehen und wir alle Kraftstoffoptionen brauchen,
die wir da auf dem Tisch haben.

Dann noch zur Mindestquote fiir die E-Fuels als
solche: Es gibt viele Studien oder Auswertungen —
das hat auch Frau Dr. Miiller-Langer gezeigt —:
Wie ist die In-Verkehr-Bringung im Jahre 20307
Das wissen wir heute nicht. Wie viel Energie wer-
den wir verbrauchen? Es gibt natiirlich ver-
schiedenste Szenarien und wir gehen vom Worst-
Case-Szenario aus, dass wir den Energiebedarf
nicht stark senken werden kénnen im Verkehrsbe-
reich und dementsprechend miissen wir dann
auch, gerade wenn die Verbrenner noch bleiben,
natiirlich auch den Marktumlauf von E-Fuels
heutzutage schon anreizen, damit wir sie gerade
im néchsten Jahrzehnt schon verwenden kénnen.
Hier geht es wirklich nur darum — uns als dena —,
den Marktumlauf anzureizen. Zwei Prozent ist
derzeit auch nicht so viel und man kann es sich
dementsprechend in der THG-Quote auch leisten,
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diesen Marktumlauf — auch wenn es ein teurer
Kraftstoff ist, das ist keine Frage. Aber hier, so wie
es im Moment ist, iiber die Mehrfachanrechnung
und auch iiber die Quotenpreise, die wir sehen
werden in diesem Jahrzehnt, kann der Marktum-
lauf nicht generiert werden, so wie er eigentlich
zur Erreichung der Klimaschutzziele bendtigt
wird.

Abg. Lorenz Gosta Beutin (DIE LINKE.): Schénen
guten Morgen. Meine Frage geht an Frau Dr. Biich-
ler. Es ist ja ganz phantastisch, welche Moglich-
keiten sich alle ergeben — das klingt ja alles sehr
gut. Fortschrittliche Biokraftstoffe, synthetische
Kraftstoffe, E-Fuels — alles toll. Aber welche Rolle
spielt RED II und die nationale Umsetzung denn
tatsédchlich fiir den Klimaschutz? Und welchen
Beitrag zur Verkehrswende kann dieses Instru-
ment denn tiberhaupt leisten aus Ihrer Sicht?

Dr. Johanna Biichler (DUH): Ich wiirde sagen, die
Bedeutung der RED II und der THG-Quote fiir den
klimafreundlichen Umbau des Verkehrs wird oft
iiberschétzt. Mit diesem Instrument alleine kann
ganz sicher nicht die Liicke zum Verkehrsklima-
ziel 2030 oder gar die noch viel gréBere Liicke zu
einem 1,5-Grad-kompatiblen Transformationspfad
fiir den Sektor geschlossen werden. Ganz grund-
sédtzlich braucht die Verkehrswende zwei Sdulen:
An erster Stelle steht eine Mobilitdtswende, die
den Energieverbrauch im Verkehr insgesamt senkt
durch Verkehrsverlagerung — weg von emissions-
intensiven Verkehrstrdgern wie dem Privat-Pkw,
hin zu mehr FuB- und Radverkehr, OPNV und
Bahn. Und daneben braucht es als zweite Sdule
eine Antriebswende mit einem schnellen phase-
out von Verbrennungsmotoren im Strallenverkehr
und einem Umstieg auf effizient elektrische Fahr-
zeuge dort, wo wir sie weiterhin benétigen. Die
Umsetzung der RED II kann keinen Beitrag zur
Mobilitdtswende leisten, denn sie regelt aus-
schlieBlich den Einsatz von Antriebs- und Kraft-
stofftechnologien. Aber sie kann die Antriebs-
wende unterstiitzen, wenn die richtigen Leitplan-
ken gesetzt werden. Der Gesetzentwurf verbessert
deutlich die Mdglichkeit zur Anrechnung von
Strom — sowohl fiir 6ffentlich als auch fiir privat
getanktem Strom. Das ist sehr zu begriilen. Um
die Wirtschaftlichkeit der Ladeinfrastruktur zu
verbessern, sollte jetzt auch der Strom mit dem in
der RED II vorgesehenen Faktor Vier angerechnet
werden. Wir haben jetzt schon mehrfach gehort,
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dass wir es uns nicht leisten konnen, irgendeine
Technologie nicht zu fordern, dass wir alle
Technologien brduchten, um den Verkehrssektor
auf Klimakurs zu bekommen. Dazu mdchte ich sa-
gen: Wir brauchen nicht alle Technologien, son-
dern wir brauchen 6kologisch vertrégliche, effizi-
ente, skalierbare und verfiigbare Technologien. Es
ist nicht zielfiihrend, offen zu sein gegeniiber
Technologien, die an diesen essenziellen Kriterien
scheitern. Wenn Technologieoffenheit bedeuten
soll, dass wir darauf verzichten, zwischen sinn-
vollen und kontraproduktiven Technologien, zwi-
schen Nischenlgsungen und skalierbaren Ansat-
zen zu differenzieren und die staatlichen Forder-
anreize entsprechend unterschiedlich zu setzen,
dann kommen wir mit diesem Ansatz nicht sehr
weit, befiirchte ich. Das fiithrt dann namlich zum
Beispiel dazu, dass im Namen von Technologieof-
fenheit Phantomldsungen wie E-Fuels im StraBen-
verkehr verfolgt werden, fiir deren Produktion wir
weder den nétigen erneuerbaren Strom noch die
Anlagen haben und auch in zehn Jahren nicht ha-
ben werden. Wenn wir uns mit solchen Luft-
schléssern aufhalten, dann verzogert und behin-
dert das die notige rasche Antriebswende. Das ist
es, was wir uns nicht leisten konnen. In dem
Sinne mochte ich nochmal betonen, dass die viel-
fach geforderte Unterquote fiir E-Fuels im StraBen-
verkehr eine wirklich kontraproduktive Idee ist —
genau wie der Vorschlag des Bundesrates und an-
derer Akteure einer Gleichbehandlung von Strom
und synthetischen Kraftstoffen im Stralenverkehr
durch Anrechnung mit dem gleichen Faktor. Ver-
glichen mit einem E-Fahrzeug benétigt ein mit
Wasserstoff betriebenes Fahrzeug die dreifache
und ein mit E-Fuel betriebener Verbrenner die
sechsfache Energiemenge auf gleicher Strecke.
Warum sollten wir eine Technologie, die drei- bis
sechsmal so viel an kostbarer erneuerbarer Energie
benotigt wie eine andere, gleich behandeln und
gleich férdern? Uberall, wo erneuerbare Energie
heute und in den néchsten zehn Jahren erzeugt
wird, wird sie dringendst gebraucht fiir die Ener-
giewende. Jede Kilowattstunde an Okostrom, mit
der wir fossilen Strom schneller ersetzen, spart
ein Vielfaches mehr an CO,, verglichen mit einer
Kilowattstunde Okostrom, aus der wir miithsam
und aufwendig E-Fuels erzeugen und dabei unter-
wegs 80 Prozent der Energie einfach einbiiflen.
Und das gilt — und das ist wirklich wichtig — in je-
dem Land der Welt, denn die Ineffizienz von E-
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Fuels, die ist in jedem Land der Welt gleich. Und
jedes Land der Welt hat eine Energiewende zu be-
wiltigen, muss die eigene Wirtschaft vollstdndig
dekarbonisieren. Uberschiissigen Okostrom gibt es
da nirgendwo, definitiv nicht fiir die Verwendung
fiir E-Fuels im deutschen StraBenverkehr. Es ist
nicht vermittelbar, dass wir die besten EE [Erneu-
erbare Energien]-Standorte weltweit kiinftig fiir
die Produktion von hochgradig ineffizienten
Kraftstoffen fiir deutsche SUV [Sports Utility Ve-
hicles] quasi vorab reservieren wollen. Warum
sollten wir mit einer Unterquote fiir E-Fuels im
deutschen StraBenverkehr die Stromverschwen-
dung kiinstlich in die Héhe treiben und uns und
der Welt die Energiewende noch schwerer ma-
chen? Letzter Punkt: Aufgrund der extremen res-
sourcenintensiven Herstellung von E-Fuels sind
entsprechend natiirlich auch die Vermeidungskos-
ten fiir eine Tonne CO, sehr hoch. Das BMWi
[Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie]
geht von 1 100 Euro in 2030 aus, fiir eine Tonne
CO,! Das ist sehr teuer fiir sehr wenig Klima-
schutz. Warum sollten wir eine gesetzliche Ver-
pflichtung einfithren im StraBenverkehr, die Tech-
nologie mit den héchsten Kosten und den nied-
rigsten THG-Einsparungen zu nutzen, wenn wir
mit der direkten Stromnutzung den effizientesten
und den kostengiinstigsten Weg beschreiten kon-
nen? Solche Fehlanreize miissen wirklich unbe-
dingt vermieden werden, denn sonst wird die
THG-Quote mehr Hindernis als Hilfe auf dem Weg
zu klimafreundlicher Mobilitét.

Abg. Lisa Badum (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Vielen Dank, Frau Vorsitzende! Ich mdchte gerne
zwei Fragen an Frau Boening stellen. Die erste
Frage dreht sich um das Thema ,.konventionelle
biogene Kraftstoffe”. Das wurde ja von einigen
hier in der Runde sehr nach vorne gestellt. Ich
wiirde gerne nochmal fragen, wie Sie dazu ste-
hen? Welchen Beitrag konnen biogene Kraftstoffe
wirklich leisten —gerade auch in Bezug auf das De-
tail, was zum Beispiel von Frau Rostek genannt
wurde, dass man doch Borkenkéaferholz auch ver-
wenden konnte? Das heilit: quasi die Verkehrs-
wende auf dem weiteren Sterben des deutschen
Waldes aufbauen. Wie stehen Sie zu solchen Aus-
sagen? Der zweite Punkt, das wiirde noch an Frau
Dr. Biichler ankntipfen: Frau Dr. Biichler hat ja die
Einordnung vorgenommen. Wo steht dieses Ge-
setz oder diese Treibhausgasminderungsquote im
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Vergleich zu anderen Instrumenten fiir mehr Kli-
maschutz im Verkehr? Sie hat da eher einen nied-
rigeren Stellenwert beigemessen. Kénnen Sie sa-
gen, welche anderen Instrumente Sie noch fiir
wichtig und noch wichtiger als diese Treibhaus-
gasminderungs-Quote fiir Klimaschutz im Verkehr
halten?

Jekaterina Boening (Transport & Environment):
Ich méchte ganz kurz noch eine Anmerkung zu
Herrn Abg. Dr. Kohler geben, weil er meinte: Das
ist ja super, dass wir mit 15 Gigawatt alle E-Fuels
herstellen konnen. Die 15 Gigawatt brauchen wir
fiir fiinf Prozent E-Fuels im Jahr 2030 und das bei
einem Riickgang des Kraftstoffverbrauchs von 20
Prozent. Wenn Sie, Herr Abg. Dr. Kéhler, in den
nédchsten neun Jahren eine verldssliche Lieferkette
von E-Fuels aus Marokko auf den Weg bringen,
dann spendiere ich Thnen einen Schnaps. Das
kénnen wir heute so festhalten.

Ich beginne gerne mit der zweiten Frage. Welche
Instrumente sind noch wichtig? Es gibt sehr fun-
dierte Analysen vom Umweltbundesamt und von
Agora Verkehrswende, die aufzeigen, dass alterna-
tive Kraftstoffe nicht notwendig sind, um die Kli-
maziele im Jahr 2030 zu erreichen. Grundsiétzlich
ist eine ambitionierte Treibhausgasminderungs-
Quote erst dann gut fiir den Klima- und Natur-
schutz, wenn wir einen hohen Anteil der Elektro-
mobilitét erreicht haben und wenn insgesamt der
Energiebedarf des Verkehrssektors zuriickgeht.
Die Analysen, die davon ausgehen, dass wir keine
Kraftstoffe brauchen, die identifizieren normaler-
weise drei Hebel. Der erste Hebel sind die europa-
ischen Flottengrenzwerte, ambitionierte Flotten-
grenzwerte, die auf realen Werten basieren und
nicht auf den Laborwerten von Tests der verschie-
denen Fahrzeuge. Die Flottengrenzwerte sind bei
Weitem der wichtigste Hebel. Der zweite Hebel
sind die Verkehrsverlagerung und die besseren
Mobilitdtsangebote insgesamt. Hier sprechen wir
iiber den Ausbau von OPNV, Verlagerung von
Strale auf Schiene, bessere Ful3- und Radwege.
Das ist auch das, was heute schon von der Deut-
schen Umwelthilfe angesprochen wurde. Der
dritte Hebel ist die effektive Bepreisung. Hier
sprechen wir tiber die CO,-Bepreisung, aber auch
iiber eine effektive Dienstwagenbesteuerung tiber
ein Bonus-Malus-System fiir neue Fahrzeuge, aber
auch tiber eine fahrleistungsabhéngige Pkw-Maut.
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Diese letzten Elemente, die ich gerade eben ge-
nannt habe, die werden sehr hédufig in den Aussa-
gen der Industrie iiber die alternativen Kraftstoffe
vernachléssigt und in ihren Analysen einfach ne-
giert. Dabei muss man aber betonen, dass diese
MaBnahmen ein enormes Potenzial fiir eine CO,-
Minderung im Verkehr haben. Gerade das Beispiel
mit der Dienstwagenbesteuerung — 60 Prozent der
neuen Fahrzeuge, der Neuzulassungen in
Deutschland, sind gewerbliche Zulassungen. Das
heiBit, die Wahl beim Kauf eines Dienstwagens be-
stimmt die Strukturen und die

CO,-Intensitdt des Bestandes. Deshalb kénnen wir
da wirklich sehr hohe CO,-Einsparungen errei-
chen. Oder auch die fahrleistungsabhéngige Maut:
Laut Agora Energiewende kdnnen bis zu 26 Milli-
onen Tonnen CO; mit dieser MaBnahme einge-
spart werden. Das ist fast genauso viel, wie jetzt
von der Bundesregierung fiir die RED II ausge-
rechnet wurde. Da sehen wir schon, in welchen
Verhiltnissen diese MaBlnahme steht.

Um auf Ihre erste Frage zu kommen, zu den Bio-
kraftstoffen: Ich mochte hier nochmal betonen,
dass wir fiir einen kompletten Ausstieg aus allen
konventionellen Biokraftstoffen bis 2030 pladie-
ren. Jetzt kam diese Studie vom VDB, die die indi-
rekten Landnutzungsrisiken negiert und sagt: I-
LUC gibt es nicht; das ist alles voll in Ordnung;
wir konnen mit Biokraftstoffen Klimaschutz ma-
chen. Auch wenn die CO,-Emissionen aus der
Landnutzung geringer ausfallen als bisher ange-
nommen, sind die Biokraftstoffe nicht klimaneut-
ral. Wenn wir die Zahlen von Herrn Baumann
nehmen, dann erreichen wir im besten Fall mit
Biodiesel eine CO.-Minderung von minus 59 Pro-
zent. Von der EU wird vorgegeben, dass zum Bei-
spiel die strombasierten Kraftstoffe mindestens 70
Prozent CO,-Einsparung erreichen miissen. Das
heiBit, dass konventionelle Biokraftstoffe grund-
satzlich mit dem Ziel einer Klimaneutralitiat nicht
vereinbar sind. Und ich mo6chte nochmal den
Punkt betonen, mit der Landnutzung...

Vorsitzende: Frau Boening, kommen Sie zum
Schluss, bitte?

Jekaterina Boening (Transport & Environment):
Ich komme gleich zum Schluss. Mit der Landnut-
zung und mit den verschiedenen Anspriichen an
die Landfldchen, die wir jetzt nicht nur irgendwo
in Indonesien oder Mittelasien haben, aber auch
in Deutschland: Wir brauchen Fldchen fiir den
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Ausbau von erneuerbaren Energien, wir brauchen
Fldchen, um die Natur und die Biodiversitat zu
schiitzen — und alle diese Anspriiche stehen in
Konkurrenz zueinander. Wir werden zunehmend
mehr CO;-Senkung brauchen, um unsere Klima-
ziele zu erreichen. Deshalb: Keine konventionel-
len Kraftstoffe im StraBenverkehr!

Vorsitzende: Dankeschon, Frau Boening! Wir sind
am Ende der ersten Frage-und-Antwort-Runde
und starten gleich in die zweite. Ich will gleich
schon sagen, dass das auch die letzte sein wird fiir
heute. Wir werden also keine kurze Runde mit
zwei oder drei Minuten mehr anfiigen. Wir miis-
sen spétestens um 10:50 Uhr Schluss machen, da-
mit alle Abgeordneten, die das wiinschen, recht-
zeitig zum Tagesordnungspunkt , Infektions-
schutzgesetz” im Plenum sein kénnen. Da kom-
men wir nicht hin, dass wir nochmal eine ver-
kiirzte Runde anfiigen. Also {iberlegen Sie sich
gut, was Sie in dieser letzten Runde fragen, liebe
Kolleginnen und Kollegen! Es beginnt wieder Herr
Abg. Oliver Grundmann. Bitte!

Abg. Oliver Grundmann (CDU/CSU): Meine sehr
geehrten Damen und Herren, liebe Kolleginnen
und Kollegen! Frau Boening, vielleicht war es ein
Zahlendreher bei Thnen, aber ich fiirchte, es war
reine Ideologie. Einige DUH-Folien, die mir vor-
liegen, entlarven Thre Falschbehauptung. Der Gas-
bedarf wird selbst laut der DUH in den ndchsten
Jahren gleich bleiben — zwischen 2 500 und 3 000
Petajoule nur. Der Bedarf an fossilem Gas wird ab-
nehmen. Dafiir steigt aber der Bedarf an regenera-
tiv erzeugtem Gas — zum Beispiel e-Gas, Biome-
than, Biogas oder Wasserstoff — ganz erheblich.
Das wird sogar durch das Umweltbundesamt be-
stdtigt. Aber wir haben jetzt eine ganze Reihe an
Ideologie gehort, jetzt sollten wir vielleicht mal
die Wissenschaft sprechen lassen.

Herr Professor Willner, das war schon ein Pauken-
schlag, dass Sie mit der Wissenschaftselite
Deutschlands, mit iiber 70 Professoren darin einig
sind, dass E-Mobilitét jedenfalls in den nédchsten
zehn Jahren schon rein aus mathematischen, phy-
sikalischen Griinden erstmal nur einen begrenzten
Anteil zur CO,-Minderung im Verkehr beitragen
kann. Sie fordern stattdessen Maflnahmen, die
schnellstmoglich zu realen, greifbaren THG-Min-
derungen fithren. Wir haben jetzt eine ganze Reihe
an guten Beispielen gehort. Dazu meine Frage:
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Was ist Ihre Meinung? Wie schétzen Sie die Po-
tenziale zum Beispiel von biogenem Wasserstoff
ein? Wie schnell brauchen wir eine Unterquote
fiir synthetische Kraftstoffe? Und wie ist Ihre Mei-
nung zu den eben dargestellten Ideologien? Vielen
Dank!

Vorsitzende: Herr Professor Willner, Sie haben
dreieinhalb Minuten.

Prof. Dr. Thomas Willner (HAW Hamburg): Es ist
tatsédchlich so, dass die Mathematik des Klima-
schutzes ergibt, dass die Elektromobilitdt sehr
fragwiirdig ist. Wir haben nur noch sehr, sehr we-
nig Zeit. Nach den Daten des IPPC wird das glo-
bale Budget fiir das 1,5-Grad-Ziel bei fehlender
CO,-Reduktion in gut sieben Jahren erschopft
sein. Wenn dann die Elektromobilitét netto un-
term Strich erst nach zehn Jahren zu einer Treib-
hausgasminderung kommt beziehungsweise dann
erst mit Treibhausgasminderung beginnt, dann ist
das keine funktionierende KlimaschutzmalBnahme
mehr. Das, was immer nicht beriicksichtigt wird,
ist, dass Elektroautos durch den Batteriebau ja erst
einmal mehr CO; in die Welt bringen. Das wird
hier nicht eingepreist. Was dann auch nicht be-
riicksichtigt wird, ist dann der Kohlestrom. Es
wurden ja auch schon die Flottengrenzwerte ange-
sprochen. Dort wird die Elektromobilitdt mit Null
angerechnet. Das ist grob falsch. Real sind tatséch-
lich nur die alternativen Kraftstoffe mit Treib-
hausgasminderung ab sofort wirksam, wenn sie in
den Markt gebracht werden, und die Potenziale —
haben wir ja heute gehort —, die sind ausreichend
vorhanden. Der biogene Wasserstoff wird dort
auch eine wichtige Rolle spielen. Wir haben ja
heute schon gehort, dass Biogasanlagen zahlreich
vorhanden sind und auch umgeriistet werden
konnen. Auch auf Reststoffbasis kann entspre-
chend biogener Wasserstoff mit den gleichen Po-
tenzialen, die fiir alle anderen auch zur Verfiigung
stiinden, erzeugt werden. Es ist also nicht einzuse-
hen, warum dieses Potenzial nicht genutzt werden
sollte. Die synthetischen Kraftstoffe werden einen
ganz, ganz wichtigen Anteil haben. Der Hochlauf
braucht natiirlich etwas Zeit, aber die Zielquote
von fiinf Prozent bis 2030 ist ohne weiteres zu er-
reichen. Es sind jetzt schon Ausschreibungen be-
ziehungsweise Projekte angekiindigt in Gré8en-
ordnungen von 80 Gigawatt weltweit. Bei vielen
sind auch die deutschen Firmen mit dabei. Es ist
ja nicht deutscher Strom, sondern es ist Strom aus
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Landern mit Uberschuss an Energie. Wenn wir
mal das Beispiel Patagonien nehmen: Dort weht
drei- bis viermal so viel Wind wie in Deutschland
und das gleicht den Wirkungsgradunterschied zu
Elektroautos voll aus. AuBerdem miissen wir das
gesamte Energiesystem betrachten. Deutschland
hat einen riesigen Energieimportbedarf von 70
Prozent — davon werden derzeit nur fiinf Prozent
durch Photovoltaik und Wind gedeckt. Das heilt,
es ist vollig ausgeschlossen, dass wir alles erneu-
erbar liefern aus Deutschland. Wir haben einen
riesigen Bedarf an griinem Molekiilimportbedarf
aus dem Ausland. Und wenn diese Molekiile
dann im Lande sind, dann ist es am effizientesten,
sie in stromunabhéngigen Verbrennungssystemen
wie Verbrennern und Olheizungen zu verwerten.
AuBerdem ist der internationale Zusammenhalt
der wichtigste Pfeiler des realen Klimaschutzes,
denn Klimaschutz ist eine globale Herausforde-
rung. Das heifit, wir miissen Technologien in die
Lénder bringen, die erneuerbare Energie haben. In
Afrika mit seinem starken Bevilkerungszuwachs
drohen in den nédchsten Jahrzehnten mehrere hun-
dert Kohlekraftwerke zu entstehen. Dem miissen
wir dringend entgegensteuern. Dann wére es vol-
lig irrelevant, was wir hier in Deutschland ma-
chen. Wir miissen erneuerbare Technologien in
diese Lander bringen, miissen aber gleichzeitig
diesen Landern eine Mdglichkeit bieten, Geld zu
verdienen, indem sie uns die Kraftstoffe dann ver-
kaufen. Das wiirde Wohlstand in diese Lander
bringen und wir hétten eine ,, Win-win-Situation®.
Deutschland wiirde seinen Importbedarf decken,
die Lander kénnten ihre erneuerbaren Energien
nutzen und wir wiirden wirklich global etwas fiir
den Klimaschutz bewegen. Vielen Dank!

Abg. Dr. Nina Scheer (SPD): Meine Frage geht an
Herrn Baumann. Und zwar interessiere ich mich
fiir konkrete Anderungsvorschlige, die Sie beziig-
lich der THG-Quote, dem Aufwuchspfad, insbe-
sondere aber auch zur Mehrfachanrechnung —
auch mit Fokus auf die Upstream Emission Re-
ductions [UER] — haben. Und vielleicht als letztes
noch gesondert: Wie bewerten Sie die vielleicht
noch nicht hinreichend erfassten Moglichkeiten,
abfallstimmige biogene Quellen per Elektrolyse
noch zu verwerten?

Elmar Baumann (VDB): Zunédchst einmal die Vor-
bemerkung: Nachhaltig ist all das, was heute zur
Treibhausgasminderung beitréagt. Das heif}t, der
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Budgetansatz bedeutet — wir haben ein beschrank-
tes CO;-Budget, was iiberhaupt noch emittiert
werden darf —, alles, was heute verfiigbar ist, muss
eingesetzt werden, wenn die E-Mobilitédt schneller
hochfdhrt, umso besser. Dann sollte aber trotzdem
der riesige Fahrzeugbestand mit erneuerbaren
Kraftstoffen dekarbonisiert werden — maligeblich
bis 2030 durch Biokraftstoffe. Mehrfachanrech-
nungen sind ein Instrument der Industriepolitik.
Dazu mdchte ich mich gar nicht duBern. Was in
diesem Zusammenhang wichtig ist, ist das Ver-
kehrsziel der Bundesregierung fiir 2030. Das ist
gesetzlich verpflichtend. Sie miissen sich vorstel-
len, jedes Jahr muss der Verkehrsminister nach-
steuern, wenn das Ziel verfehlt wird. Wir gehen
davon aus, dass 2021 das erste Jahr ist, in dem das
Ziel verfehlt wird. Wir haben einmal kalkuliert,
wenn keine anderen MaBnahmen ergriffen wer-
den, die jetzt nicht zu sehen sind, dann bedeutet
das 40 Tage Fahrverbot. Allein, indem wir Bio-
kraftstoffe auf dem Level wie im vergangenen Jahr
einsetzen, wiirden wir 22 weitere Tage Fahrverbot
einsparen. Also: Mehrfachanrechnungen diirfen
nicht dazu fithren, dass das Klimaziel, die reale
Treibhausgasminderung, verfehlt wird. Dann
muss das Ambitionsniveau der Treibhausgasquote
weiter gesteigert werden.

Die wichtigste Forderung: VergleichmaBigung. Ich
denke, dass hier 22 Prozent Treibhausgasminde-
rung im Jahr 2030 gut und ambitioniert sind. Es
ist aber wichtig, dass das kumuliert ist. Das heif3t,
dass man es auf dem Weg dorthin gleichméBig an-
steigen ldsst. Ansonsten haben sie diesen Verdrin-
gungseffekt. Und nach allem, was wir heute wis-
sen, werden alle Biokraftstoffe zusammen — also
der Anbau fortschrittlicher, abfallbasierter Bio-
kraftstoffe —, zusammen bis 2030 den gréften Bei-
trag leisten konnen — in real, also im Konzert aller
Erfiillungsoptionen. Das heilit: Anbaubiomasse
darf auf keinen Fall beschddigt werden — also:
VergleichméaBigung des Treibhausgasquotenan-
stiegs. UER-MaBnahmen, also Upstream Emission
Reductions, sind in der Treibhausgasquote vorge-
sehen. Das ist auch schén, dass auch irgendwo auf
der Welt Treibhausgase eingespart werden. Das ist
positiv. Es ist widersinnig, das auf die deutsche
Verpflichtung anzurechnen, weil nicht einmal
dieser Kraftstoff von diesen Erdélquellen in
Deutschland eingesetzt werden muss. Was wichtig
aus Threr Perspektive ist: Die UER-Maflnahmen
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konnen Sie nicht auf das deutsche Klimaziel an-
rechnen. Das ist Teil von Malnahmen, von den
Mehrfachanrechnungen, und UER, die nicht anre-
chenbar sind — das ist die Gréfenordnung von
zwolf Millionen Tonnen CO., die sie im Jahr 2030
nicht anrechnen kénnen. Also: UER ist fiir die
deutsche Verpflichtung nicht sinnvoll, drin zu ha-
ben.

Abfallbasierte Biokraftstoffe? Wir werden sehen,
was die Fortschrittlichen — Anhang IX Teil A der
RED II - bringen. Ich gehe davon aus, dass da ein
starker Hochlauf méglich ist, und zwar selbstver-
stdndlich mit Nachhaltigkeitszertifizierung — also:
Humusbildung im Boden, Wald, Biodiversitit —
das wird alles beriicksichtig. Ich gehe davon aus,
Anhang IX Teil A — Fortschrittliche — hoch bis auf
3,5. Vor allen Dingen: schnell starten mit der Er-
hohung! Idealerweise dieses Jahr, spitestens 2022.
Abfallbasierte gemdll Anhang IX Teil B, Altspeise-
fett, Biodiesel — die kénnen vielleicht noch ein
bisschen angehoben werden. In jedem Fall wer-
den diese Optionen zusammen mit Anbaubio-
masse den grofiten Beitrag bis 2030 leisten, unab-
hédngig davon, ob wir auf 14, 12 oder 10 Millionen
Elektrofahrzeuge kommen. Ich spreche {iber reale
Treibhausgasminderungen. Deswegen Vergleich-
méafligung des Quotenanstiegs.

Abg. Marc Bernhard (AfD): Meine Frage geht an
Professor Harde. Wir haben ja jetzt mehrfach ge-
hort, dass die Bundesregierung ganz offensichtlich
die Technologieoffenheit durch die einseitige For-
derung der Elektromobilitdt blockiert: zum einen
eben durch massive Subventionen beim Kauf ei-
nes solchen Batterieautos oder auch jetzt hier in
diesem Gesetzentwurf durch die Mehrfach- oder
eher gesagt Vielfachanrechnung, positive Anrech-
nung von Fahrstrom. Dabei ldsst die Bundesregie-
rung die massiven Kosten fiir den Infrastruktur-
umbau auller Acht, der Hunderte von Milliarden
Euro kosten wird. Dazu kommt die ganze Um-
weltstérung und die massive CO,-Erzeugung bei
der Herstellung dieser Batterien — das ist ja vorher
schon angesprochen worden —, wihrend auf der
anderen Seite durch synthetische Kraftstoffe di-
rekt die bestehende Infrastruktur, insbesondere
das bestehende Tankstellennetz, genutzt werden
koénnte. Dadurch kénnten sofort 48 Millionen Au-
tos diese synthetischen Kraftstoffe tanken ohne ei-
nen Umbau an diesen Autos. Herr Professor
Harde, wére denn nicht aus diesem Gesichtspunkt
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die Forderung synthetischer Kraftstoffe aus res-
sourcensparenden Griinden und wenn man will,
auch aus klimapolitischen Griinden, nicht viel
sinnvoller als die Férderung der Elektromobilitét?
Das ist die erste Frage. Und die zweite Frage: Wir
haben ja durch die Abschaltung von Kern- und
Kohleenergie zunehmend Probleme mit der Ener-
giesicherheit. Welche Rolle konnten denn diese
alternativen Kraftstoffe als Speichermedium fiir
diese volatilen Energien, die wir in Zukunft ver-
starkt haben werden, spielen? Wére das nicht eine
gute Alternative zum Speichern dieser instabilen
Energien?

Prof. em. Dr. Hermann Harde: Zunichst zu der
ersten Frage: Herstellung von synthetischen Treib-
stoffen. Die Elektromobilitédt in Ballungsgebieten
und iiber kiirzere Distanzen ist sicherlich eine
sinnvolle Technologie, aber sie ist sicher nicht be-
sonders geeignet fiir schwereres Gerit und fiir den
Schwerlastverkehr. Aus klimatologischer Sicht ist
eine solche Technologie ohnehin tiberfliissig, wie
ich dies vorhin bereits betont habe. Zudem sehe
ich 6kologische Belastungen, obwohl Elektromo-
bilitdt per se als besonders sauber gilt. Die Prob-
leme zeigen sich beispielsweise bei der Gewin-
nung von Rohstoffen wie dem Lithium und dem
Kobalt fiir die Batterieherstellung, bei denen fiir
eine Tonne mehr als 1 000 Tonnen an Abraum be-
wegt und hieraus dann das Mineral gewonnen
werden muss. Herr Professor Willner hat eben
schon die Problematik angesprochen, wie viel
Energiebedarf erforderlich ist fiir die Herstellung
eines Elektroautos gegeniiber einem Verbrenner.
Die Versorgungskette durch Kobalt wird unter an-
derem auch zu 90 Prozent durch China kontrol-
liert. Die Elektromobilitdt erfordert eine neue Inf-
rastruktur und auch ein Entsorgungssystem fiir
diese Millionen von Batterien, die anfallen, iiber
die man sich wirklich rechtzeitig Gedanken ma-
chen muss. Auf der anderen Seite stehen syntheti-
sche Treibstoffe zur Verfiigung oder kénnten ge-
nutzt werden mit der bisherigen Infrastruktur. Sie
machen die Suche nach diesen seltenen Rohstof-
fen und die damit verbundenen Emissionen iiber-
flissig. Diese Emissionen finden nicht in Deutsch-
land, aber in Ubersee statt. Synthetische Kraft-
stoffe reduzieren zudem die Abhéngigkeit von
Erdol- und -gas exportierenden Landern.

Zu der zweiten Frage der alternativen Kraftstoffe
als Speicher mochte ich vielleicht sagen: Wenn
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volatile Energietrdger wie Wind und Sonne aus-
schlieBlich zum Einsatz kommen sollen, wie es ja
die Vorstellung der Bundesregierung ist, erfordert
dies natiirlich eine aufwendige Speichertechnolo-
gie. Wasserstoff ist eine Mdoglichkeit, die zur
Stromerzeugung und in Industrieanlagen zum
Einsatz kommen kann. Aber fiir den Individual-
verkehr aufgrund der hohen Verdichtung und
Kiihlung, die oftmals damit verbunden ist, sowie
der Speicherverluste, weil Wasserstoff durch Me-
tallwdnde hindurch diffundiert, ist Wasserstoff si-
cher nicht besonders geeignet. Synthetische Kraft-
stoffe auf der Basis von Methanol, Ammoniak o-
der Kerosin bieten sich besonders an, sowohl fiir
Back-up-Systeme wie fiir Verbrennungsmotoren
und Triebwerke. Eine Herstellung und Versorgung
nur durch erneuerbare Energien erscheint mir al-
lerdings aufgrund der vorhin schon angefiihrten
Griinde unmdoglich. Aber ansonsten ist eine solche
Technologie sehr zu begriifen.

Abg. Dr. Lukas Kéhler (FDP): Ich habe tatsdchlich
zwei Fragen, eine an den Herrn Reinholz und eine
an die Frau Boening. Frau Boening, ich nehme
den Schnaps und die Wette darauf gerne an — da-
rauf freue ich mich — das kénnen wir dann 2030
nochmal miteinander ausmachen. Frau Boening,
ich habe eigentlich nur eine sehr, sehr kurze Frage
an Sie: Und zwar wiirde mich Thre Datengrund-
lage beziehungsweise Ihre Berechnung dazu inte-
ressieren, wie der weltweite Pkw-Verlauf ist, und
zwar insofern: Welches Jahr haben Sie errechnet,
in dem wir 100 Prozent batterieelektrische Pkw
weltweit haben? Im Jahresverlauf — war es das
Jahr 2035, 2032 oder 2038 fiir 100 Prozent batte-
rieelektrische?

Und dann habe ich noch eine zweite Frage. Und
zwar, Herr Reinhold, Sie haben sehr interessant
die fortschrittlichen Biokraftstoffe aufgegriffen.
Man kann hier riesige Diskussionen dariiber auf-
machen, welche Verbrennungstechnologie wollen
wir nutzen, wie machen wir eine funktionierende
Verkehrswende, wie funktioniert das, wie kriegen
wir das hin? Die Diskussion kann man fithren.
Man kann aber auch diese technische Detaildis-
kussion fithren. Auf der einen Seite ist es immer
spannend, man kénnte mal bei den E-Fuels ein-
fach mal das Wort ,,E-Fuels® durch ,,erneuerbare
Energien“ ersetzen, und dann in der Diskussion
20 Jahre zurlickgehen, dann hétte die Aussage von

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit

Frau Biichler durchaus auch in der Union stattfin-
den kénnen. Aber, wenn wir die fortschrittlichen
Biokraftstoffe ansprechen, dann sagen Sie und se-
hen das realistisch — das kam gerade schon zwei-
mal raus —, dass dabei eine Mindestquote im Jahr
2025 bei einem Prozent liegt. Wie kommen Sie
dazu und welche Auswirkungen hétte das? Das
wiirde mich interessieren.

Jekaterina Boening (Transport & Environment):
Wir haben keine Berechnungen dazu, wann der
letzte Verbrennungsmotor von der StraBe geht auf
der Welt. Das wére auch unserios, solche Berech-
nungen auf den Tisch zu legen, weil das wird von
den politischen Entscheidungen in den verschie-
denen Lindern abhéngig sein. In Europa, wenn
wir im Jahr 2030 die Flottengrenzwerte fiir Autos
in Héhe von minus 65 Prozent haben werden,
dann ist davon auszugehen, dass die Dekade zwi-
schen 2030 und 2040 diejenige Dekade mit dem
Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor EU-weit
sein wird. Andere Lander werden folgen und an-
dere Lander sind zum Teil schneller als Europa
und Deutschland. Schauen Sie nach China, nach
Kalifornien in die USA. Aber wenn Sie eine ge-
naue Berechnung dazu brauchen, kénnen wir uns
gerne damit befassen.

Toni Reinholz (dena): Dann zu der Frage der fort-
schrittlichen Biokraftstoffe, wie wir darauf kom-
men zu denken, dass man hier dann einen hohe-
ren Anreiz setzen sollte. Fiir uns geht es einfach
darum — ich habe es schon eingangs erwdhnt — die
Technolgieoptionen sind da, fortschrittliche Bio-
kraftstoffe stdrker in den Verkehr zu bringen. Das
geht natiirlich einmal iiber Biomethan, was grofies
Potenzial besitzt, tiber die CNG- und LNG-Mobili-
tdt, wenn es einfach um Verbrennungsmotoren
geht. Wir sehen hier, von den Biomassenpotenzia-
len ist das gar kein Problem, auch von der Bereit-
stellung der Energietrdger als solches ist das kein
Problem. Wenn man jetzt nochmal von dem 2030-
Ziel ausgeht, diese 2,6 Prozent, die wir da mo-
mentan haben, dann ist das gewissermalen eine
In-den-Verkehr-Bringung von ungefihr 12, 13
Terawattstunden. Das ist jetzt im Gesamtkontext,
was der Verkehr eigentlich an Energiebedarf hat,
gar nicht so viel. Aber der Klimaschutzeffekt sol-
cher Kraftstoffsorten ist natiirlich umso weit ho-
her. Gerade wenn man das bei Biomethan sieht.
Wir haben hier sogar die Moglichkeit von Nega-
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tivemissionen. Tatsdchlich finden diese Emissi-
onseinsparungen natiirlich im Landwirtschafts-
sektor statt — wir reizen hier nur tiber den Verkehr
an. Aber es ist eine sehr sinnvolle Sache im Sinne
des Klimaschutzes. Von daher sehen wir das als
eine gute Moglichkeit. Der Punkt ist der, dass sich
gegeniiber dem urspriinglichen Entwurf des BMU
der Hochlauf der Mindestquote fiir fortschrittliche
Biokraftstoffe schon verbessert hat. Das ist schon
ein Schritt in die richtige Richtung. Wir sehen
hier aber noch mehr Potenzial zur Steigerung, um
einfach schneller in diesen Bereich zu kommen.
Es geht auch immer darum zu sagen, wir wollen
schon eher auf abfall- und reststoffstimmige Bio-
kraftstoffe setzen. Und das ist hier die Mdglich-
keit. Diese fortschrittlichen Biokraftstoffe sind ge-
rade die, die dann auch zu keinen Problematiken
in dem Sinne fithren oder mit anderen Markten.
Das sind alles Reststoffe, die wir als Biokraftstoffe
nutzen missen, damit sie nicht woanders fiir
Probleme mit der Umweltvertrdaglichkeit sorgen.

Abg. Lorenz Gosta Beutin (DIE LINKE.): Meine
Frage geht wieder an Frau Dr. Biichler. IThnen
wurde ja eben ziemlich drastisch vom Abgeordne-
ten Grundmann von der Union vorgeworfen, Sie
wiirden hier pure Ideologie verbreiten. Da wiére
dann schon die Frage: Ist der Fokus auf Effizienz
in der Energiewende tatsdchlich Ideologie? Und
ist es so vollkommen unideologisch? Und wie er-
klédren Sie sich die Fokussierung auf sogenannte
,alternative® Kraftstoffe oder auch auf fortschritt-
liche Biokraftstoffe und ist diese Fokussierung tat-
sdchlich zielfiihrend fiir die Verkehrswende und
den Klimaschutz oder birgt sie nicht auch Risi-
ken?

Dr. Johanna Biichler (DUH): Erstmal: Sich an Effi-
zienz zu orientieren ist natiirlich keine Ideologie.
Es ist, ehrlich gesagt, erschreckend, dass man das
sagen muss. Das Effizienzprinzip ist ein essenziel-
ler Baustein unserer Dekarbonisierungsstrategie,
sonst hdtten wir auch nicht zahlreiche Effizienz-
strategien und Regularien auf allen moglichen
Ebenen — von der lokalen bis zur europdischen
Ebene. Wir leben auf einem endlichen Planeten
mit endlichen Ressourcen, von denen im Ubrigen
der globale Norden derzeit den Grofteil fiir sich
beansprucht. Ohne effiziente Ansétze und effizi-
ente Technologien werden wir keinesfalls in der
notigen Geschwindigkeit sektoriibergreifend de-
karbonisieren konnen. Wenn man den jetzigen

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
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Entwurf des Gesetzes vergleicht mit dem ersten
Referentenentwurf des BMU, dann hilft das mei-
nes Erachtens zu erkennen, welche Lobbys hier
Einfluss genommen haben. Darauf méchte ich hier
zum Abschluss noch einmal den Blick lenken.
Und ich méchte den Blick darauf lenken, worum
es eigentlich geht, wenn hier verschiedene Indust-
rievertreterinnen und Industrievertreter sich sehr
besorgt zeigen iiber die Klimakrise und das knap-
per werdende CO,-Budget. Es gibt bei diesem
Thema grundsitzlich eine Lobbyallianz aus der
Biokraftstoff- und der Bioenergieindustrie, der Ol-
industrie und Teilen der Autoindustrie. Sie alle
eint der Wunsch, an den Verbrennungsmotor ge-
koppelte lukrative Geschéftsmodelle aufrecht zu
erhalten. Der Druck fiir eine hohe und schneller
ansteigende THG-Quote, fiir eine E-Fuel-Unter-
quote und fiir hohe Anreize fiir diverse biogene
Kraftstoffe — das alles sind Versuche, dem auslau-
fenden Verbrennungsmotor durch das Uberziehen
eines vermeintlich griinen Méntelchens ein zwei-
tes Leben einzuhauchen.

Zum zweiten Teil Threr Frage, zu den biogenen
Kraftstoffen, wiirde ich gerne nochmal ein paar
Worte sagen. Frau Boening hat ja bereits sehr aus-
fithrlich dargelegt, warum wir dringend aus Agro-
kraftstoffen und aus Anbaubiomasse aussteigen
miissen. Ein wichtiger Punkt, der mir dabei oft
untergeht, ist, dass wir aus dem Desaster der Ag-
rokraftstoffpolitik auch etwas lernen und nicht
dieselben Fehler nochmal wiederholen sollten.
Hohe Mindestquoten ohne Berlicksichtigung von
Nutzungskonkurrenzen und indirekten Effekten
haben sich bei den Agrokraftstoffen als kein gutes
Vorgehen herausgestellt. Deshalb ist es besorgnis-
erregend, dass wir dabei sind, die gleichen Fehler
bei den sogenannten , fortschrittlichen* Kraftstof-
fen aus biogenen Reststoffen zu wiederholen. Hier
entsteht oft der Eindruck, als wiirden groe Men-
gen verschiedenster organischer Reststoffe, Abfall-
stoffe einfach so ungenutzt herumliegen — also rie-
sige Potenziale, die wir nur heben miissten, wie
wir es heute schon mehrfach gehort haben, die
quasi nur darauf warten, in Kraftstoff verarbeitet
zu werden. In Wirklichkeit werden die allermeis-
ten der in Anhang IX Teil A der RED II gelisteten
Rohstoffe bereits genutzt — oft stofflich, was in der
Abfallhierarchie tiber der energetischen Verwer-
tung steht. Ein Beispiel: Rohtallél ist ein Neben-
produkt der Zellstoffindustrie; es wird heute
meist chemisch weiterverarbeitet. Wenn solche
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Rohstoffe in Zukunft umgelenkt werden zur Kraft-
stoffproduktion, dann entstehen Verlagerungsetf-
fekte, indirekte Effekte, weil der Rohstoff an der
urspriinglichen Stelle natiirlich ersetzt werden
muss. In den allermeisten Féllen kommt als Ersatz
fossiler Brennstoff oder frisches Pflanzendl in-
frage. Es gibt eine Studie des ICCT [International
Council on Clean Transportation], die diese Ef-
fekte untersucht hat und zu dem Schluss kommt,
dass bei etlichen Rohstoffen aus Anhang IX der
RED II hohe indirekte Emissionen entstehen konn-
ten. Deswegen ist es besorgniserregend, dass das
bisher nicht beriicksichtigt wird und hohe Forder-
anreize fiir diese Kraftstoffe gesetzt werden sollen.
Rohstoffe, die mit der Abfallhierarchie inkompati-
bel sind, diirfen nicht durch Doppelanrechnung
noch extra geférdert werden. Ein anderer Teil der
vermeintlichen Abfille sind enorm wichtig fiir ge-
sunde Okosysteme und fiir die Biodiversitit —
auch das ist schon angesprochen worden. Rinde,
Zweige, Bldtter, Nadeln, Baumspitzen, Baum-
stdimme — all das ist ab sofort als Ausgangsstoff fiir
fortschrittlichen Kraftstoff erlaubt. Wenn wir
diese vermeintlichen Abfille alle aus dem Wald
rausholen, dann entziehen wir dem Wald wich-
tige Néhrstoffe. Wir schwéachen die Kohlenstoff-
bindung, wir zerstéren Lebensraum. Angesichts
des ohnehin desastrosen Zustandes der Wilder in
Deutschland ist das ganz sicher nicht 6kologisch
nachhaltig. Waldrohstoffe sollten ebenfalls nicht
durch eine Doppelanrechnung speziell gefordert
werden. Idealerweise sollten sie vollstdndig aus
der Kraftstoffproduktion ausgeschlossen werden.
Bei den ganz kleinen Mengen an biogenen Rest-
stoffen, wo die energetische Nutzung sinnvoll ist,
bekommt man dann in der Regel die héchsten
Wirkungsgrade, wenn man sie fiir Prozesswérme
in der Industrie einsetzt, weil die Nutzung zur
Wirmeerzeugung effizienter ist als die Verarbei-
tung zu Kraftstoff. Insgesamt sind die nachhalti-
gen Mengenpotenziale fiir den Einsatz biogener
Reststoffe im Verkehr dullerst begrenzt. Eine Stu-
die des Umweltbundesamtes schétzt sie auf ein
Prozent des derzeitigen Energiebedarfs im Verkehr
ein.

Ein letzter Satz: Das bedeutet einerseits, dass
diese Kraftstoffe in Anbetracht dieser Nischen-
rolle eine vollig unverhédltnisméBig groBe Rolle im
politischen Diskurs einnehmen. Wir sollten viel-
mehr tber skalierbare Anséitze diskutieren. Und

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
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zweitens: Der Gesetzentwurf mit der extrem ho-
hen Mindestquote von 2,6 Prozent fiir diese fort-
schrittlichen Kraftstoffe ohne wirksame Nachhal-
tigkeitskriterien, das wird indirekte Emissionen
und 6kologische Schidden nach sich ziehen. Des-
wegen muss die Quote abgesenkt werden auf 1,75
Prozent.

Vorsitzende: Vielen Dank! Die letzte Frage fiir
diese Anhorung heute stellt Frau Abg. Ingrid
Nestle fiir die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN.

Abg. Dr. Ingrid Nestle (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Unsere Frage geht an Frau Boening. Frau
Boening, ich wiirde Sie gerne noch einmal nach
dem deutschen Sonderweg ,,synthetische Kraft-
stoffe” fragen. Wie bewerten Sie das, auch gerade
in Nutzungskonkurrenzen zu anderen Sektoren?
Gibt es tiberhaupt Nachhaltigkeitskriterien fiir
synthetische Kraftstoffe? Wie miissten die ausse-
hen? Es wird ja in letzter Zeit plotzlich sehr viel
iiber biogenen Wasserstoff diskutiert, den konnte
man ja zu Biomethan machen. Woher kommt ei-
gentlich die Annahme, wir hétten ganz viel Bio-
methan, wo wir doch noch nicht einmal unser
Erdgasnetz ansatzweise auf erneuerbare umge-
stellt haben? Und als Letztes wiirde ich Thnen
noch gerne kurz die Chance geben, nochmal ein-
zugehen auf die Frage: Was ist denn mit dem Be-
stand der Autos? Ich kenne ja meinen Kollegen
Lukas Ko6hler. Darauf hat er sicherlich abgezielt
mit seiner E-Auto-Frage. Ist es also wirklich sinn-
voll zu sagen, nur weil wir in 2030 noch nicht 100
Prozent E-Autos haben, miissen wir jetzt auf syn-
thetische Kraftstoffe setzen, konnen aber weiter
bei den Effizienzvorgaben ganz lax sein?

Jekaterina Boening (Transport & Environment):
Das ist ja eine Menge an Fragen. Ich versuche, sie
alle konkret zu beantworten. Ich habe noch eine
Vorbemerkung zum Thema ,,Schwerlastverkehr”,
weil dieses Thema wurde sowohl von Herrn Rein-
holz als auch vom Sachverstdndigen der AfD an-
gesprochen, dass wir E-Fuels fiir den Schwerlast-
verkehr brauchen. Ich glaube, hier sind wir schon
viel weiter. Es gibt sehr viele Ankiindigungen von
Unternehmen — das sind TRATON, Teil der VW
Group, MAN, Daimler —, die hier alle in den
néchsten Jahren E-Trucks auf den Markt bringen
wollen. Wir arbeiten als T & E zusammen mit der
REWE Group und der MAN Truck & Bus an einem
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Projekt, in dem wir uns anschauen, wie die Flot-
ten von REWE in Berlin komplett elektrifiziert
werden konnten. Sie werden es nicht glauben,
aber da passiert sehr, sehr viel und wir kénnen
davon ausgehen, dass wir viel mehr E-Lkw in der
nichsten Dekade auf der Strae haben werden.

Ihre Frage zu den biogenen Wasserstoffen, wo die
herkommen: Das haben wir uns tatsdchlich auch
gefragt, weil auch unklar ist, was die Rohstoffe zur
Produktion von biogenem Wasserstoff sein sollen.
Das wurde in der Stellungnahme des Bundesrates
nicht definiert. Heute werden die Biogasanlagen,
die naturlich sehr daran interessiert sind, den bio-
genen Wasserstoff zu produzieren — diese Biogas-
anlagen werden mit konventioneller Biomasse,
zum Beispiel mit Mais betrieben. Dann sprechen
wir wieder von konventionellen Biokraftstoffen,
wenn wir dann diesen biogenen Wasserstoff ha-
ben. Wenn wir dann auf die fortschrittlichen Bi-
okraftstoffe beziehungsweise die fortschrittlichen
Biomassepotenziale schauen — das haben wir auch
schon von Frau Biichler gehort —, die sind be-
grenzt. Es ist nicht effizient, sie zu nutzen, um
den biogenen Wasserstoff herzustellen. Wenn wir
dariiber sprechen, wo sollen die biogenen, also
die fortschrittlichen Biokraftstoffe umgelenkt wer-
den, dann ist es im Verkehrssektor vielleicht der
Luftverkehr, aber auf keinen Fall der Stralenver-
kehr. Ich moéchte auch in diesem Zusammenhang
auf eine Studie des Bundesverbandes der Deut-
schen Industrie hinweisen. Die Klimafrage fiir
Deutschland, die sollte hier den meisten bekannt
sein. Da steht klipp und klar, dass alle nachhalti-
gen Biomassepotenziale zur Erreichung der Kli-
maziele in der Industrie gebraucht werden. Wir
haben eigentlich keine Potenziale iibrig, um diese
in den StraBlenverkehr zu bringen. Jetzt zuriick zu
der Frage ,,E-Fuels — der deutsche Sonderweg?“ Es
ist in der Tat ein deutscher Sonderweg, weil alle
anderen Lander in Briissel — wir héren von Aus-
stiegspldnen aus dem Verbrennungsmotor. Wir
horen von Initiativen verschiedener Mitgliedstaa-
ten, die sich dafiir einsetzen, dass man die Typen-
genehmigung in Briissel anpasst, sodass der Ver-
brennungsmotor auch rechtlich auf der européi-
schen Ebene umgesetzt werden kann. Dieser Push
nach E-Fuels und eine Verkehrswende mit E-
Fuels ist wirklich ein deutsches Thema.

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit

Und Sie haben auch das Wort ,Nachhaltigkeitskri-
terien“ erwdhnt. Das ist ein zentrales Thema ins-
gesamt fiir die gesamte Wasserstoffindustrie, weil
wir werden Wasserstoff brauchen. Wir werden
auch E-Fuels im Luftverkehr, in der Schifffahrt
brauchen. Deshalb brauchen wir auch stringente
Nachhaltigkeitsanforderungen. Im Sommer dieses
Jahres wird der delegierte Rechtsakt der Européi-
schen Kommission verabschiedet. In diesem dele-
gierten Rechtsakt sind vier Kriterien vorgesehen.
Das erste Kriterium ist die erneuerbare Eigen-
schaft — also der Strom muss natiirlich erneuerbar
sein. Das zweite Kriterium — sehr wichtig — ist die
Zusitzlichkeit der erneuerbaren Stromerzeugung,
weil immer, wenn wir einen erhdhten Strombe-
darf haben, miissen die Grenzkraftwerke einsprin-
gen. Im heutigen Stromsystem sind das Gas- und
Kohlekraftwerke. Das heiBt, wenn wir keinen zu-
sdtzlichen Strom im System haben, wiirde der Be-
trieb der Elektrolyseanlagen dazu fiihren, dass wir
insgesamt eine hohere Intensitdt des Strommixes
haben. Deshalb ist diese Zusétzlichkeit der erneu-
erbaren Stromerzeugung fiir den Betrieb der Elekt-
rolyseanlagen sehr wichtig. Und in diesem Zu-
sammenhang mochte ich auch auf das Thema
»Importe” nochmal zuriickgehen. Wie wollen wir
die Zusétzlichkeit in Ldndern wie Marokko oder
in Australien sicherstellen? In Marokko ist derzeit
der Anteil von erneuerbaren Energien fiinf Pro-
zent. In Australien liegt er bei sechs Prozent. Alle
Lander, die jetzt als potentielle Exporteure ge-
nannt werden, sind fossil, ihre Energiemixe sind
fossil. Deshalb ist es eine offene Frage, eine unge-
klarte Frage, wie die Zusétzlichkeit in diesen Lén-
dern gewihrleistet werden soll. Weitere zwei Kri-
terien sind die geografische Korrelation und das
letzte Kriterium ist die zeitliche Korrelation. Letz-
ter Punkt: die CO.-Bezugsquelle fiir E-Fuels.

Vorsitzende: Frau Boening, die Frage muss jetzt
leider offen bleiben. Wir sind am Ende der Anho-
rung.

Jekaterina Boening (Transport & Environment):
Dann lassen Sie mich einfach noch diesen Satz zu
Ende fithren. Als CO,-Quelle ist grundsétzlich nur
die Entnahme von CO, aus der Luft langfristig,
nachhaltig. Das muss schon von Beginn an sicher-
gestellt werden. Vielen Dank!

Vorsitzende: Dankeschon, Frau Boening, es tut
mir sehr leid. Ich mache so etwas sehr ungern, un-
seren Sachverstdndigen ins Wort zu fallen, aber
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wir miissen in zwei Minuten durch sein mit der und in Thren Antworten, in die weitere Beratung
offentlichen Anhérung, weil wir tatsdchlich heute einflieBen wird. Ganz herzlichen Dank allen Sach-
im Plenum noch eine Reihe von sehr wichtigen verstidndigen fiir die Zeit, die Sie uns gewidmet
Debatten haben und die nichste ist um 11 Uhr. haben und die Expertise, die Sie uns gegeben ha-

ben! Danke an meine Kolleginnen und Kollegen
fiir die Fragen! Hoffentlich sind wir alle auf die
eine oder andere Weise kliiger geworden und ich
bin gespannt auf die weitere Beratung. Vielen

Das war hochspannend, aus den unterschiedli-
chen Perspektiven die Argumente zu horen. Ich
darf Thnen versichern, dass das, was Sie uns heute
vorgetragen haben in Ihren Eingangsstatements

Dank!
ss der Sitzung: A0; hr
\& \ c\
Sylvia Kotting-Uhl, MdB
Vorsitzende
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Kurzstellungnahme zum KabE zur Weiterentwicklung der THG-Quote

Der vorliegende Kabinettsentwurf (KabE) zur Anderung der Treibhausgasminderungsquote im Verkehr
(sog. ,THG-Quote“) in §§ 37a bis 37g des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) weist einige
Verbesserungen gegeniber den vorangegangenen Referentenentwirfen auf. Dies betrifft
insbesondere die Anhebung der THG-Quote insgesamt, des energetischen Mindestanteils (sog.
JUnterquote®) fur fortschrittliche Biokraftstoffe sowie die Absenkung der Mehrfachanrechnung von
Strom aus Elektromobilitat.

Allerdings ist aus Sicht des Fachverband Biogas e.V. (FvB), des Deutschen Bauernverbands e.V. (DBV)
sowie des Fachverband Holzenergie (FVH) auch der KabE weder geeignet, die vorliegenden Potenziale
der verschiedenen Erfullungsoptionen zu heben, noch, die im Klimaschutzgesetz der Bundesregierung
formulierten Ziele flr 2030 zu erreichen. Statt einer eigentlich bereits im Namen des Gesetzes
angekundigten ,Weiterentwicklung” der THG-Quote und nachgelagerter Bestimmungen ist der KabE
ein Ausdruck der Stagnation bzw. sogar ein Ruckschritt, da kurz- bis mittelfristig sogar mehr THG-
Emissionen anfallen werden als heute.

Kurzum: Mit dem vorliegenden Entwurf sind die in der Gesetzbegrindung angepeilten Ziele nicht zu
erreichen.

Vielmehr ist absehbar:

- dass die jahresscharfen Sektorziele gemal Klimaschutzgesetz flr den Verkehr bereits ab 2021
kontinuierlich verfehlt werden,

- dass der Anteil erneuerbarer Energien am Kraftstoffmix de facto bis 2026 kaum ansteigt, und

- dass keine ausreichende Anreizwirkung fur Investitionen in neue Technologien und
Erfullungsoptionen entsteht.

Der KabE bedarf folglich unbedingt der Nachbesserung. Die im Bundesverband Bioenergie e.V. (BBE)
organisierten Biokraftstoffverbande haben in einem gemeinsamen Positionspapier entsprechende
Vorschlage unterbreitet.’ FvB, DBV und FVH unterstiutzen die dort gemachten Vorschlage. Das
vorliegende Positionspapier erganzt und vertieft ausgewahlte BBE-Vorschlage.

Daruber hinaus ist anzumerken, dass viele fur die THG-Quote relevante Aspekte nicht im BImSchG
selbst, sondern in nachgelagerten Verordnungen geregelt werden. Dies gilt inshesondere fur die
Anrechnungsfaktoren (festgelegt wird nur, dass strombasierte Energietrdger mindestens doppelt
anrechenbar sein sollen [§ 37a Abs. 5 Satz 2]), die Obergrenzen fiir konventionelle Biokraftstoffe sowie
den Mindestanteil fortschrittlicher Biokraftstoffe. Da es sich bei der Festlegung der
Anrechnungsfaktoren und der Hohe der Obergrenzen sowie des Mindestanteils fur fortschrittliche
Biokraftstoffe um hochpolitische Fragen handelt, sollte die Hohe der Werte jedoch nicht in einer
nachgelagerten Verordnung, sondern im Gesetzestext selbst geregelt werden, so dass der Gesetzgeber
an ihrer Festsetzung beteiligt wird. Da fur die Evaluierung der Neuregelungen im BImSchG die
Neuregelung der Bestimmungen in der Biokraftstoffnachhaltigkeitsverordnung (Biokraft-NachV) von
besonderer Relevanz sind, sollte die Ressortabstimmung der Biokraft-NachV-Novelle noch vor der
BImSchG-Novelle abgeschlossen sein.

" Abrufbar unter www.bioenergie.de



Kurzstellungnahme zum KabE zur Weiterentwicklung der THG-Quote

Die allermeisten Szenarien Uber die Entwicklung des Energieverbrauchs im Verkehrssektor kommen
zu dem Schluss, dass bei der im KabE angekindigten Mehrfachanrechnung bestimmter
Erfullungsoptionen eine THG-Quote von deutlich Uber 22% in 2030 notwendig ware, um die
Klimaschutzziele der Bundesregierung im Verkehrssektor zu erreichen.? Die im KabE festgelegten Werte
fur die THG-Quote - beginnend mit 6,5% in 2022 mit Anstieg auf 22% in 2030 - sind bei der vorliegenden
Mehrfachanrechnung deutlich zu niedrig angesetzt, um die Potenziale der verschiedenen
Erflllungsoptionen zu heben bzw. die Klimaschutzziele der Bundesregierung zu erreichen. Der Einsatz
konventioneller Biokraftstoffe wiirde gegenliber dem heutigen Niveau deutlich sinken, ein groBer Teil
des Potenzials fortschrittlicher Biokraftstoffe bliebe ungenutzt und es entstiinden kaum Anreize zum
Einsatz strombasierter Kraftstoffe. Der mogliche Beitrag der THG-Minderungsquote zur Erreichung der
Klimaschutzziele fur den Verkehrssektor bleibt damit bei 22% in 2030 unter seinen Moglichkeiten.
Angesichts der immensen Herausforderungen beim Klimaschutz im Verkehrssektor ist das
klimapolitisch nicht zu vertreten, zumal die bendtigten Erflllungsoptionen zur Verfligung stehen.

Dies illustriert im Ubrigen die Nachteile einer Mehrfachanrechnung bestimmter Erfullungsoptionen im
Allgemeinen. Sie entkoppelt die THG-Quote von ihrem eigentlichen Ziel - der Reduktion von
Treibhausgasen — und ermaglicht so einen klimapolitischen Etikettenschwindel.

Das Ambitionsniveau ist so auszugestalten, dass alle Klimaschutztechnologien ihren
maximalen Beitrag zur Erreichung des Klimaschutzziels in 2030 leisten konnen. Wenn die
im KabE vorgesehene Mehrfachanrechnung von Elektromobilitat (3-fach), fortschrittlichen
Biokraftstoffen (2-fach bei Ubererfiillung des Mindestanteils) und strombasierten
Kraftstoffen, einschlieBlich Wasserstoff, der in Raffinerien eingesetzt wird (2-fach)
eingesetzt wird, muss der THG-Quotenwert deutlich angehoben werden. Alternativ kann
auch die Mehrfachanrechnung einzelner Erfullungsoptionen gestrichen werden.

Eine Anhebung der THG-Quote erfordert eine Anderung von § 37a Abs. 4 KabE. Vorgaben
fur die Anrechnung einzelner Erfullungsoptionen sind nicht im KabE enthalten und
mUssen deshalb in nachgelagerten Bundesimmissionsschutzverordnungen (BImSchV)
geregelt werden. Lediglich die zweifache Anrechnung strombasierter Kraftstoffe wird
direkt im Gesetz in § 37a Abs. 5 Satz 2 KabE vorgegeben.

Da die Mehrfachanrechnung den marktlichen Wettbewerb zwischen den einzelnen
Erflllungsoptionen verzerrt und bestimmte Technologien gezielt bevorzugt, ist die
Festlegung der Anrechnungsfaktoren eine hochpolitische Frage. Wenn an dem System der
Mehrfachanrechnung festgehalten wird, sollten die Anrechnungsfaktoren aller
Erfullungsoptionen nicht in nachgelagerten Verordnungen, sondern im Gesetzestext
selbst geregelt werden, so dass der Bundestag an ihrer Festsetzung beteiligt wird, z.B. im
Anschluss an die bereits enthaltene Vorgabe fiir strombasierte Kraftstoffe in (Erganzung
von § 37a Abs. 5 KabE).

2 Quelle: Deutsches Biomasseforschungszentrum (2021), Hintergrundpapier zur Weiterentwicklung der
Treibhausgasminderungs-Quote; abrufbar unter: Hintergrundpapier Weiterentwicklung THG-Quote.pdf (dbfz.de)



https://www.dbfz.de/fileadmin/user_upload/Referenzen/Statements/Hintergrundpapier_Weiterentwicklung_THG-Quote.pdf

Kurzstellungnahme zum KabE zur Weiterentwicklung der THG-Quote

Die Bundesregierung sieht in ihrem Entwurf eine sehr spate Anhebung der THG-Quote im Zeitverlauf
vor. So soll selbst im Jahr 2027 die THG-Quote nur 10% betragen - erst danach beginnt ein starkerer
Anstieg. Unabhangig von der Quotenhohe im Ziel Jahr 2030 verschenkt ein solch langsamer Anstieg
groRe Klimaschutzpotenziale sowie Chancen auf die Markteinfihrung neuer Klimaschutztechnologien,
da schon jetzt genug Erfullungsoptionen kurzfristig erschlossen werden konnen, um - unter
Beibehaltung der geplanten Mehrfachanrechnung - eine THG-Quote von 8,0% bereits in 2022 erflllen
zu konnen. Neben den Optionen, die fir die Erfiillung der Quote von 6% in 2020 genutzt wurden (ca.
57% Biokraftstoffe, 0,3% Upstream-Emissions-Reduktion [UER]), ist zumindest von folgenden
zusatzlichen Optionen auszugehen:

e Bei der Deutschen Emissionshandelsstelle sind sehr viele UER-Projekte gelistet, die kurz vor
der Realisierung stehen, so dass die Quote von 1,2% sehr schnell ausgeschopft werden kann.

e Bei den niedrigen Werten werden durch die Realisierung der UER-Projekte und den Ausbau
der E-Mobilitat Biokraftstoffe aus dem Markt gedrangt, die durch eine hohere THG-Quote im
Markt gehalten werden konnen.

e Es sind aktuell etwa 30 Biomethananlagen in Planung oder Bau, die vornehmlich Gulle und
Reststoffe einsetzen sollen und damit zur heimischen Bereitstellung fortschrittlicher
Biokraftstoffe beitragen.

e Aufgrund schlechter Rahmenbedingungen in Deutschland wird aktuell auch Biomethan aus
Gulle und Reststoffen ins Ausland exportiert, das auch in Deutschland genutzt werden kann.

e Viele der gut 200 Biogasaufbereitungsanlagen sind aufgrund von Uberkapazitaten am
Biomethanmarkt nicht ausgelastet.? Diese Anlagen konnen zusatzliche Einsatzstoffe einsetzen,
die fur die Erzeugung fortschrittlicher Kraftstoffe zugelassen sind.

e Dazu kommt die Moglichkeit, bestehende Biogasanlagen, die aus dem EEG fallen, auf die
Biogaseinspeisung oder die lokale Kraftstoffproduktion umzurtsten. Der Bau einer modularen
kleinen Dampfreformierung an einer bestehenden Biogasanlage dauert ein Jahr. Der Bau einer
Biomethananlage bzw. die Umristung einer bestehenden Biogasanlage auf die
Gaseinspeisung dauert ca. zwei Jahre.

e Es gibt kleine, modulare Pyrolyseanlagen, die sehr schnell an bestehenden Klaranlagen oder
Abfallanlagen errichtet werden konnen

e Insofern biogener Wasserstoff als Erfullungsoption zugelassen wird, konnte zugig Erdgas, das
in Raffinerien zur Wasserstoffherstellung genutzt wird, durch Biomethan ersetzt werden.

e Das europaische Ausland arbeitet mit energetischen Quoten, reizt also selbst nicht primar den
Einsatz von Rest- und Abfallstoffen an. Deshalb bestehen in der EU weitere Potenziale an
Kraftstoff aus Rest- und Abfallstoffen, der bei Bedarf importiert werden konnte.

In den Folgejahren drangen neben dem stetigen Ausbau der Elektromobilitat kontinuierlich weitere
Erfullungsoptionen in den Markt wie Bio-CNG und Bio-LNG zum Einsatz zur klimaneutralen Betankung
der ansteigenden Nutzung von Gas als Kraftstoff, insbesondere im Schwerlast- und Fernverkehr, die
Errichtung von Elektrolyseuren in Raffinerien sowie die nationale Erzeugung und Import
strombasierter Kraftstoffe.

Laut Erhebungen des Deutschen Verbands des Gas- und Wasserfachs (DVGW) betragt das technisch
Potenzial in Deutschland an Biogas aus Rest- und Abfallstoffen etwa 400 Petajoule (P)); die gleiche

3 Quelle: Dena (2020), Branchenbarometer Biomethan.



Kurzstellungnahme zum KabE zur Weiterentwicklung der THG-Quote

Menge steht an Rest- und Abfallstoffen aus fester Biomasse zur Verfligung.* Zusammen entspricht
diese Menge ca. 34% des heutigen Energiebedarfs im Verkehrssektor bzw. abhangig von der
Entwicklung der Energienachfrage zwischen 30% und 44% des Energiebedarfsbedarfs im
Verkehrssektor des Jahres 2030.3

Neben der Hohe der THG-Quote ist zu kritisieren, dass in einzelnen Kalenderjahren die THG-Quote
stagniert (2025, 2027, 2029). Es ist davon auszugehen, dass auch in diesen Jahren der Ausbau der E-
Mobilitat weiterlauft, was dazu fuhrt, dass in diesen Jahren bereits erschlossene Erfillungsoptionen
aus dem Markt gedrangt werden (insb. konventionelle Biokraftstoffe), nur um in den Folgejahren
wieder nachgefragt zu werden. Damit besteht die Gefahr grofRer Marktverwerfungen.

Der Anstieg der THG-Minderungsquote wird deutlich vorgezogen und der Anstieg in
Jahresschritte aufgeteilt, so dass es zu keiner Stagnation der THG-Quote kommt. Ein
jahrlicher Anstieg schafft Planungssicherheit fur alle Akteure und vermeidet unnotige
Briche in der Nachfrage nach einzelnen Erfullungsoptionen.

Die genauen Prozentschritte hangen von der Ausgestaltung der THG-Quote insgesamt ab,
insbesondere der Anrechnungsfaktoren und des THG-Quotenwerts in 2030. Illustrativ wird
hier folgender Anstiegspfad vorgeschlagen, falls die im KabE vorgesehene
Mehrfachanrechnung sowie ein THG-Quoten-Zielwert von 22% beibehalten wird:

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
KabE 6% 6,5% 7% 8% 8% 10% 10% 14,5% 14,5% 22%
Vorschlag | 6,5% 8% 9% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22%

Wie bereits im KabE angekindigt beabsichtigt die Bundesregierung, den in der 38. BiImSchV geregelten
Mindestanteil fortschrittlicher Biokraftstoffe bis 2030 auf 2,6% zu erhohen. Der Mindestanteil
fortschrittlicher Biokraftstoffe ist grundsatzlich zu begruBen, liegt jedoch deutlich unter dem
verfugharen Mengenpotenzial. Aus Klimaschutzgrinden ist nicht vertretbar, dieses Potenzial nicht zu
heben.

Wie oben beschrieben liegt das technische Potenzial an Biogas aus Rest- und Abfallstoffen sowie das
Potenzial an Rest- und Abfallstoffen aus fester Biomasse in Deutschland bei etwa 800 PJ, was ca. des
heutigen Energiebedarfs im Verkehrssektor bzw. abhangig von der Entwicklung der Energienachfrage
zwischen 30% und 44% des Energiebedarfsbedarfs im Verkehrssektor des Jahres 2030 entspricht.

4 Quelle: DVGW (2019), Ermittlung des Gesamtpotentials erneuerbarer Gase zur Einspeisung ins deutsche
Erdgasnetz (Gesamtpotenzial EE-Gase).

5 Basis: Szenarien fir 2030 des Verbands der Deutschen Biokraftstoffindustrie (hoher Energieverbrauch) bzw. des
Bundesverbands Erneuerbare Energie (niedriger Energieverbrauch).



Kurzstellungnahme zum KabE zur Weiterentwicklung der THG-Quote

Der Mindestanteil fur fortschrittliche Biokraftstoffe sollte auf 3,5% in 2030 angehoben
werden. Der Anstieg sollte dabei in Jahresschritten erfolgen, damit sich der tatsachliche
Markthochlauf in der Gesetzgebung widerspiegelt. (Anderung von § 14 38. BImSchV).

Da es sich bei der Hohe des Mindestanteils um eine hochpolitische Frage handelt, sollte
der Bundestag an der Festsetzung des Mindestanteils beteiligt und der Wert im Gesetz
selbst geregelt werden (z.B. als neuer Absatz 4b in § 37d KabE).

Erneuerbarer Wasserstoff ist eine Schlusseltechnologie, sowohl fur die Energiewende als auch fir den
zukunftigen Wirtschaftsstandort Deutschland. Im Verkehrssektor kann er dazu beitragen, die Reduktion
von Treibhausgasen mit den Bedurfnissen einer mobilen Gesellschaft und der Notwendigkeit
international eingebundener Wirtschaftskreislaufe zugig und kostenglnstig in Einklang zu bringen.
Angesichts der immensen Herausforderungen im Verkehrssektor ist es aus klima- sowie
wirtschaftspolitischen Grinden nicht zu rechtfertigen, bestimmte Technologiepfade auszuschlieRen.
Nichtsdestotrotz wird im KabE Wasserstoff nur dann als Erfullungsoption zugelassen, wenn er aus
Elektrolyse gewonnen wird, nicht aber, wenn er aus Biomasse gewonnen wird (z.B. durch Biomasse-
Pyrolyse oder Biogas-Dampfreformierung). Mit dem Ausschluss dieser Technologien wiirde der Aufbau
einer erneuerbaren Wasserstoffwirtschaft technologisch unnotig eingeschrankt und die Entwicklung
und Markteinfuhrung dieser innovativen Verfahren verhindert.

DarlUber hinaus bietet die Zulassung insbesondere von Wasserstoff aus der Dampfreformierung von
Biomethan die Moglichkeit, kurzfristig die Wasserstoffherstellung in deutschen Raffinerien zu
defossilisieren. Diese erfolgt aktuell durch die Dampfreformierung von Erdgas. Nur durch den Wechsel
von Erdgas auf Biomethan konnen diese CO,-Emissionen ohne technische Umrustungen und damit
kurzfristig vermieden werden.

Wasserstoff aus Biomasse sollte als Erfullungsoptionen zugelassen werden, sowohl beim
Einsatz in Raffinerien als auch als reiner oder beigemischter Kraftstoff.

Zu diesem Zweck musste § 37b Abs. 8 Nr. 4 KabE gestrichen werden, in dem Wasserstoff
aus Biomasse explizit von einer Anrechnung ausgeschlossen wird. Zudem musste die
Positivliste der Erfullungsoptionen entsprechend angepasst werden. Insofern am System
der Mehrfachanrechnung festgehalten wird, sollte auch die Vorgabe der
Doppelanrechnung von strombasiertem Wasserstoff und seinen Folgeprodukten
entsprechend erganzt werden.



Kurzstellungnahme zum KabE zur Weiterentwicklung der THG-Quote

Im Koalitionsvertrag haben sich die Regierungsfraktionen darauf verstandigt, den absolut
unabdingbaren Beitrag der Biokraftstoffe zur Einsparung von THG-Emissionen vollumfanglich erhalten
zu wollen. Dies deckt sich auch mit den Vorgaben in der europaischen Erneuerbare-Energien-Richtlinie
(Art. 26 Abs. 1 RED 2) und den Beschliissen des Klimaschutzprogramms 2030. Die von der
Bundesregierung beschlossene und im KabE angekindigte Obergrenze von 4,4% fur Biokraftstoff aus
Anbaubiomasse liegt jedoch unter der laut RED 2 zulassigen Obergrenze, was aus klima- sowie
wirtschaftspolitischer Sicht nicht vertretbar ist.

Die Obergrenze flr Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse wird auf den gemall RED 2
zuldssigen Wert von 53% angehoben (entspricht dem Anteil dieser Kraftstoffe am
Endenergieverbrauch des Verkehrssektors in 2020 zzgl. 1 Prozentpunkt) (Anderung von §
13 38. BImSchV).

Da es sich bei der Hohe der Obergrenze um eine hochpolitische Frage handelt, sollte der
Bundestag an der Festsetzung der Obergrenze beteiligt und der Wert im Gesetz selbst
geregelt werden, nicht wie bisher in einer nachgelagerten Verordnung (z.B. als neuer
Absatz 6 in § 37d KabE).

Der Ausstieg aus der Forderung von Biokraftstoffen aus Palmaol ist aus Grinden der Nachhaltigkeit zu
begruRen. Es ist bedauerlich, dass Kraftstoffe, die aus den Abwassern von Palmolmuhlen gewonnen
werden (sog. Palm Oil Mill Effluents, ,POME"), in der RED 2 als ,fortschrittlicher Biokraftstoff* eingestuft
werden und mit dieser Begrindung auf den Mindestanteil fortschrittliche Biokraftstoffe besonders
angereizt werden (siehe Anlage 1 Nr. 7 38. BImSchV). Dabei sprechen eine Reihe
rechtswissenschaftlicher Argumente dafir, dass Deutschland nicht EU-rechtlich verpflichtet ist, POME
uneingeschrankt als fortschrittlichen Biokraftstoff zu fordern; eine Begrenzung ware damit durchaus
zulassig.®

Die mit dem BImSchG gesetzten Anreize zum Einsatz von POME sollten begrenzt bleiben.
Eine energetische Begrenzung innerhalb der Mindestquote ist anzustreben. Zumindest
sollte, wenn am System der Mehrfachanrechnung festgehalten wird, z.B. in den ersten
Jahren der Uber den Mindestanteil hinausgehende Einsatz von POME nicht mehrfach auf
die THG-Quote anrechenbar sein. Nach Evaluierung dieser MaBnahme konnten in den
Folgejahren ggf. scharfere Malnahmen ergriffen werden.

¢ Sjehe z.B. Altrock, Martin / Kliem, Christine (2020), Gutachten zur Umsetzung des Einsatzes von Abwasser aus
Palmélmihlen (POME) und leeren Palmfruchtbiindeln als zuldssigen Rohstoff fiir die Produktion fortschrittlicher
Biokraftstoffe gemaf Anhang IX Teil A Lit. G Richtlinie (EU) 2018/2001.
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Biokraftstoffnutzung und Treibhausgasminderung bisher

Klimaschutzbeitrag im Verkehr bisher nur iiber Biokraftstoffe DBFZ

Regenerative Energietrager im StraBenverkehr Treibhausgasemissionen
in Mtoe in PJ in Millionen Tonnen CO,-Aquvalente
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Bisherige Treibhausgas(THG)-Quote:
3,5% ab 2015, 4% ab 2017 und 6% ab 2020

Bis heute THG-Minderung im Verkehr maf3geblich
durch konventionelle Biokraftstoffe

>> 2019: ca. 9,7 Mio. Tonnen THG-Minderung
durch ca. 3,6 Mio. Tonnen Biokraftstoffe (davon
ca. 29% Rest- und Abfallstoffe)

Samtliche Biokraftstoffe mussen zertifiziert
Nachhaltigkeitsanforderungen gemafd
BiokraftNachV nachweisen

>> 2019: durchschnittliche THG-Minderung
gegenuber fossiler Referenz bei 83%

Biokraftstoffe sind Teil der Biookonomie und
entstammen i.d.R. sog. Multiproduktanlagen

>> Koppelprodukte wie Futtermittel, Glycerin, etc.
bedienen mehrere Wertschopfungsketten und
Sektoren

Quelle, weitere Infos und Abk. in [Naumann 2021], [AEE 2020], [BLE 2020]



Mogliche Entwicklung bis 2030 | Beispielhaftes Szenario fur Strafienverkehr

Fur THG-Quote Senkung des Endenergieverbrauchs wichtig

Endenergieverbrauch

Regenerative Energietriager im StraRBenverkehr

in Mtoe in PJ in PJ in Mtoe
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Erneuerbare Energien, RE(EZ)I 9 10 1 1 14 14 20 20 31
Erneuerbare Energien, Es/?)l 7 7 8 8 9 9 12 10 15
Emissionen im Stralenverkehr, KSG
(Millionen Tonnen of CO2-Aquivalente) 134 ] 129 123 118 12 107 101 % 9
Emissionen im StraRenverkehr, real
(Millionen Tonnen of CO2-Aquivalente) 161 157 154 150 146 142 136 128 116
I strom (innerhalb Quote) Strom (auBerhalb Quote) Il Griner Wasserstoff

Il Bioethanol und Biomethan (IX A) [l UCO und tierische Fette (IX B) [ | Biokraftstoffe (konventionell)

I HVO und BTL (IX A), PTX

—&— Endenergieverbrauch

»

DBFZ

Fuar Klimaschutz im Verkehr alle erneuerbaren Optionen
nutzen (insbes. Bestandsfahrzeuge)

Jahrliche Erhohung der THG-Quote bis 2030 wichtig fur
kontinuierliche Entwicklung der Erfullungsoptionen

Nutzung konventioneller Biokraftstoffe als verfugbare
ErfUllungsoption auch weiterhin unabdingbar

Hoher Endenergieverbrauch erfordert grofRere Mengen
an fortschrittlichen Biokraftstoffen und PTx-
Kraftstoffen, hoher Gaskraftstoffanteil von Vorteil
(Relevanz fur alle Sektoren)

Mehrfachanrechnungen fur ausgewahlte
Erfullungsoptionen fordern diese nicht nur, sondern
erhohen auch die Unsicherheit fur alle Ubrigen
Erfullungsoptionen

Entscheidend ist adaquates Monitoring fur die
einzelnen Erfullungsoptionen und konsequentes
jahrliches Nachsteuern >> Bedarfsgerechte Anpassung
der Gesamtquote in Abhangigkeit von der Entwicklung
aller Erfullungsoptionen

Quelle, weitere Infos und Abk. in [Naumann 2021] 3
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1. VDB als Vertreter der Biokraftstoffproduzenten in Deutschland

Der Verband der Deutschen Biokraftstoffindustrie e.V. (VDB) vertritt die Interessen
von 15 Biokraftstoffproduzenten in Deutschland, die tiber eine Produktionskapazi-
tat von 2,5 Millionen Tonnen Biodiesel und 900 GWh Biomethan verfiigen. Die von
den VDB-Mitgliedsunternehmen produzierten Biokraftstoffe sparen jdhrlich ca. 5,9
Mio. t CO2 ein.

2. Bewertung des Entwurfs

Der VDB begriif3t das Anliegen der Bundesregierung, iiber die im Koalitionsvertrag
vereinbarte Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungs-Quote (THG-Quote)
den Anteil erneuerbarer Energien im Verkehrssektor signifikant zu erhéhen. Die
konkrete Ausgestaltung dieses Ziels sollte dabei einem technologieoffenen Ansatz
folgen und das Klimaschutzpotenzial aller nachhaltigen Erfiillungsoptionen voll-
stindig ausschépfen. Hierzu sind aus unserer Sicht folgende Anderungen des Ge-
setzentwurfes erforderlich:

1. Ziigiger und gleichmifliger Hochlauf der THG-Quote

(§ 37a Abs. 4 Satz 2 BImSchG-E)

Nach dem Regierungsentwurf ist eine THG-Quote in Hohe von 22 Prozent fiir das
Jahr 2030 vorgesehen. Das ambitionierte Zielniveau ist zu begriiften. Fiir wirksame
Klimaschutzbemiihungen allerdings ist eine Vergleichmaftigung des Anhebungs-
pfades erforderlich, die die etablierte, reale Emissionsminderungsleistung der
bestehenden Erfiillungsoptionen absichert und auf diese Weise die notwendigen
Investitionen in erneuerbare Kraftstoffe bewirkt. Dafiir wird folgender gleichma-
Riger Aufwuchspfad vorgeschlagen:

VDB

Verband der Deutschen
Biokraftstoffindustrie e.V.

Tel. 449 (0)30-726259 11
Fax. +49 (0)30-72 625919
info@biokraftstoffverband.de

Am Weidendamm 1A
10117 Berlin

Prasident
Stefan Schreiber

Geschéftsfiihrer
Elmar Baumann

www.biokraftstoffverband.de
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2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 2029 | 2030

Gesetzentwurf | 6,0% 6,5% 7% 8% 8% 10% 10% | 14,5% | 14,5% | 22%

Vorschlag 6,5% 8% 9% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22%

Der vorgeschlagene Quotenhochlauf verhindert nicht nur die unerwiinschte gegenseitige Verdrangung
der erneuerbaren Erfiillungsoptionen, er bedeutet auch héhere Emissionseinsparungen, auf die Deutsch-
land angesichts der verbindlichen THG-Minderungsvorgaben gemdaf Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG)
und Effort Sharing Regulation (ESR) dringend angewiesen ist.

2. Anhebung der Obergrenze fiir nachhaltige Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse auf 5,3 Prozent

(§ 37d Abs. 2 Nr.7 BImSchG-E in Verbindung mit § 13 der 38. BImSchV)

Die im Gesetzentwurf vorgesehene Obergrenze von 4,4 Prozent steht im Widerspruch zu dem im von der
Bundesregierung im Juni 2020 beschlossenen Nationalen Energie- und Klimaplan (NECP) angestrebten
maximalen Anteil von Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse von 5,3 Prozent. An dieser der EU-Kommission
im Juni 2020 mitgeteilten Obergrenze ist festzuhalten. Aus diesem Grund und zur Ausschopfung des
nachhaltigen Klimaschutzpotenziales von Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse sollte die Obergrenze fir
die Anrechnung nachhaltiger Biokraftstoffe mindestens 5,3 Prozent (energetisch) betragen. Im Gegensatz
zur batterieelektrischen Mobilitdt und zu strombasierten Kraftstoffen unterliegen Biokraftstoffe einer
strengen, rechtsverbindlichen Nachhaltigkeitszertifizierung.

3. Wirkungsvolle automatische Erhéhung der THG-Quote im Falle des Uberschreitens festgelegter
Ladestrommengen (§ 37h BImSchG): Die Einfiihrung eines Mechanismus zur Anpassung der THG-Quote
zum Schutz anderer Erfiillungsoptionen vor einer Verdrangung durch die Anrechnung der E-Mobilitdt
ist grundsatzlich begriifienswert. Der in § 37h BImSchG vorgeschlagene Mechanismus stellt allerdings
keine ausreichend geeignete Lésung dar, um die Verdrangung bestehender Erfiillungsoptionen (Bio-
kraftstoffe aus Anbaubiomasse sowie ggf. aus Abfillen/Reststoffen gemift Anhang IX Teil B, e-Fuels
etc.) kompensieren zu konnen. Der im Entwurf vorgeschlagene Mechanismus trdgt dem mdoglichen
exponentiellen Wachstum der Elektromobilitdt unzureichend Rechnung, weil eine erforderliche Erh&-
hung der THG-Quote frithestens im zweiten Jahr nach Feststellung des Anpassungsbedarfs méglich sein
und sich zudem an der Summe der absoluten, zwei Jahre alten Menge Ladestrom orientieren soll.
Uberdies sind die vorgesehenen Schwellenwerte, deren Uberschreitung eine automatische Erhéhung
der THG-Quote zur Folge haben soll, deutlich zu hoch angesetzt, insbesondere ab dem Jahr 2025.

4. Ausschluss von POME (Abwasser der Palmdlproduktion) von der geplanten Doppelanrechnung im
Falle der Ubererfiillung der Unterquote fiir fortschrittliche Biokraftstoffe gemaf Anhang IX Teil A, um den
angestrebten Ausschluss der Quotenanrechnung von Palmaél als Rohstoff nicht zu konterkarieren: Es lauft
den Klimaschutzzielen zuwider, wenn durch die Unterquote die Verwendung von ggf. nicht nachhaltig
zertifizierten Rohstoffen geférdert wird. Ob die Menge des eigentlich als Abfall entstehenden POME
kiinstlich erhéht wird, ist schwer zu tiberpriifen. Damit wiirde zudem die im Rahmen der RED intendierte
Verscharfung bei der Nachhaltigkeitszertifizierung von Anbaubiomasse (Ausschluss von high iLUC-
Rohstoffen) konterkariert. Deutschland liefe infolge der fir Marktteilnehmer attraktiven Doppelanrech-
nung von POME (Ubererfiillung der Unterquote) Gefahr, zu einem wachsenden Absatzmarkt dieses Roh-
stoffs zu werden. Dieser drohenden Entwicklung sollte begegnet werden, indem POME von der Doppelan-
rechnung ausgenommen wird.
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ad 1. ziigiger und gleichmafliger Hochlauf der THG-Quote

Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse sind am starksten gefihrdet, durch andere Erfiillungsoptionen ver-
drangt zu werden. Wesentlich verantwortlich hierfiir sind die im Gesetzentwurf enthaltenen Mehrfachan-
rechnungen. Nur wenn die THG-Quote gleichmdfig von Anfang an steigt, kann eine Verdrdngung verhin-
dert werden, da nur eine jahrlich erhdhte Quote ausreichend Platz fiir die hinzukommenden (z. T. mehr-
fach angerechneten) Beitrage neuer Erfiillungsoptionen bietet. Andernfalls droht neben der Reduzierung
der Menge anbaubiomassebasierter Biokraftstoffe auch die Verringerung ihres Klimaschutzbeitrages, der
flir 2030-Verkehrsziel und ESR-Ziel dringend benétigt wird. Die Verdringung anbaubiomassebasierter
Biokraftstoffe fiihrt zu héheren THG-Emissionen, da die fiir die Verdrangung ursichlichen Erfiillungsopti-
onen durch die Mehrfachanrechnung keine THG-Minderung in gleicher Héhe liefern.

Die nachfolgenden Kurvenverldufe zeigen den erwarteten Marktanteil (% energetisch, real) verschiedener
Erneuerbarer Energien, wenn der Gesetzentwurf der Bundesregierung unverdndert in Kraft trate:

E-Mobilitat

Strom

Cap Anbaubiomasse 4,4% (=Anteil 2020)
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2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Strom

Elektromobilitdt wird bereits durch eine ganze Reihe von Mafsnahmen gefdrdert; die Anrechnung des
Ladestroms auf die THG-Quote stellt einen reinen Mitnahmeeffekt dar. In der obigen Grafik ist die Ent-
wicklung des Anteils erneuerbaren Stromes aufgetragen, wenn die Ladestrommengen aus § 37h (BImSchG)
unterstellt werden. Diese Ladestrommengen spiegeln die Erwartung der Bundesregierung in Bezug auf
den Markthochlauf der E-Mobilitit wider: Fiir das Jahr 2030 werden ca. 12,5 Mio. E-Fahrzeuge angenom-
men. Neueste Schitzungen der NOW GmbH gehen im Ubrigen von noch héheren E-Fahrzeugzahlen aus.
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Der in der Grafik gezeigte Hochlauf des Anteils am Energieverbrauch im Verkehr ist unabhingig von der
Entwicklung anderer Erfiillungsoptionen wie z. B. Biokraftstoffe.

Fortschrittliche Biokraftstoffe

Cap Anbaubiomasse 4,4% (=Anteil 2020)
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—Biokraftstoffe Annex IXA Strom

Der Sachverstandige geht davon aus, dass fortschrittliche Biokraftstoffe (gemaR Anhang IX Teil A) im Jahr
2030 einen Anteil von 3,5% erreichen, also deutlich mehr als die vorgeschriebene Unterquote in Hohe von
2,6%. Zu dieser erwarteten Entwicklung trigt bei, dass Kraftstoffmengen, die zur Ubererfiillung der
Unterquote fiihren, doppelt auf die THG-Quote angerechnet werden. Damit ist eine Ubererfiillung der
verbindlichen Unterquote fiir die Mineral6lunternehmen besonders attraktiv, und der deutsche Markt
wird erhebliche Importmengen anziehen.
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Abfallbasierte Biokraftstoffe

Cap Anbaubiomasse 4,4% (=Anteil 2020)
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Biokraftstoffe Annex IX B ——Biokraftstoffe Annex IXA Strom

Unter den getroffenen Annahmen wird erwartet, dass abfallbasierte Biokraftstoffe (gemafs Anhang IX Teil
B) im Zeitraum bis 2030 durchgédngig mit dem zuldssigen Anteil (Cap) in H6he von 1,9% zur Erflillung der
THG-Quote beitragen.
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Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse

Cap Anbaubiomasse 4,4% (=Anteil 2020)
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Anbaubiomassebasierte Biokraftstoffe werden, da es fiir sie keine verbindliche Unterquote oder sonstige
bevorzugte Férderung unter der THG-Quote gibt, nur in dem Mafde eingesetzt, wie es zum Erreichen der
jahrlichen THG-Quote noch erforderlich ist. Durch verschiedene Mehrfachanrechungen anderer
Erfiillungsoptionen (insbesondere Ubererfiillung der Unterquote fiir fortschrittliche Biokraftstoffe, E-
Mobilitdt, EE-H2 in Mineraldlraffinerien) wird die THG-Quote aber leichter und vor allem ohne eine
entsprechende reale THG-Minderung erreicht. Die Bundesregierung will zwar die Menge und die THG-
Minderungsleistung anbaubiomassebasierter Biokraftstoffe durchgdngig bis zum Jahr 2030 auf dem
heutigen Niveau beibehalten. Die grafische Darstellung zeigt aber, dass dieses Niveau in den meisten
Quotenjahren (auRer 2028 und 2030) gar nicht erreicht wird, da die Mehrfachanrechnung anderer
Erfiillungsoptionen Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse verdrangt.

Ob die Biokraftstoffindustrie einen Einbruch auf 50% des heutigen Absatzniveaus (2022-2024) und auf
nur noch 25% (2027) Uberlebt, darf getrost bezweifelt werden. Diese Entwicklung stellt auch die
Verfiigbarkeit der ab 2028 benétigten Biokraftstoffmengen in Frage. Die heimischen Produzenten
anbaubiomassebasierter Biokraftstoffe werden angesichts dieser desastrdsen Entwicklung auch weder
fahig noch willens sein, in neuartige Technologien (z. B. fortschrittliche Biokraftstoffe) zu investieren.
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3. Neue Studie zur Bewertung von Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse

Kritiker behaupten, dass anbaubiomassebasierte Biokraftstoffe mehr Treibhausgase emittieren als Benzin
bzw. Diesel und damit keinen Klimaschutzbeitrag leisten. Grundlage dieser Aussage ist eine Einbeziehung
indirekter Effekte (iLUC indirect land use change) in die THG-Bilanz, also eine Addition indirekter zu den
direkten THG-Emissionen. Dabei fiihren die Kritiker meist die von der Europdischen Kommission beauf-
tragte GLOBIOM-Studie (2015) an, die solche indirekten Effekte unter bestimmten Annahmen fir ver-
schiedene landwirtschaftliche Rohstoffe modelliert hatte.

Der VDB hat einen der Autoren der GLOBIOM-Studie beauftragt, die damals getroffenen Annahmen und
Berechnungen mit der tatsichlichen Entwicklung zu vergleichen. Fiir die direkten Emissionen wurden
tatsdchliche Werte, namlich die von der Bundesanstalt fiir Landwirtschaft und Erndhrung (BLE) erfassten
Angaben der Nachhaltigkeitsnachweise von Biokraftstoffen ausgewertet, die in den vergangenen Jahren
auf die THG-Quote angerechnet wurden. Fiir die Berechnung der indirekten Emissionen wurde die revi-
dierte GLOBIOM-Modellierung (2019) verwendet.

Die Ergebnisse der Studie ,,Greenhouse gas savings from biofuels in Germany - Certified emissions and
iLUC impacts“ belegen, dass

e alle in Deutschland auf die THG-Quote angerechneten Biokraftstoffe geringere THG-Emissionen als
fossile Kraftstoffe haben, selbst wenn iLUC-Werte beriicksichtigt werden;

e diein der GLOBIOM-Studie (2015) angenommene Entwicklung mit einer Steigerung der Biokraftstoff-
menge um 1%-Punkt und daraus resultierenden negativen Effekten bei weitem nicht eingetreten ist;

e eine Nutzung der heutigen Biokraftstoffmengen nur sehr geringe iLUC-Effekte mit sich gebracht hat,
da iLUC definitionsgemaf nur bei einer steigenden Verwendung von Anbaubiomasse auftritt.

Die unverdnderte Beibehaltung des Beitrags anbaubiomassebasierter Biokraftstoffe bis 2030 ist damit
mdoglich, ohne Risiken in Bezug auf indirekte Landnutzungsianderungen und THG-Emissionen einzugehen.

Eine deutsche Kurzfassung der Studie ist der E-Mail an das Ausschusssekretariat beigefiigt. Die englisch-
sprachige Studie wird am 21.04.21 veréffentlicht.

4. Anpassung des Cap fiir Anbaubiomasse

Da der maximal zuldssige Anteil anbaubiomassebasierter Biokraftstoffe als prozentualer Anteil am Ener-
gieverbrauch im Verkehr festgeschrieben ist (4,4% im Gesetzentwurf/5,3% It. NECP), ist dieser Prozentan-
teil entsprechend zu erhéhen, wenn der Energieverbrauch in den kommenden Jahren zuriickgeht. Die
absoluten Mengen der Biokraftstoffe und ihrer THG-Einsparung kénnen dann kontant gehalten werden.
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Zusammenfassung der Studie ,,Greenhouse gas savings from biofuels in Germany”

von Carlo Hamelinck und Loes Knotter (2021), studio Gear Up, Amsterdam

Gegenstand der Studie sind die indirekten Effekte der Biokraftstoffproduktion in Bezug auf die
Landnutzung (indirect land use change, iLUC).

1. Hintergrund: iLUC, GLOBIOM-Studie

Werden Rohstoffe fiir Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse auf bereits bestehenden Agrarflachen
angebaut, kann dies zu einer Verdrangung der bisherigen Nutzung fihren. Dies liegt zwar auRerhalb
der Kontrolle der Biokraftstoffproduzenten. Gleichwohl missen sie sich nach der iLUC-Theorie die
dabei entstehenden Emissionen auf ihre Treibhausgasemissionen anrechnen lassen.

Diese Effekte lassen sich nicht beobachten oder messen, da sie nicht direkt nachvollziehbar sind.
Daher missen sie anhand von Modellen berechnet werden. Grundlage der Modellierungen sind
Veranderungen der Agrarrohstoffpreise. Eines der verwendeten Rechenmodelle ist das GLOBIOM-
Modell (Global Biosphere Management Model). Die auf diesem Modell beruhende, von der
Europaischen Kommission in Auftrag gegebene GLOBIOM-Studie aus dem Jahr 2015 wird in der
Debatte um Biokraftstoffe immer wieder zitiert und diente insbesondere dem europdischen
Gesetzgeber zur Ausgestaltung der Regelungen der iLUC-Richtlinie sowie der Erneuerbare Energien-
Richtlinie Il (RED I1). Die Ergebnisse der Studie werden auch regelmalig von Biokraftstoff-Kritikern fir
ihre Argumentation herangezogen.

Nach der GLOBIOM-Studie kénnte die theoretische Steigerung der Nutzung von Biokraftstoffen aus
bestimmten Agrarrohstoffen um 1 Prozentpunkt (bezogen auf die gesamte europaische
Kraftstoffnachfrage) zu einem deutlichen Anstieg der indirekten Treibhausgasemissionen fiihren.
Damit kénnten die Emissionen von Biokraftstoffen deutlich hoher liegen als der von fossilen
Kraftstoffen, so das Ergebnis der damaligen Studie aus dem Jahr 2015.

2. Ergebnis der neuen Studie,,Greenhouse gas savings from biofuels in Germany“

Biokraftstoffe mindern den TreibhausgasausstoR deutlich. Die von Kritikern vorgetragenen hohen
Emissionswerte beruhen auf einem falschen Verstandnis der Ergebnisse der GLOBIOM-Studie (2015):

e Die GLOBIOM-Studie betrachtet den Zeitraum von 2010-2020 und modelliert, welche Effekte
eine zusatzliche Nachfrage hatte. Der Ausbau der Kapazitaten von Biokraftstoffen fand jedoch
bereits in den Jahren vorher, das heiRt in den Jahren von 2000-2010, statt. Dies hat fiir die
Bewertung wichtige Folgen:

e Der Anbau von Rohstoffen zur Biokraftstoffproduktion geschah in der Zeit von 2000 bis 2010
zumeist auf Stilllegungsflachen oder als Ausgleich fiir die Aufgabe von Agrarflachen an
anderer Stelle in der EU, ohne dass es zu iLUC-Auswirkungen kam.

e Die verstarkte Nachfrage nach Pflanzendl fiihrte bis 2010 zu grofRen Verbesserungen der
Rapsertrage, was nicht zu Verdrangungseffekten wie iLUC flihren kann.

e In der GLOBIOM-Studie wird ein ,Nachfrageschock” von 1 Prozentpunkt modelliert. Das heil3t,
die Nachfrage nach Biokraftstoffen steigt in den Modellberechnungen um 1 Prozentpunkt. Dieser
Wert ist willkirlich festgelegt, um zu errechnen, welche Auswirkungen eine Steigerung dieser
Hohe hat.
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e Eine geringere Steigerung der Nachfrage nach Biokraftstoffen als 1 Prozentpunkt fiihrt
jedoch nach dem Modell zu geringeren Emissionen durch iLUC, denn die Verdrangungs-
effekte verlaufen nicht linear, sondern exponentiell. SchlieBlich sind kleinere Steigerungen
der Nachfrage einfacher durch das bestehende Agrarsystem aufzufangen.

e Real stiegin der Zeit von 2010-2019 die Nachfrage nach Biodiesel aus Raps und Bioethanol
aus Weizen kaum. Zwar stieg die Nachfrage nach Biokraftstoffen aus anderen Rohstoffen,
aber um weniger als 1 Prozentpunkt.

e In der Realitdt waren damit die iLUC-Emissionen deutlich geringer als im Modell errechnet.
Dies spiegelt sich auch in neueren Berechnungen des GLOBIOM-Modells wider.

Berlicksichtigt man die tatsachliche Entwicklung der vergangenen 10 Jahre, so ergeben sich fir die
wichtigsten Biokraftstoffe auf dem deutschen Markt folgende direkte UND indirekte Emissionswerte
(d. h. Gesamt-THG-Emissionen inklusive iLUC).
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Direkte und indirekte Emissionen der 5 wichtigsten Biokraftstoffe im deutschen Markt 2019 (Marktanteil ca. 90 %) und die daraus resultierenden
Einsparungen, wenn sie fossile Kraftstoffe ersetzen. Die direkten Emissionen ergeben sich aus dem Durchschnitt der zertifizierten, tatsachlichen
Emissionen von Biokraftstoffen im deutschen Markt [BLE 2020, Bundesanstalt fur Landwirtschaft und Ernahrung, Evaluations- und
Erfahrungsbericht 2019]. Indirekte Effekte werden entsprechend der Ergebnisse dieser Studie angegeben (siehe Kapitel 3).

Vergleicht man die Aussagen der Kritiker (links in der Grafik, z. B. Transport & Environment) mit der
Realitat (rechts), wird deutlich, dass Biokraftstoffe den TreibhausgasausstoR deutlich mindern. In der

Graphik werden die Einsparungen im Hinblick auf den Durchschnitt der fossilen Emissionen gezeigt.
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Tel.: 0228-81002-59
Email: geisen@bioenergie.de
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Der Bundesverband Bioenergie e.V. (BBE) ist der Dachverband des bundesdeutschen
Bioenergiemarktes. Im BBE sind die Marktakteure entlang der gesamten
Wertschopfungskette des biogenen Strom-, Wéarme- und Kraftstoffmarktes organisiert: vom
Biomasseanbau und ihrer Bereitstellung Uber den Maschinen- und Anlagenbau, bis hin zu der
Planung und dem Betrieb von Bioenergieanlagen in den unterschiedlichen Sektoren.

Die vorliegende Position wurde in Zusammenarbeit mit folgenden Mitgliedsverbénden des
BBE erstellt:

BDB®

esverband der deutsch
Bioethanolwirtschaft e.V

Bundesverband der deutschen Bioethanolwirtschaft e.V. (BDBe)

* Bundesverband Dezentraler Oelmiihlen und Pflanzenéltechnik e.V.

BDOel)  ooe

Bundesverband Dezentraler
Olmanlen und Pllanzenditechnik a.V.

Deutscher
Bauernverband Deutscher Bauernverband e.V. (DBV)

DBV

( 5 e Fachverband Biogas e.V. (FvB)
s BIOGAS gas &

‘FI{\‘C.ITIV’ER“BAND Fachverband HoIzenergie (FVH)
m BBE o

FVH

M V J I ( Mittelstandsverband abfallbasierter Kraftstoffe e.V. (MVakK)

Union zur Férderung von Oel- und Proteinpflanzen e.V. (UFOP)

ufop

Verband der Deutschen Biokraftstoffindustrie e.V. (VDB)

VDB Zukunft tanken.

OV | D Verband der 6lsaatenverarbeitenden Industrie in Deutschland e.V.
VERBAND DER OLSAATEN- (OVID)

VERARBEITENDEN INDUSTRIE
IN DEUTSCHLAND 2



BUNDESVERBAND
Bioenergie e.V.

Position zum Regierungsentwurf (RegE) fir ein Gesetz zur Weiterentwicklung der
Treibhausgas-Minderungs-Quote (THG-Quote), Bundesrat-Drucksache 152/21

Die im Bundesverband Bioenergie (BBE) organisierten Verbande der Biokraftstoffwirtschaft
begriiRen das Vorhaben der Bundesregierung, mit dem vorliegenden Gesetzentwurf die im
Koalitionsvertrag vorgesehene Weiterentwicklung der THG-Quote den Anteil erneuerbarer
Energien im Verkehrssektor signifikant zu erhéhen. Die konkrete Ausgestaltung dieses Ziels
sollte technologieoffen erfolgen und dabei das Klimaschutzpotenzial aller nachhaltiger
Erflllungsoptionen vollstandig ausschopfen. Hierzu sind folgende Anderungen an den Planen
der Bundesregierung notwendig:

1. Zugiger und gleichmaRiger Hochlauf der THG-Quote (8§ 37a Abs. 4 Satz 2 BImSchG-
E): Nach dem Regierungsentwurf ist eine THG-Quote in H6he von 22 Prozent fur das Jahr
2030 vorgesehen. Das ambitionierte Zielniveau ist zu begriufRen. Fir wirksame
Klimaschutzbemihungen ist allerdings eine Verstetigung des Anhebungspfades
erforderlich, die die als physischen Beitrag etablierte Emissionsminderungsleistung der
bestehenden Erflllungsoptionen absichert und dadurch Investitionen in erneuerbare
Kraftstoffe bewirkt. Dafiir wird folgender gleichméaRiger Aufwuchspfad vorgeschlagen:

2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

RegE 6,0% | 6,5% | 7,0% | 8,0% | 8,0% | 10% | 10% | 14,5% | 14,5% | 22%

Vorschlag | 6,5% | 8,0% | 9,0% | 10% | 12% | 14% | 16% | 18% 20% 22%

Zur Erreichung der verbindlichen und sanktionsbewehrten Klimaschutzziele nach dem
Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) sowie den européischen Klimaschutzvorgaben sind im
Verkehrssektor grundsatzlich deutlich hohere Anteile an erneuerbaren Energien
erforderlich?.

2. Verzicht auf Mehrfachanrechnungen alternativ zu dem beschriebenen ambitionierten
Hochlauf der THG-Quote, beispielsweise fur Ladestrom, der Ubererfiillung der Unterquote
fur fortschrittliche Biokraftstoffe und von grinem Wasserstoff (8 37a Abs. 5 BImSchG-E in
Verbindung mit der 38. BImSchV): Mehrfachanrechnungen bedeuten eine grundsatzliche
Abkehr von der bisherigen bilanziellen Ermittlung der Netto-Treibhausgaseinsparungen
und Uberzeichnen den tatsachlichen Klimaschutzbeitrag einzelner Erfillungsoptionen. Der
Birokratieaufwand fur die Quotenverpflichteten und die Quotenstelle wird
unverhaltnismafig erhoht. Die Regelung weicht zudem von den europdischen Vorgaben

Lvgl. etwa DBFZ, abrufbar unter
https://www.dbfz.de/fileadmin/user upload/Referenzen/Statements/Hintergrundpapier Weiterentwickl
ung_THG-Quote.pdf).

3


https://www.dbfz.de/fileadmin/user_upload/Referenzen/Statements/Hintergrundpapier_Weiterentwicklung_THG-Quote.pdf
https://www.dbfz.de/fileadmin/user_upload/Referenzen/Statements/Hintergrundpapier_Weiterentwicklung_THG-Quote.pdf

BUNDESVERBAND
Bioenergie e.V.

geman Art. 7a der Kraftstoffqualitatsrichtlinie (FQD) ab, die es den Mitgliedstaaten zwar
grundsatzlich gestatten, erneuerbaren Strom zur Anrechnung zuzulassen, aber keine
Mehrfachanrechnung vorsehen. Mehrfachanrechnungen widersprechen auf3erdem der
EU-Klimaschutzverordnung (ESR) und dem KSG. Es bedarf zudem einer gesetzlichen
Festlegung etwaiger Mehrfachanrechnungen (vgl. auch Punkt 10).

. Anhebung der Obergrenzen fir nachhaltige Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse (8 37d
Abs. 2 Nr.7 BImSchG-E in Verbindung mit § 13 der 38. BImSchV) von geplanten 4,4
Prozent (energetisch) auf die gemafd Art. 26 Abs. 1 Richtlinie (EU) 2018/2001 (RED II)
zulassige Hochstgrenze (energetischer Anteil konventioneller Biokraftstoffe an
Gesamtenergie im Verkehr des Jahres 2020 zzgl. einem Prozentpunkt): Die im
Regierungsentwurf vorgesehene Obergrenze von 4,4 Prozent steht im Widerspruch zu
dem im von der Bundesregierung im Juni 2020 beschlossenen Nationalen Energie- und
Klimaplan (NECP) angestrebten maximalen Anteil von Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse
von 5,3 Prozent. An dieser der EU-Kommission im Juni 2020 mitgeteilten Obergrenze ist
festzuhalten. Aus diesem Grund wund zur Ausschopfung des nachhaltigen
Klimaschutzpotenziales von Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse sollte die Obergrenze flr
die Anrechnung nachhaltiger Biokraftstoffe mindestens 5,3 Prozent (energetisch) betragen.
Diese energetische Obergrenze ist keine Quotenverpflichtung.

Zudem wird angeregt, die Obergrenze fiir die Anrechenbarkeit abfallbasierter Biokraftstoffe
aus Rohstoffen nach Annex IX B der RED Il moderat anzuheben (8 37d Abs. 2 Nr. 7
BImSchG-E in Verbindung mit § 13a der 38. BImSchV). Projekte, die zum Ziel haben,
zusatzliche heimische Abfallstréme nutzbar zu machen, wie die Sammlung gebrauchter
Speisetle aus deutschen Haushalten, erhielten somit eine verlassliche Absatzperspektive.

Bei der Festlegung der Obergrenzen ist zu berlcksichtigen, dass die prozentualen
Obergrenzen fur die Anrechenbarkeit von anbaubiomasse- oder abfallbasierten
Biokraftstoffen zu einem schrittweisen Rickgang der absoluten Verbrauchsmengen
fuhren, sobald der Energieverbrauch im Verkehr abnimmt. Es ist deshalb klimapolitisch
ratsam, die Obergrenzen regelmafig durch sukzessive Anhebung dem sinkenden
Energieverbrauch im Verkehrssektor umgekehrt-proportional anzupassen. So wird
sichergestellt, dass in den kommenden Jahren der Klimaschutzbeitrag des
Fahrzeugbestandes nicht sinkt. Aufgrund der Lenkungswirkung missen die Obergrenzen
im BImSchG selbst geregelt und dirfen nicht untergesetzlich auf dem Verordnungswege
der Verwaltung Uberlassen werden (vgl. auch Punkt 10).

. Wirkungsvolle automatische Erhéhung der THG-Quote im Falle des Uberschreitens
festgelegter Ladestrommengen (8 37h BImSchG): Die Einfihrung eines Mechanismus zur
Anpassung der THG-Quote zum Schutz anderer Erflllungsoptionen vor einer Verdrangung
durch die Anrechnung der E-Mobilitt ist grundséatzlich begriRenswert. Der in 8§ 37h
BImSchG vorgeschlagene Mechanismus stellt allerdings keine ausreichend geeignete
Lésung dar, um die Verdrdngung bestehender Erflillungsoptionen (Biokraftstoffe aus
Anbaubiomasse sowie aus Abféllen/Reststoffen gemald Anhang IX Teil B, e-Fuels etc.)
kompensieren zu konnen. Der im Entwurf vorgeschlagene Mechanismus tragt dem
maoglichen exponentiellen Wachstum der Elektromobilitat unzureichend Rechnung, weil
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eine erforderliche Erh6hung der THG-Quote frilhestens im zweiten Jahr nach Feststellung
des Anpassungsbedarfs mdglich sein und sich zudem an der Summe der absoluten, zwei
Jahre alten Menge Ladestrom orientieren soll. Uberdies sind die vorgesehenen
Schwellenwerte, deren Uberschreitung eine automatische Erhéhung der THG-Quote zur
Folge haben soll, deutlich zu hoch angesetzt, insbesondere ab dem Jahr 2025.

Fur eine kurzfristig wirksame, automatische Anpassung der THG-Quote werden zwei
alternative Mechanismen vorgeschlagen:

o Dazu kdnnte die Zahl der E-Fahrzeuge vor Ende des laufenden Quotenjahres auf Basis
der Zulassungen der ersten drei Quartale hochgerechnet und die dabei zu erwartende
Ladestrommenge durch Multiplikation mit dem Standardverbrauch eines E-Fahrzeuges
ermittelt werden. Dies erlaubt es, sehr kurzfristig zu reagieren, um damit den
Klimaschutzbeitrag anderer Erfullungsoptionen zu sichern und die jahrlichen
Klimaschutzziele tatsachlich zu erfillen.

e Alternativ_koénnte die Erhéhung um die festgestellte prozentuale Ubererfiillung auf
Grundlage des Wertes des jeweils laufenden Jahres erfolgen. Durch die Streichung
des Wortes ,frihestens® in § 37h Abs. 2 Satz 3 BImSchG-E ist dafiir zu sorgen, dass
die Anpassung immer spatestens fiir das Gbernéchste Quotenjahr erfolgt.

Bei beiden Verfahren sollte zur Berechnung der automatischen Anhebung der THG-Quote
die angesetzte Ladestrommenge des folgenden (Variante a) oder Ubernachsten
Quotenjahres (Variante b) um die festgestellte prozentuale Ubererfiillung erhoht werden.
Bisher ist vorgesehen, dass die Erhohung der halben bis eineinhalbfachen
Treibhausgasminderung entspricht, die durch die Menge an elektrischem Strom erzielt
wird.

. GleichmaRige Erhéhung der Unterquote fur fortschrittliche Biokraftstoffe gemani
Anhang IX Teil A (8837b Abs. 5 Nr. 9, 37d Abs. 2 BImSchG-E in Verbindung mit der 38.
BImSchV): Die Unterquote fir fortschrittliche Biokraftstoffe auf Grundlage von Abfall- und
Reststoffen sollte aufgrund der schon heute gegebenen Mengenverfiigbarkeit bereits im
Jahr 2022 von 0,1 auf 0,7 Prozent, 2,2 Prozent ab dem Jahr 2025, 2,7 Prozent ab dem
Jahr 2027 und 3,5 Prozent ab dem Jahr 2030 (ohne Doppelanrechnung) angehoben
werden. Gleichzeitig sollte die Pénale fir das Verfehlen der Unterquote auf mindestens 50
Euro/GJ steigen, um ausreichende Anreize fur Investitionen als Voraussetzung fur den
Markthochlauf fortschrittlicher Biokraftstoffe zu setzen. Der Mindestanteil muss im
BImSchG selbst geregelt und darf nicht untergesetzlich auf dem Verordnungswege der
Verwaltung Uberlassen werden (vgl. auch Punkt 10).

Keine Anrechnungen vergdllten Ethanols auf die THG-Quote durch Verzicht auf die
Streichung von 8§ 37b Abs. 3 Satz 1 BImSchG-E: Die vorgesehene Regelung erhdht den
ohnehin zunehmenden Importdruck fur vergalltes Ethanol aus den USA und Brasilien, weil
die Anrechnung von vergalltem Bioethanol auf die THG-Quote ab 2022 ermdglicht werden
soll. Bisher kann nur unvergalltes Produkt angerechnet werden. Diese Anderung wiirde die
europaische Bioethanolwirtschaft absehbar schwéchen. Der Grund hierflr liegt in
unterschiedlichen Wettbewerbsbedingungen beim Anbau der zur Ethanolherstellung etwa
5
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in Brasilien oder den USA verwendeten Agrarrohstoffe (Mais, Zuckerrohr etc.). In diesen
Landern werden nicht nur unfaire staatliche Agrarsubventionen und Investitionsbeihilfen
gewahrt, sondern auch gentechnisch verédnderte Sorten genutzt. Aul3erdem werden
beispielsweise in  Brasilien beim Zuckerrohranbau dutzende verschiedene
Pflanzenschutzmittel verwendet, die in der EU verboten sind.

Ausschluss von POME (Palm QOil Mill Effluent) von der geplanten Doppelanrechnung
im Falle der Ubererfillung der Unterquote fiir fortschrittliche Biokraftstoffe gemaR Anhang
IX Teil A, um den angestrebten Ausschluss der Quoten-Anrechnung von Palmdl als
Rohstoff nicht zu konterkarieren: Es lauft den Klimaschutzzielen entgegen, wenn durch die
Unterquote die Verwendung von nicht nachhaltig zertifizierten Rohstoffen geférdert wird.
Ob die Menge des eigentlich als Abfall entstehenden POME kinstlich erhéht wird, ist
schwer zu Uberprifen. Damit wirde zudem die im Rahmen der RED intendierte
Verscharfung bei der Nachhaltigkeitszertifizierung von Anbaubiomasse (Ausschluss von
high iLUC-Rohstoffen) konterkariert. Deutschland liefe infolge der fir Marktteilnehmer
attraktiven Doppelanrechnung von POME (Ubererfiillung der Unterquote) Gefahr, zu einem
wachsenden Absatzmarkt dieses Rohstoffs zu werden. Dieser drohenden Entwicklung
sollte begegnet werden, indem POME von der Doppelanrechnung ausgenommen wird.

Zulassung von Biomasse fur die Herstellung von grinem Wasserstoff in 8 37b Abs.
8 BImSchG: Die selektive regulatorische Foérderung einzelner Erneuerbarer-Energien-
Technologien ist nicht sachgerecht, verzerrt den Wettbewerb und schadet dem
Klimaschutz. Grundsatzlich sollte die Forderung alle denkbaren Technologien umfassen,
insbesondere sollte daher nachhaltige Biomasse als Rohstoff zur griinen
Wasserstoffproduktion rechtliche Anerkennung finden. Dafir sollte sich die
Bundesregierung auch im Rahmen der laufenden Revision der RED Il auf EU-Ebene
einsetzen.

Zulassung von biogenem CO, bei der Herstellung strombasierter Energietrager (8
37a Abs. 5 BImSchG-E): Im Regierungsentwurf sind strombasierte Energietrager als
Erflllungsoption zugelassen, jedoch nur, wenn sie ,nicht-biogenen Ursprungs” sind (§ 37a
Abs. 5 Satz 1 Nr. 6-8 BImSchG-E). Damit besteht die Gefahr, dass ohne sachlichen Grund
die Nutzung von biogenem CO;, das z.B. als Nebenprodukt bei der Biogasaufbereitung
oder der Herstellung von Bioethanol anfallt, ausgeschlossen wird. Dieser Ausschluss von
Biomasse als CO2-Quelle verzerrt den Wettbewerb zwischen einzelnen Technologien zur
CO2-Gewinnung und hemmt Innovationen im Bereich neuer Kraftstofftechnologien. Hier
bedarf es einer gesetzlichen Klarstellung.

Gesetzliche Regelung wesentlicher Elemente der THG-Quote: Die Obergrenze flr
nachhaltige Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse, die Anrechnung von Biokraftstoffen aus
Rohstoffen mit einem hohen Risiko indirekter Landnutzungsanderungen und die
vorgesehenen Mehrfachanrechnungen fir bestimmte Erfullungsoptionen, insbesondere fir
Ladestrom, missen im BImSchG selbst und nicht in den entsprechenden Verordnungen
(8 37a Abs. 5 Satz 2 BImSchG-E) geregelt werden. Diese Regelungen sind wesentliche
Elemente der THG-Quote, die nicht allein der Bundesregierung tiberlassen werden durfen.
Sie sollten zumindest einem Parlamentsvorbehalt unterliegen. Dem entsprechend sind die
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umfangreichen Verordnungsermachtigungen zu &ndern bzw. zu begrenzen. Inshesondere
ist kein sachlicher Grund ersichtlich, einerseits die Doppelanrechnung der
Erfullungsoptionen nach 8§ 37a Abs. 5 Nummer 6 bis 8 BImSchG-E, z. B. fur PtL/PtX-
Kraftstoffe gesetzlich zu regeln, andererseits die Festlegung der Mehrfachanrechnung von
Ladestrom nach 8§ 37a Abs. 5 in Verbindung mit § 37d Abs. 2 Nr. 11 BImSchG-E allein der
Verwaltung zu Uberlassen.

Co-Processing biogener Ole nicht weiter zulassen (8 37b Abs. 5 und Abs. 8 BImSchG
in Verbindung mit 8 10 37. BImSchV): Die weitere Zulassung einer Anrechnung von
biogenen Olen, die in einem raffinerietechnischen Verfahren gemeinsam mit
mineraldlstammigen Olen hydriert wurden, auf die Treibhausgasminderungs-Quote (Co-
Processing) gefahrdet unnétig mittelstandische Investitionen in die Produktion von
Biodiesel und damit regionale Arbeitsplatze und Wertschopfung. Sie wird als zusatzliche
Erfullungsoption nicht bendtigt, da alle innerhalb der Obergrenzen anrechenbaren
biogenen Ole, ob anbaubiomasse- oder abfallbasiert, problemlos in bestehenden
Biodiesel-Anlagen verarbeitet werden kdnnen. Zudem bringt Co-Processing keinerlei
zusatzlichen Klimanutzen und verhindert die Produktion von Glycerin als Koppelprodukt
der Biodieselproduktion, welches zum Beispiel fur die Herstellung von
Handdesinfektionsmitteln bendtigt wird.

Ausschluss der Anrechenbarkeit so genannter Upstream-Emission-Reduction-
MaRnahmen (UER) auf die THG-Quote (837a Abs. 5 Nr. 5 BImSchG-E in Verbindung mit
der UER-Verordnung): Derartige MaRnahmen zur THG-Reduktion sind nicht auf die CO»-
Minderungsziele des nationalen Verkehrssektors anrechenbar. Aktuell kann die THG-
Quote mit bis zu 1,2 Prozentpunkten durch Upstream-Emissionsminderungen erfullt
werden. Diese Erfullungsoption muss entfallen, da sie die Forderung der Nutzung
erneuerbarer Energien im Verkehrssektor konterkariert und keinen Beitrag zur Erfiillung
der Vorgaben der EU-Klimaschutzverordnung (ESR) und des Bundes-
Klimaschutzgesetzes leistet.

Anpassung 10. BlmSchV _/ Streichung der Schutzsorte / Erhdéhung der
Beimischungsanteile in Benzin _und Diesel: Grundsatzlich ist die Bundesregierung
gefordert, die Kraftstoffstrategie weiterzuentwickeln, um der Notwendigkeit eines starkeren
Klimaschutzbeitrages der Kraftstoffe gerecht zu werden. Die heute verfigbaren
Biokraftstoffe, die voll versteuert in Verkehr gebracht werden, missen einen wachsenden
Beitrag zur THG-Minderung im Kraftstoffmix leisten kdnnen. Hierzu missen die méglichen
Beimischungsanteile zu Benzin und Diesel erhoht werden. Grundlage muss eine zwischen
den zustandigen Bundesministerien und Wirtschaftsverbanden abgestimmte ,Roadmap
Alternative Kraftstoffe* sein, analog zur ,Roadmap Biokraftstoffe* im Jahr 2007, als die
energetische Quotenverpflichtung eingefiihrt wurde. Durch die wachsende Zahl von E-
Fahrzeugen wird der Kraftstoffverbrauch abnehmen; um den Klimaschutzbeitrag der
markteingefuhrten Erflllungsoptionen zu sichern, missen diese Biokraftstoffmengen in
hoheren Beimischungsanteilen eingesetzt werden. So muss die Verpflichtung der
Mineral6lwirtschaft, an allen Tankstellen Super (E5) anbieten zu missen, entfallen, so dass
die Mineraldlwirtschaft die Wahlfreiheit erhalt, den erneuerbaren Anteil im Benzin innerhalb
der gultigen bzw. angepassten Kraftstoffnorm fir Ottokraftstoffe zu erhéhen. Im Falle von
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Biodiesel erméachtigt die Kraftstoffqualitatsrichtlinie (FQD, Artikel 4 Absatz 1) die
Mitgliedsstaaten bzw. die Wirtschaftsbeteiligten, hthere Beimischungen im Dieselkraftstoff
anzubieten; Voraussetzung ist eine entsprechende Verbraucherinformation. Die
Umsetzung der RED Il in Form der Weiterentwicklung der Treibhausgasquote erfordert
diese erganzende Malinahme als wirksamen Beitrag zur Erfullung des KSG und flankiert
die Umsetzung des Brennstoffemissionshandelsgesetzes (BEHG). Zu erwarten ist
ebenfalls eine Signalwirkung in der Europaischen Union. Die Mitgliedsstaaten stehen
grundsatzlich vor derselben Herausforderung, weil das EU-Klimaschutzziel auf mindestens
55 % erhoht werden wird.

Berlin, 24. Februar 2021
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VDB-Forderungen

Gleichmagiger Anstieg der THG-Quote statt grof3er Sprunge
'=> Starkt Investorenvertrauen und Planungssicherheit
=» Bewirkt mehr THG-Einsparungen I I I I
=> Verhindert Kannibalisierung der Erfullungsoptionen
Hochstgrenze fur Anbaubiomasse im BImSchG regeln und auf 5 3% anheben

=> Wie im Nationalen Energie- und Klimaplan (NECP) o' zl
‘ g

=» Sichert den Klimaschutzbeitrag ab g

§ 37h scharfschalten
=> THG-Quote gleich im Folgejahr und deutlich starker anheben @

=> Verhindert Verdrangung der anderen Erfullungsoptionen durch E-Mobilitat

Doppelanrechnung von POME streichen
=> Besondere Forderung bereits etablierter Rohstoffe nicht erforderlich X2
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Prof. Dr. Hermann Harde (em.) 18. April 2021
Helmut-Schmidt-Universitat, Hamburg
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Die vorliegende Stellungnahme gibt nicht die Auffassung des Ausschusses wieder, sondern liegt
in der fachlichen Verantwortung des/der Sachverstdndigen. Die Sachverstdandigen fiir
Anhoérungen/Fachgesprache des Ausschusses werden von den Fraktionen entsprechend dem
Stédrkeverhiltnis benannt.

Stellungnahme zum Gesetzentwurf: T

und nukleare Sicherheit

Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungs-Quote Assehussdruckeacho
19(16)560-C
6ANnh. am 21.04.21

1. Vorbemerkung 19.04.2021

Deutschland hat sich schon vor Jahren dazu bekannt, bis 2050 moglichst komplett klimaneutral zu werden. Aller-
dings ist vielen Entscheidungstragern wohl nicht wirklich bewusst, mit welchen Konsequenzen ein vollstandiger
Ausstieg aus der Versorgung durch Kernkraft und fossile Brennstoffe verbunden ist und wie eine gesicherte Ener-
gieversorgung gewahrleistet werden kann, wenn alle konventionellen Kraftwerke abgeschaltet werden.

Mittlerweile will auch die Europdische Union dem deutschen Beispiel folgen, und das neu gewahlte EU Parlament
hat auf einer seiner ersten Sitzungen im November 2019 mit 65% der Stimmen beschlossen, den Europdischen
Klimanotstand auszurufen. Die Frage ist dabei nur, wodurch wird es zu solch einem Notstand kommen, durch
einen menschlich verursachten Klimawandel oder eine verfehlte Energiepolitik?

Ehe ein Klimanotstand ausgerufen wird oder Gesetzesentwiirfe beraten werden, die etwas regeln sollen, was
womaoglich gar nicht zu regeln ist, sollten vor allem zunachst die Ursachen und Grundlagen eines Klimawandels
verldsslich geklart sein. Leider besteht aber mittlerweile geradezu ein Wettbewerb zwischen einigen Forscher-
gruppen, sich in prognostizierten Horrorszenarien gegenseitig zu Uberbieten, dies mit dem "Erfolg", dass solche
Prognosen besondere Aufmerksamkeit bei den Medien finden und sich unsere Entscheidungstrager zu schnellem
Handeln verpflichtet fiihlen, in dem Glauben die Welt doch noch retten zu kénnen. Dabei stiitzen sich viele dieser
Studien und vorgestellten Szenarien keinesfalls auf ein eindeutig gesichertes physikalisches Fundament, sondern
sind eher Computerspiele, die das wiedergeben, was vorher eingegeben wurde. Daher gibt es auch erhebliche
Zweifel an der vollig widerspriichlichen These eines rein menschlich verursachten Klimawandels, und es ist ein
groRer Irrtum anzunehmen, dass 97% der Klimawissenschaftler oder noch mehr von einer anthropogenen globa-
len Erwdarmung ausgehen wirden.

Nicht um sonst gibt es mittlerweile verschiedenste Zusammenschliisse und Petitionen von Wissenschaftlern auf
der ganzen Welt, die zu einer sachlicheren und wissenschaftlich abgesicherten Betrachtung des Klimawandels
aufrufen, vor allem frei von Ideologie oder Glauben. Dies sind keine Klimaleugner oder Querkdpfe sondern Realis-
ten, die auch natirliche Ursachen des Klimawandels einbeziehen und dies auch sehr wohl begriinden kénnen.

Naturgesetze und wissenschaftliche Theorien werden eben nicht durch Abstimmungen wie in der Politik festge-
legt, sondern entstehen aus Beobachtungen und Erkenntnissen, die in sich widerspruchsfrei sein miissen.

Deshalb kann eine Klima- und Energiepolitik nur Bestand haben und auch Akzeptanz in der Bevolkerung finden,
wenn sich diese Politik auf gesicherte Erkenntnisse stiitzen kann und nicht auf Spekulationen oder Glauben. Sinn-
volle Beratungen zu einem Gesetzesentwurf Uber die Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungs-Quote
erfordern daher, zunachst einmal zu klaren,

- welchen Beitrag fossile Energietrager zu dem beobachteten CO,-Anstieg in der Atmosphare liberhaupt beitra-
gen kénnen und
- wie weit sich ein solcher Beitrag dann auf das Klima auswirken kann.

Dariber hinaus ist bisher nicht geklart,

- woher ausreichender Strom kommen soll, wenn Deutschland bis 2050 Kohle, Gas, Ol, und Kernenergie erset-
zen will, um eine Null-Emissionspolitik umzusetzen,

- wie eine wirkliche Vergleichs-Emissionsbilanz aussieht, die einen mehr als 10x so hohen Materialeinsatz sowie
den gut 1.000-fachen Flachenbedarf von erneuerbaren Energietragern mit einbezieht,

- welche Auswirkungen damit auf die Wirtschaft, das soziale System und die Umwelt zukommen und

- wie eine solche Null-Emissions-Politik bezahlt werden kann.

In dieser Stellungnahme wird daher zunachst auf einige grundlegende Zusammenhange zu Klimaeinflissen einge-
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gangen, abgestitzt auf den aktuellen wissenschaftlichen Kenntnisstand, und im weiteren auf die Umsetzbarkeit
sowie die zu erwartenden Folgen einer fortschreitenden Energiewende-Politik hingewiesen. Hierzu wird in Ab-
schnitt 2 zunachst an die internationalen Vereinbarungen zum Ausstieg aus den fossilen Brennstoffen erinnert.
Abschnitt 3 benennt einige wesentliche Zusammenhange und EinflussgroRRen, die unser Klima mitbestimmen und
zu einer deutlich anderen Bewertung des Einflusses von CO, auf unser Klima fihren, als dies vom Intergovern-
mental Panel on Climate Change (IPCC - Welt-Klimarat) [1] dargestellt wird. In Abschnitt 4 ist der aktuelle Energie-
verbrauch in Deutschland aufgefiihrt, aufgeschlisselt nach den verschiedenen Energietragern. Abschnitt 5 be-
handelt die erforderlichen InstallationsmaRnahmen, die fir eine angestrebte Klimaneutralitat erforderlich waren
und zeigt gleichzeitig die Widerspriichlichkeit einer rein Griinen Energiepolitik auf. In Abschnitt 6 wird auf die zu
erwartenden Kosten einer Energiewende-Politik eingegangen und in Abschnitt 7 eine abschlieBende Bewertung
eines Ausstiegs aus der fossilen Energie mit den daraus resultierenden Folgen fiir die kiinftige Energieversorgung,
fiir das Klima und die Umwelt vorgenommen.

2. Vereinbarungen zum Ausstieg aus den fossilen Brennstoffen

1997 unterzeichneten die Mitgliedstaaten der United Nations Framework Convention on Climate Change
(UNFCCC - UN-Klimarahmenkonvention) eine erste Vereinbarung zur Reduzierung von Treibhausgasemissionen,
die bekannt ist als Kyoto-Protokoll [2]. Auch wenn erst nach einem langwierigen Ratifizierungsprozess dieses Ab-
kommen erst 2005 in Kraft trat, kiindigten schon sehr bald weltweit viele Politiker an, von fossilen Energiequellen
Abstand nehmen zu wollen und ihre Nutzung einzuschranken, um eine globale Erwarmung durch anthropogene
Treibhausgase zu begrenzen, die nach Auffassung einiger Klimaexperten allein fiir einen Klimawandel verantwort-
lich gemacht werden.

Entsprechend dieser Vereinbarung verpflichteten sich alle Mitgliedsstaaten

- die Emissionen von CO, bis zum Jahr 2012 mindestens um 5% gegeniiber dem Niveau von 1990 zu reduzieren,
- und fiir die Periode 2012 — 2020 sollen bis 2020 die Staaten der EU Emissionen von 20% einsparen.

Die Deutsche Regierung erklarte dartber hinaus als Selbstverpflichtung,

- Einsparungen bis 2012 von 20% und bis 2020 sogar von 40% vornehmen zu wollen.
- Entsprechend einer nationalen Vereinbarung (Nationales Klimaschutz-Abkommen) will Deutschland bis Mitte
des 21. Jahrhunderts samtliche fossile Brennstoff-Emissionen einstellen.

Wenn die Emissionen von einem der Industriestaaten oder der EU Uber den vorgesehenen Einsparungen liegen,
kann dieses Land CO,-Zertifikate von einem anderen beteiligten Land erwerben, das in der Lage ist, das Einspa-
rungskontingent zu Uberbieten. Auf diese Weise soll Klimaschutz auf einer markt-orientierten Basis und beson-
ders 6konomisch umgesetzt werden.

In 2018 veroffentlichte dann das IPCC einen "Sonderbericht zu den méglichen Auswirkungen einer globalen Er-
wdrmung von 1,5°C iiber dem vorindustriellen Niveau sowie zu hiermit verbundenen Emissionsverldufen von Treib-
hausgasen" [3]. Dieser Bericht ist eine Fortsetzung fritherer Sachstandsberichte, der 'Assessment Reports', die
neben vielen alarmistischen Auflistungen auch Modifikationen der so genannten Reprasentativen Konzentrati-
onsverlaufe (Representative Concentration Pathways - RCPs) enthalten, die vorgeben sollen, wie mit einer redu-
zierten Emissionen von CO, eine globale Erwarmung von nicht mehr als 1,5°C liber das 21ste Jahrhundert erreicht
werden kdnne. Ein maximaler Temperaturanstieg von 2°C, besser nur 1,5°C, war von den Mitgliedern der UNFCCC
auf der 21. Conference of Parties (COP 21) beschlossen worden.

Dieser Beschluss ist bekannt als das Paris-Abkommen [4] vom Dezember 2015 und wird verstanden als Nachfolge-
Vereinbarung des Kyoto-Protokolls von 1997.

Die zugrunde gelegten Emissionsverlaufe im IPCC-Sonderbericht, die von den meisten Mitgliedstaaten der
UNFCCC akzeptiert wurden, sind Simulationen mit einfachen Klimamodellen, die leider auf zum Teil unrealisti-
schen und spekulativen Annahmen einerseits zur Berechnung der CO,-Klimasensitivitdt (Temperaturanstieg bei
Verdoppelung von CO, in der Atmosphare) und andererseits zum Kohlenstoff-Kreislauf basieren (siehe auch Ab-
schnitt 3).

Diese Modelle prognostizieren einen deutlich zu hohen kumulativen CO,-Anstieg Uber das 21. Jahrhundert bzw.
eine deutlich zu kleine erlaubte Emissionsrate, die ausschlielRlich auf anthropogene Emissionen zurlickgefiihrt
wird, und sie zeigen ebenso einen deutlich groReren Temperaturanstieg, als er real beobachtet wird. Insbesonde-



re werden sowohl fiir die CO,-Konzentration wie auch fir die Temperatur natirliche Einfllisse weitgehend ausge-
schlossen und stattdessen fast ausschliefSlich menschlich verursachte Emissionen von CO, und anderen Treib-
hausgasen fiir einen bevorstehenden Untergang unseres Planeten verantwortlich gemacht.

3. Einfluss von CO; auf das Klima

Gllcklicherweise konnte der Mensch sich die vor allem im erdgeschichtlichen Zeitraum des spaten Karbon und
frihen Perm (vor etwa 300 Mio. Jahren) entstandenen fossilen Brennstoffe zunutze machen, ohne die die heutige
Industrialisierung nicht denkbar gewesen ware. Durch die Nutzung dieser fossilen Brennstoffe wird dem natdrli-
chen Kohlenstoff-Kreislauf zwischen Atmosphére, Biosphare und Ozeanen nur ein verschwindender Anteil - iber
die letzten 270 Jahre weniger als 1% der natirlichen Emissionen - wieder zugefiihrt. Flr die Flora ist die derzeitige
Konzentration von 0,04% oder 400 ppm (parts per million) an CO, eher eine untere Grenze, wobei die Pflanzen
das fir sie lebensnotwendige CO, ausschlieflich aus der Atmosphare aufnehmen kénnen und tber die Photosyn-
these hieraus die grundlegenden Kohlenwasserstoff-Verbindungen herstellen, die ein Leben auf der Erde erst
moglich machen. Dabei assimilieren sie auch dankbar das anthropogen verursachte CO, als zusatzliche Dliingung.
Eine CO,-freie Atmosphdre wdre das Ende allen Lebens und der Tod der irdischen Biosphdre.

3.1 Ursachen des CO;- und Temperaturanstiegs

Aus erdgeschichtlichen Untersuchungen an Eisbohrkernen, Stalaktiten, fossilen Pflanzenresten oder auch aus
aktuellen Untersuchungen von Temperatur- und CO,-Konzentrationsdaten zeigt sich, dass vor allem vulkanische
Aktivitdten und erhdéhte Temperaturen zu einem natirlichen CO,-Anstieg in der Atmosphare beitragen. Dies ist
auf die Ausgasung von Ozeanen und die Freisetzung von CO, bei der Dissimilation von Flora und Fauna zuriickzu-
flihren, die exponentiell mit der Temperatur zunehmen. Die heutigen anthropogenen Emissionen durch fossile
Brennstoffe und Landgewinnung tragen dabei gerade einmal 4,3% zum CO,-Gehalt in der Atmosphare bei, und
bezogen auf den Anstieg von ca. 120 ppm (iber das Industriezeitalter entspricht dies einem menschlich verur-
sachten Beitrag von 15%. Dieser Anteil steigt bei einer konstanten weiteren Emissionsrate und Temperatur auch
nicht Giber die heutigen 400 ppm wesentlich weiter an, sondern fiihrt zu einem neuen sich einstellenden Gleich-
gewicht innerhalb von wenigen Dekaden (Salby, 2013 [5], Harde, 2017a [6]; Harde, 2019 [7], Berry, 2019 [8]).

Kohlenstoff-Kreislauf: Die vom IPCC vertretenen Modelle zum Kohlenstoff-Kreislauf gehen dagegen von einer
Anreicherung des anthropogen emittierten CO, in der Atmosphare aus mit Verweilzeiten von mehr als 100.000
Jahren. Aber solche Modelle stehen im klaren Widerspruch zu grundlegenden physikalischen GesetzmaRigkeiten,
zu Messungen an CO,-Isotopologen mit einer mittleren Verweilzeit in der Atmosphare von nur wenigen Jahren,
und sie stehen im Widerspruch zu einer Absorptionsrate, die mit der CO,-Konzentration in der Atmosphére ska-
liert (Salby, 2013 [5], Harde, 2017a [6]) und nicht, wie vom IPCC angenommen, mit der Emissionsrate.

Treibhauseffekt: Die besondere Gefahr von CO, wird aber darin gesehen, dass CO, als infrarotaktives Gas die von
der Erdoberfliche ausgehende langwellige (Warme)-Strahlung absorbiert und gut zur Halfte wieder in Richtung
Erde zurlickstrahlt. Dies tragt zu einer reduzierten Netto-Abstrahlung bei und ist allgemein als atmospharischer
Treibhauseffekt bekannt, der fiir die globale Erwdarmung verantwortlich gemacht wird. So geht das IPCC davon
aus, dass die Gber das letzte Jahrhundert beobachtete Zunahme in der CO,-Konzentration von 90 ppm malgeb-
lich fur die Erwdarmung um gut 1°C verantwortlich sei. Aber auch dies steht im Widerspruch zu einem beobachte-
ten zwischenzeitlichen Temperaturriickgang in den 40er bis 70er Jahren, der vor allem {iber den solaren Einfluss
erklarbar ist, wahrend die CO,-Konzentration in dieser Zeit kontinuierlich weiter anstieg.

Die Empfindlichkeit des Klimas gegeniiber einem Anstieg von CO, wird durch ein besonders wichtiges MaR in den
Klimawissenschaften, die so genannte Gleichgewichts-Klimasensitivitat, ausgedriickt. Sie gibt die Temperaturer-
hoéhung bei einer hypothetisch angenommenen Verdopplung von CO, an und wird in den IPCC-Modellen im Mittel
mit 3,2°C bei einer Unsicherheit von 1,5 bis 4,5°C zugrunde gelegt. Durch differenziertere Betrachtungen als sie
den IPCC-Modellen zugrunde liegen, lasst sich allerdings zeigen, dass einerseits durch die stark (iberlappenden
und gesattigten Absorptionsbanden von CO, und Wasserdampf und andererseits durch den stark dampfenden
Einfluss von Konvektion und Evaporation in Form einer negativen Riickkopplung sowie durch eine deutlich redu-
zierte Wirkung von Treibhausgasen unter einer Wolkendecke sich fir die Klimasensitivitat ein fast finf mal so
niedriger Wert ergibt wie vom IPCC angenommen (Lindzen&Choi, 2011 [9]; Harde, 2014 [10]; Harde, 2017b [11]).
Dies flihrt letztlich nur zu einem Temperaturanstieg durch CO, von weniger als 0,3°C Uiber das letzte Jahrhundert.



Solarer Einfluss: Dagegen tragt entgegen den Annahmen durch das IPCC die Sonne, die auch schon vor der In-
dustrialisierung maBgeblich unser Klima diktierte, zu einer weiteren Erwarmung von knapp 0,5°C Uber das ver-
gangene Jahrhundert bei. Dieser Beitrag erklart sich aus der vor allem Uber die zweite Halfte des letzten Jahrhun-
derts leicht angestiegenen Solaraktivitat und ihrer Rickwirkung auf die Wolkenbildung sowie aus internen Oszilla-
tionen. Dabei wird durch aktuelle Ergebnisse bestatigt, dass die in die Atmosphare eintretende kosmische Hinter-
grundstrahlung einen direkten Einfluss auf die Wolkenbildung besitzt (Svensmark et al., 2017 [12]). Diese Strah-
lung wird bei erhohter Solaraktivitdt und somit erhéhtem Solarmagnetfeld leicht geschwacht, was eine Abnahme
von Kondensationskeimen in der Atmosphare und letztlich eine reduzierte Bewdlkung zur Folge hat, wie sie auch
Uber die 80er und 90er Jahre Uber Satellitenmessungen beobachtet wurde. Dies fiihrt dann ihrerseits zu einer
Verstarkung der solaren Aufheizung in Form einer positiven Riickkopplung.

Natiirlicher und Anthropogener Beitrag: Damit lasst sich die gemessene Erwarmung Uber das letzte Jahrhundert
in sehr guter Ubereinstimmung mit allen weiteren Beobachtungen und Rechnungen in Einklang bringen. Danach
zeigt sich, dass der Solareinfluss gut 60% und das CO, weniger als 40% zu der Erwdarmung Uber diesen Zeitraum
beigetragen haben (Harde, 2017b [11]). Eine sehr aktuelle Diskussion zu den natiirlichen Einfliissen gibt Ref. 13.

Da nur etwa 15% des globalen CO,-Anstiegs anthropogenen Ursprungs sind, bleiben gerade einmal 15% von
0,3°C, also weniger als 0,05°C Uber, die dem Menschen in der Gesamtbilanz zuzuschreiben sind. Angesichts dieses
verschwindend kleinen Beitrags, an dem die Deutschen wiederum nur zu 2,1% beteiligt sind, ist es absurd an-
nehmen zu wollen, dass ein Ausstieg aus den fossilen Brennstoffen auch nur im Entferntesten einen Einfluss auf
unser Klima haben kénnte. Anderungen unseres Klimas gehen auf natiirliche Wechselwirkungsprozesse zuriick,
die unseren menschlichen Einfluss um GrofRenordnungen lbersteigen.

3.2 Zweifelhafte Modellannahmen

Die offiziellen Klimamodelle gehen von so zweifelhaften Annahmen aus, dass fast die Halfte aller anthropogenen
Emissionen fir viele tausend Jahre in der Atmosphére verbleiben wiirden und dass natirliche Klimaveranderun-
gen lber das Industriezeitalter keine Rolle gespielt haben. Dabei wird ausgerechnet die Kleine Eiszeit als Bezug
herangezogen, Uber die das Klima sich in einem stabilen Gleichgewicht befunden haben soll. Solche Annahmen
fiithren zwangslaufig zu einer erheblichen Uberbewertung des menschlichen Einflusses auf unser Klima. Dies zeigt
sich auch in den Prognosen fiir unsere aktuelle Temperaturentwicklung, die durch diese Modelle mit einer deut-
lich zu grofRen Klimasensitivitat trotz der Vernachlassigung von natdirlichen Einflissen allesamt zu hoch ausfallen.

Mit diesen Modellen wird dann ermittelt, welche anthropogenen Emissionen noch zulassig sind, um das 1,5°C-Ziel
von Paris einhalten zu kénnen. Hierfiir werden bis Ende des Jahrhunderts weltweit noch 700 Mrd. Tonnen CO,
zugestanden, ein Beitrag, der kleiner ist als die nattirlichen Emissionen von 730 Mrd. Tonnen Uber ein Jahr. Von
den noch zuldssigen 700 Mrd. Tonnen entfallen allein schon fast 40% auf das von den Menschen selbst produzier-
te und ausgeatmete CO,. Mit jedem Atemzug erhdhen wir die CO,-Konzentration in der ausgeatmeten Luft um
rund einen Faktor Hundert. Das ergibt ca. 1kg pro Mensch und pro Tag. Bei einer erwarteten mittleren Bevolke-
rung von 9 Mrd. Menschen (iber dieses Jahrhundert sind das tber 365 Tage und 80 Jahre etwa 263 Mrd. Tonnen,
also 38%. Dabei stellt sich die berechtigte Frage, ob der Mensch und ein solcher Beitrag noch zur Natur zahlt oder
als externe Storung zu betrachten ist. Ab 2100 jedenfalls muss die Atmung von Mensch und Nutztieren danach
eingestellt werden, damit nach den IPCC-Berechnungen die Welt noch gerettet wird. Aber vielleicht kann den
Menschen ein Teil gutgeschrieben werden, da ja wenigstens ihre Erndhrung dem natirlichen CO,-Kreislauf ent-
stammt, die auch sonst Teil dieses Kreislaufs ware.

3.3 Gesicherte Klimawissenschaft?

Wir haben sicher nach Wegen zu suchen, dem ziigellosen Konsum und der Ressourcenverschwendung Einhalt zu
gebieten, ohne dabei die Grundlagen unseres Wohlstands und unseres Wirtschaftssystems zu gefahrden. Aber
wenn sich mittlerweile durch viele unabhangige Studien zeigt, dass es nur einen verschwindend keinen Einfluss
von menschlich verursachten Emissionen auf den Klimawandel gibt, der fast ausschlieRlich natiirliche Ursachen
besitz, dann ist ein dringender Paradigmenwechsel angesagt.

Wissenschaftler, die heute auf gravierende Inkonsistenzen einer Anthropogenen Globalen Erwdrmungs-Theorie
(AGW-Theorie) hinweisen oder einseitige Interpretationen hierzu infrage stellen, werden 6ffentlich diskreditiert,
von Forschungsmitteln ausgeschlossen, Forschungsbeitrage in Zeitschriften unterdriickt und wie in Australien
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unlangst wiederholt erfolgt, sogar von ihrer Universitdt beurlaubt oder entlassen. Schlielich handelt es sich um
"settled climate science", die von einer angeblich Gberwaltigenden Mehrheit der Klimawissenschaftler vertreten
wird. Zweifel an dem schadigenden Einfluss von CO, auf die Umwelt und das Klima dirfen nicht zugelassen wer-
den, schlieBlich geht es um nichts geringeres als die Rettung unseres Planeten.

Aber wissenschaftlich anerkannte Vorstellungen mussten schon mehrfach nachtraglich korrigiert werden, weil sie
sich allzu sehr am Glauben und nicht an Fakten orientierten, denken wir an die Darwin'sche Entwicklungstheorie
oder die Wegener'sche Theorie zur Kontinentalverschiebung. Was wir als Wahrheiten bezeichnen, hangt auch
malgeblich von unserem Erkenntnisstand ab. Deswegen ist auch in den Klimawissenschaften, die sich mehr zu
einer Ideologie und Weltanschauung als einer seriésen Wissenschaft entwickelt haben, eine grundlegende Uber-
priifung der Hypothesen und eine Abkehr von einer mittlerweile breit etablierten Klimaindustrie angesagt. Wis-
senschaft darf sich nicht von Kommerz, von Politik oder einer Ideologie irreleiten lassen. Es ist vielmehr die genui-
ne Aufgabe von Universitdten und staatlich geférderten Forschungseinrichtungen, gerade widerspriichlichen
Themen nachzugehen und hierflir eine unabhangige, freie Forschung sicherzustellen, die uns ehrliche Antworten
gibt, auch wenn diese Antworten oftmals komplex und nicht in einen gewlinschten politischen Kontext passen.

4. Energie-Verbrauch in Deutschland

Sehen wir uns die Energiebilanz und die Anstrengungen Deutschlands an, um bis 2050 'klimaneutral' zu werden.
Uber die zuriickliegenden Jahre war der Primar-Energie-Verbrauch (PEV) Deutschlands relativ konstant. In 2017
waren dies 13.525 PJ und in 2018 13.106 PJ = 3,64 PWh (Peta Watt*Stunden) = 3,64 Bill kWh (Bundesministerium
flir Wirtschaft und Energie [14]). Der Verkehrssektor hatte hieran einen Anteil von etwas mehr als einem Viertel
mit 0,98 PWh (Umweltbundesamt [15]). Aufgrund von Ubertragungsprozessen und einem begrenzten Wirkungs-
grad bei der Konversion von Energie einer Form in eine andere betragen die typischen Verluste von PEV zum End-
Energie-Verbrauch (EEV) 35%. Hier und im Weiteren werden die Zahlen von 2018 herangezogen, die mittlerweile
weitgehend bestatigt sind.

Primar-Energie-Verbrauch in Deutschland fiir 2018
Gesamt-Energie: 13.106 PJ = 3,64 PWh = 3,64 Bill kWh
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Bis jetzt wird der bei weitem grofSte Anteil an der Energieversorgung sichergestellt durch fossile Brennstoffe wie
Mineraldl, Erdgas und Kohle, wahrend die so genannten Erneuerbaren Energien lediglich 13,8% hierzu beisteuern.
Von diesen tragt die Biomasse mit 6,4% noch den grofSten Anteil bei, aber Experten nehmen an, dass ein weiterer
Ausbau deutlich limitiert ist. Das gleich gilt flir die Wasserkraft. Somit stellt sich die grundlegende Frage, wie weit
Windkraft und Photovoltaik - in 2018 zusammen nicht mehr als 4,3% - wirklich in der Lage sind, die fossilen
Brennstoffe und auch die Kernenergie als verladssliche Quellen zu ersetzen. In 2018 konnten die Erneuerbaren
gerade einmal einen Zuwachs von 0.6% verzeichnen.

Fiir die Erzeugung elektrischer Energie verbesserte sich der Anteil an Erneuerbaren immerhin um 1.7% in 2018
and stieg auf 34.9% an. Aber selbst bei einer Zunahme der durch Wind-Kraft-Anlagen (WKAs) erzeugten Leistung
von 60 GW auf 100 GW Nennleistung bis 2030, wie dies von der Deutschen Netz-Agentur geplant ist, und unter



Bruttostromerzeugung in Deutschland fir 2018: 647 TWh
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der Annahme des gleichen Verbrauchs von 647 TWh pro Jahr wie zur Zeit, kann regenerative Energie lediglich 300
TWh abdecken:

- 17.2% x 100 GW/60 GW durch Wind-Energie — 185.5 TWh, und
- 17.7% von anderen Erneuerbaren — 114.5 TWh.

Das sind nicht einmal 50% der bendtigten Elektrischen Energie und nur 16% der Primarenergie.

Dabei ist realistischerweise davon auszugehen, dass mit reduzierter fossiler und nuklearer Energie der Bedarf an
elektrischer Energie erheblich weiter ansteigen wird, und es bleibt nach wie vor die Frage, wie die fehlende Ener-
gie durch Erneuerbare erzeugt und dies auch finanziert werden kann.

Um so mebhr ist es verwunderlich - abgesehen von den grundsdtzlichen Anmerkungen in Abschnitt 3 -, eine Treib-
hausgasminderungs-Quote von 22% und einen entsprechenden Zuwachs an stromerzeugten Kraftstoffen bis 2030
zu fordern und zu férdern, wenn gleichzeitig nicht einmal 50% der Stromerzeugung aus Erneuerbaren gesichert
werden kann.

5. Erforderliche Installationen fiir eine angestrebte Klimaneutralitat

Es ist beabsichtigt, durch den Emissionshandel den Energieversorgern und der Industrie, sofern sie nicht schon
abgewandert ist, bei erhéhten CO,-Emissionen zusatzliche Kosten aufzubiirden, die letztlich vom Konsumenten zu
tragen sind. Zusatzliche erhebliche Kosten entstanden und entstehen dem Steuerzahler durch die Entscheidung
der Bundesregierung, acht Kernkraftwerke kurzfristig und die verbliebenen Kernkraftwerke bis 2022 vom Netz zu
nehmen, dies als Reaktion auf das Erdbeben und den Tsunami, durch den im Marz 2011 das Kernkraftwerk in
Fukushima, Japan, zerstort worden war.

Die fehlende Energie musste durch neue Kohle- und Gas-Kraftwerke ersetzt werden, so dass die vorgesehenen
Emissionseinsparungen nicht langer realisierbar waren - im Gegenteil - die Emissionen stiegen vorilibergehend
sogar erneut an. Mit dem Ausstieg aus der Kernenergie unterscheidet sich Deutschland in der Tat deutlich von
Frankreich, den Vereinigten Staaten und sogar von Schweden, das seit einiger Zeit den Ausstieg vom Ausstieg
praktiziert und in die Erneuerung seiner Kernkraftwerke investiert.

Gegenwartig tragt die Kernenergie noch 6,3% zur PEV von 3,64 Bill kWh bei, und die einheimische Kohle liefert
noch 22,2%. Aber in Zeiten einer wachsenden Klimahysterie und Klimademonstrationen wie "Fridays for Future"
hat die Bundesregierung im letzten Jahr auch entschieden, bis 2038 aus der Kohle auszusteigen.

Damit konzentriert sich Deutschland vollstandig auf regenerative Energien durch Windkraft und Solaranlagen, fur
eine Ubergangsperiode auch auf Erdgas. Aber mit dem vorgegebenen Ziel der Null-CO,-Emission in 2050 miissen
nicht nur Kernenergie und Kohle, sondern auch die groRten Energiezweige, Mineral6dl mit 34% und Erdgas mit
23.4%, ersetzt werden. Wie soll das gehen?



Erneuerbare Energie ist teuer, volatil und damit zumindest bisher nicht verldsslich und auch nicht ausreichend
verfligbar. Das gleiche gilt flir das eigens hierflir anzupassende Netz. Einige grundsatzliche Anmerkungen hierzu
wurden bereits durch Prof. Liidecke in der Anhérung vom 17. 11. 2020 vorgetragen (H.-J. Lidecke, 2020 [16]), die
hier nicht wiederholt aber in einigen Punkten erganzt werden sollen.

5.1 Windkraft als Ersatz fiir konventionelle Energietriager

Biomasse und Wasser sind bereits weitgehend ausgeschopft, auch Photovoltaik kann nicht sehr viel mehr zur
Versorgung beitragen, insbesondere nicht tiber die Winterzeit. Es bleibt also die Windkraft!

In 2018 hatte Deutschland 30.520 WKAs (BWE [17]), die 111 TWh = 111 Mrd kWh an elektrischer Energie erzeugt
haben (3.0% der PEV). Um die fehlenden 85,9% (Mineraldl 34,0%; Erdgas 23,4%; Kohle 22,2%; Kernenergie 6,3% -
siehe obiges Diagramm) - entsprechend 3,13 PWh - abzudecken, wiirde dies mit der Energiebilanz von 2018 zu-
satzliche 857.570 WKAs erfordern, von denen jedes Windrad 3,65 GWh (iber ein Jahr liefert oder im Mittel eine
Leistung von 417 kW erzeugt. Dies ist nicht mehr als 20% einer Standard-Windturbine mit einer Nennleistung von
2 MW. Diese 20% sind nur realisierbar mit einer Prioritdtseinspeisung ins elektrische Netz und mit konventionel-
len Kraftwerken im Stand-by-Betrieb (siehe auch H.-J. Liidecke, 2020 [16]).

Da die von Windgeneratoren erzeugte Leistung unmittelbar von den stark variierenden Wetterverhaltnissen dik-
tiert wird und bei weitem nicht koinzidiert mit dem taglichen und saisonalen Leistungsverbrauch, kann das elekt-
rische Leitungsnetz nur mit aufwandiger Speicher-Technologie fir Erneuerbare betrieben werden, z. B. mit Was-
serstoff- oder Methanspeichern, um so die starken Unterschiede zwischen Erzeugung und Verbrauch an elektri-
scher Leistung Uber langere Zeitrdume auszugleichen. Bisher stehen entsprechende Speichertechnologien fiir den
Einsatz noch nicht zur Verfligung, aber wenn sie zeitnah bereitstehen sollten, wird sich durch den Konversions-
prozess hin und zuriick mit einem Effizienzgrad von 30 bis 40% der Gesamtwirkungsgrad fiir die Windenergie-
Stromversorgung auf etwa 10% der verfligbaren Nennleistung reduzieren.

Wenn Mineraldl und Erdgas fiir den Verkehr und zum Heizen nicht langer zur Verfligung stehen, gibt es erhebliche
zusatzliche Forderungen nach elektrischer Energie und entsprechenden Speicherungstechnologien, die bei dem
niedrigen Wirkungsgrad weitere WKAs erfordern.

Unter der Annahme, dass bis 2050 eine geeignete Speicherung zur Verfligung steht und der End-Energie-Ver-
brauch lber die nachsten Jahre nicht weiter ansteigt oder sogar durch einen héheren Konversions-Wirkungsgrad
von PEV zu EEV reduziert werden kann, benétigt Deutschland im Jahr 2050 nach den vorstehenden Uberlegungen
fiir eine ausreichende Energieversorgung etwa 1,5 bis 2 Millionen WKAs mit einer Nennleistung von 2 MW. Im
Ernstfall kdnnte es auch noch etwas mehr werden.

Dies bedeutet, dass lber die nachsten 30 Jahre 60.000 neue WKAs pro Jahr oder 165 WKAs pro Tag erstellt und
ans Netz angeschlossen werden mussten.

Deutschland ist ja bekannt fiir seine kurzen Planfeststellungs- und Genehmigungsverfahren bei Bebauungen oder
Umwidmungen von Nutzflachen. Enteignungen von Grundstlicken zum Wohle der Allgemeinheit und zur Wah-
rung der offentlichen Sicherheit (siehe auch EEG-Gesetzesentwurf) werden zukiinftig sicher kein Hindernis sein.

Deutschland deckt eine Gesamtfliche von 360.000 km? ab, d.h. im Mittel sind auf jedem km?, ob Wald, Parks,
Naturschutzgebiete, Ackerland, Seen oder Wohngebiete und Stadte, flinf bis sechs Windturbinen zu installieren.

Fiir die Anbindung ans elektrische Netz sind rund 1 Mio. km Starkstromleitungen - als Erd- oder Uberlandleitun-
gen - zu verlegen, und fiir den Bau sowie die Versorgung und Wartung sind zu jeder WKA Zuwegungen anzulegen.

Was fiir ein erfolgreicher Schritt vorwarts, um den Planeten zu retten, und was fiir ein grof3artiger Schritt zu-
riick zur Natur!

Ein Blick auf den Stadtplan von Berlin mit dem Regierungsviertel (linkes unteres Quadrat) zeigt uns, dass der Ab-
stand vom Bundeskanzleramt bis zum Reichstag etwa 700 m betradgt. Der zukiinftige Kanzler oder die zukiinftige
Kanzlerin wird also auf dem Weg zum Parlament drei WKAs auf jeder Seite (magenta Punkte) bei der Arbeit - so-
weit sie sich drehen - bewundern kénnen. Und so geht es jedem Bundesbiirger auf dem Weg zur Arbeit, im Biiro,
in der Freizeit oder beim Einschlafen - stets begleitet durch Infraschall-Spharenklange. Auf jedem Quadratkilome-
ter dieses Landes befinden sich im Mittel 5-6 Windrader. Ziehen wir die bereits bebauten Flachen und Stralden ab,
ist praktisch jeder Hektar an bisher noch freier Land- oder Wasserflache mit einer Turbine, dem Leitungsnetz und
Zuwegungen zu versehen, wenn wir uns von den Erneuerbaren kiinftig allein versorgen lassen wollen.
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Uber den Mindestabstand von WKAs zu Wohngebieten muss man dann nicht mehr streiten, Deutschland wird
dann ein einziger Windpark sein mit den Schaufelradern in unseren Vorgarten. Welche verheerenden Auswirkun-
gen das auf Gesundheit, Fauna und Flora hat, aber auch auf das lokale Klima durch Austrocknung des Bodens und
erhéhte Temperatur tGber Verwirbelungs-Effekte, zeigen erste Studien hierzu (Wu&Archer, 2020 [18]).

Ein solches Szenario ist leider die logische Konsequenz aus der derzeitigen Energie- und Klimapolitik, die zwar voll-

standig unrealistisch ist, zu der sich aber kaum eine Alternative zeigt, es sei denn der Energieimport von Nachbar-
staaten, wenn die uns denn mit ihren Erneuerbaren beliefern konnten.

Jeder Politiker und jeder Biirger, der solch eine Klimaneutralitit fiir Deutschland und den weiteren Ausbau
von Erneuerbaren fordert, muss sich iiber die gravierenden Folgen fiir Mensch und Umwelt im Klaren sein.

Es ist absolut sicher, dass ohne eine verlassliche und ausreichende Energieversorgung Deutschland und andere
Lander, die einen solchen Weg einschlagen, in einer Anarchie enden:

eine kollabierende Wirtschaft und Industrie,

- rasch steigende Arbeitslosigkeit, kalte Wohnungen und Arbeitsplatze,
zusammengebrochenes Verkehrs- und Transportwesen,

dramatische Folgen fir die Landwirtschaft und das Gesundheitssystem,
- Usw.

5.2 Emissionen durch Griine Technologie

Es ist leider ein verbreiteter Trugschluss, dass Erneuerbare Energien keine Emissionen verursachen wiirden. Eine
seridse Bilanz der Emissionseinsparungen hat auch die zur Fertigung,
zum Betrieb und zur Entsorgung von Windradern, Solaranlagen oder
Batterien produzierten Emissionen mit einzubeziehen, auch wenn sie

Materials Requirements to Build Different
Energy Machines

18,000

:g:s:lf oft auBer Sichtweite sind und in Steinbriichen, Bergwerken oder
M Glass Anlagen zur Extraktion von Mineralien liber die ganze Welt verteilt

13,500 H Concrete/Cement

stattfinden.

Materialbedarf: Der wesentliche Unterschied zu konventionellen
Kraftwerken liegt darin, dass - bezogen auf die erzeugte Energie
eines Systems - die Griinen Technologien nicht nur einen erheblich
héheren Flachenbedarf sondern ebenso einen sehr viel gréReren
Materialeinsatz und damit auch Energieaufwand erfordern (siehe
Solar PV Hydro Wind  Geothermal Natural Gas MP Ml“S, 2020 [19])

Source: U.S. Department of Energy (DOE), “Quadrennial Technology Review: An
Assessment of Energy Technologies and Research Opportunities,” September 2015, p. 390 Dies ist ersichtlich aus einer Gra p hik des Manhattan-In stituts'

chor Henhatan et basierend auf Daten des US Department of Energy, die zeigen, dass

9,000

Materials Used (tons/TWh)

4,500
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Griine Technologien einen mindestens 10x so hohen Materialbedarf erfordern. An der Spitze liegen Solaranlagen.

Dies wird auch unmittelbar klar, wenn beispielsweise eine einzige 100-MW-Erdgasturbine, die selbst etwa so groR
ist wie ein Wohnhaus und ausreichend Strom fiir 75.000 Haushalte produziert, durch Windturbinen ersetzt wer-
den soll. Je nach Auslegung der WKAs (2 bis 5 MW pro Anlage) sind hierfiir zwischen 20 und 50 Windrader erfor-
derlich, um die gleiche Nennleistung zu erreichen.

Da aber aufgrund der Stillstandzeiten und Speicherverluste weniger als 10% der Nennleistung ins Netz eingespeist
werden kénnen, sind letztlich fiir den Ersatz der Gasturbine 200 bis 500 Windrader, abhangig von der Baugrolie,
erforderlich.

Fiir solch einen "Windpark" werden je nach Gegebenheiten ca. 300.000 t Eisenerz, 1 Mio t Beton und 10.000 t an
Glasfaser-Verbundstoffen benétigt. Dazu kommt zu den konventionellen Baustoffen ein erheblich hoherer Bedarf
an Kupfer, Kobalt und Seltenen Erden, die typisch nur in Konzentrationen deutlich unter 1% in den jeweiligen
Erzen vorkommen und hieraus extrahiert werden miissen. So sind beispielsweise fiir die Gewinnung von 1 t Kup-
fer im Mittel 200 t an Kupfererz abzubauen und zu zerkleinern, dann in Schmelzéfen von Gestein und Schlacke zu
befreien, ehe schlieRlich tGber elektrolytische Raffination reines Kupfer fir den elektrotechnischen Einsatz zur
Verfligung steht. Um aber (iberhaupt ein Mineral abbauen zu kénnen, missen fiir jede Tonne Erz im Mittel zu-
nachst 5t an Boden oder Gestein beiseite geschafft werden.

Der mittlere Bedarf an Kupfer flir ein 2 MW-Windrad (mit Infrastruktur) wird mit 15 t angegeben (Windmesse
[20]) und entspricht etwa 7,5 t pro MW. Fiir den gesamten Windpark sind das 7.500 t an Kupfer, und hierfir sind
zusammen entsprechend 1,5 Mio t Kupfererz abzubauen sowie 7,5 Mio t an Abraum zu bewegen. Ahnliche Be-
trachtungen gelten fir Kobalt und die Seltenen Erden, die zwar in deutlich kleineren Mengen fiir den Bau bendétigt
werden, aber eine teils noch niedrigere Konzentration beim Abbau zeigen. Die Gewinnung und Bereitstellung all
dieser Materialien erfolgt dabei fast ausschlieBlich unter dem Einsatz von fossilen Brennstoffen.

Eine oft herangezogene GroRe fiir die Effizienz eines Kraftwerks ist die Energieriicklaufzeit. Sie gibt an, wie viel
Zeit vergeht, bis ein Kraftwerk genauso viel Energie erzeugt hat, wie zu dessen Produktion, Transport, Errichtung
und Betrieb bendtigt wurde. Fiir WKAs werden hierfir Werte zwischen 3 und 12 Monate angegeben. Bezogen auf
das jdhrliche Regelarbeitsvermdgen (bei WKAs ca. 20% der Nennleistung, also flir 2 MW Nennleistung etwa 3,6
GWh) sind dies zwischen 0,9 und 3,6 GWh. Dabei wird allerdings nicht der Energieeinsatz zur Gewinnung und
Herstellung der Materialien mit einbezogen, und ebenso ist die Erstellung von Speichern sowie der Verlust bei der
Wandlung in Wasserstoff oder Methan und eine erneute Riickwandlung in Strom nicht mit bericksichtigt. Wird
auBerdem der zusatzliche Energieaufwand fir das aufwendige und umfangreiche elektrische Verteilungsnetz und
der Riickbau der Anlagen sowie die Entsorgung mit eingerechnet, kommt die Riicklaufzeit eher in die GréRenord-
nung der Lebensdauer von WKAs mit derzeit 20 Jahren.

Nach einer solchen Laufzeit muss ein Windpark typisch erneuert werden, daher wohl der Name "Erneuerbare
Energien". Dabei kann zwar ein Teil der hochwertigeren Materialien recycled werden, aber weiterhin ist ein er-
heblicher Materialersatz und die Bereitstellung von konventioneller Energie hierfiir erforderlich.

Von einer besonders giinstigen und emissionsfreien Technologie, die fiir den Ersatz einer 100 MW Gasturbine
letztlich bis zu 500 Windrader plus Speicher und Netz benétigt und nicht viel mehr Energie produziert als fiir ihre
Gesamterstellung erforderlich ist, kann hier also auch nicht gesprochen werden. Dazu kommt, dass nach den der-
zeitigen Planen bis 2050 die Menge ausgedienter Sonnenkollektoren, von denen ein Grofteil nicht wieder ver-
wertbar ist, die doppelte Tonnage des gesamten heutigen weltweiten Kunststoffabfalls ausmachen, zusammen
mit mehreren Millionen Tonnen pro Jahr an nicht wieder verwertbaren Kunststoffen aus ausgedienten Windtur-
binenblattern. Bis 2030 werden zudem mehr als 10 Millionen Tonnen Batterien pro Jahr zu Abfall werden [19].

Deswegen stellt sich allein schon aus einer solchen Betrachtung die Frage, wie sinnvoll es ist, ein konventionelles
Kraftwerk abzuschalten, das mit einer deutlich hoheren Effizienz arbeitet und daher auch weniger CO,-Emissionen
freisetzt als Bagger und Raupen, die im Bergbau, zur Griindung von Fundamenten oder zum Netzausbau einge-
setzt werden. Fir die Umwelt und auch das Klima ist der weitere Betrieb die sehr viel schonendere Option, als
Quoten fir stromerzeugten Treibstoff vorzugeben.

Biomasse: In diesem Zusammenhang ist auch auf das Paradoxon von Holzbiomasse als CO,-neutrale Energiequel-
le hinzuweisen. Durch die ausgeschiitteten Férdermittel ist Deutschland weltweit zu dem umsatzstarksten Ab-
satzmarkt fir Holzpellets avanciert. Allein von 1999 bis 2008 wurden rund 100 000 Pellet-Anlagen in Privathaus-
halten installiert. Auch Kohlekraftwerke werden auf Pellet-Betrieb umgestellt und hierfiir ganze Walder abge-
holzt, da fiir den Betrieb eines einzigen Kraftwerksblocks bis zu 850.000 t Holz pro Jahr bendtigt werden.
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Solche Anlagen gelten als klimaneutral, da von der Vorstellung ausgegangen wird, dass die Verbrennung von Holz
nur Teil des CO,-Kreislaufs ist. Es ist zweifellos richtig, dass Baume, die verbrannt werden, zuvor CO, aus der At-
mosphare aufgenommen haben und damit kein zusatzliches CO, in die Umwelt ausstoRen wie etwa beim
Verbrauch von Kohle und Ol. Aber es muss in einer Gesamtbilanz auch beriicksichtigt werden, dass bei einem
gleichen Heizwert Biomasse eine doppelt so
hohe CO,-Emission wie Kohle und einen 3,6
mal so hohen Wert wie Erdgas produziert.

Comparing estimated CO2 emissions output for power generation fuels

Natural gas 100%

C"""(b‘t“”“i”‘f“) e —— Ebenfalls spielt die kurzfristige Freisetzung
C(oal(hgmte; I dieser Emissionen und das langsame Nach-

coal (anthracite) ||| TGN - wachsen der Biomasse tiber 50 bis 100 Jahre,
Biomass (wet wood) &\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\§359% Uber die eine reduzierte Aufnahme von COz

stattfindet, eine Rolle.

Aktuelle Untersuchungen zeigen, dass die Aufnahme von CO, durch die Biosphare deutlich héher anzusetzen ist,
als bisher angenommen wurde, und sie bestatigen, dass diese erhéhte Aufnahme vor allem durch die angestiege-
ne CO,-Konzentration in der Atmosphare zu erklaren ist (Haverd et al., 2019 [21], siehe auch Harde [6, 7]).

Obwohl diese Kraftwerke und Heizungsanlagen nun wesentlich
mehr CO, ausstoBen als vorher, dirfen Energiekonzerne und
Hausbesitzer behaupten, dass sie ihre Emissionen gesenkt hat-
ten. Auch Autos, die kinftig mit einer Holzvergasungsanlage
bestlickt werden, tragen so zur Treibhausgasminderungsquote
fur den Verkehrssektor bei, und die Besitzer konnen hierfiir noch
Fordermittel vom Staat erwarten. Deshalb muss es schon erlaubt
sein zu fragen, wie sinnvoll Férderprogramme und Gesetze zur
Einsparung von Emissionsquoten sind, die geradezu kontrapro-
duktiv zu den beabsichtigten Zielen stehen.

6. Zu erwartende Kosten der Energiewende

Schon die jetzigen Kosten flir den Kauf von Emissionszertifikaten und das Ersetzen der bereits abgeschalteten
Kernkraftwerke sowie die vielen lokalen RestrukturierungsmaRnahmen haben zu einem der hdochsten Strompreise
weltweit fir die Industrie und die Birger gefiihrt.

Entwicklung des Strompreises
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Wahrend zur Jahrtausendwende der Strompreis fir private Haushalte in Deutschland noch 13,9 C/kWh betrug,
stieg er 2020 auf einen Allzeit-Rekord von 31,47 C/kWh (Stromreport [22], Gesellschaft flir Verbraucherinformati-
onen [23]). Dies ist ein Anstieg von 125%, der primar verursacht wird durch eine Verdreifachung der staatlichen
Belastungen wie Steuern und Geblihren fiir die erneuerbaren Energien von 5,2 auf 16,8 Cent.

So tragen mittlerweile diese staatlichen Belastungen zu mehr als der Halfte zum Strompreis bei (52,4%). Aber
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offensichtlich ist dies noch nicht genug. Durch die beschlossene weitere Abgabe auf CO,, ab diesem Jahr mit zu-
nachst 25 €/t CO, und weiter ansteigend auf 35 €/t bis 2025, wird dies unmittelbar auf die Strompreise durch-
schlagen. Ein weiterer deutlicher Anstieg bis zu 180 €/t wird bereits intensiv diskutiert.

All das ist jedoch noch nicht anndahernd ausreichend, um eine Energiewende der geplanten Art zu realisieren.
Entsprechend einer aktuellen Studie von 2017 (Ausfelder et al. [24]), die von verschiedenen deutschen Instituten
im Auftrag der Bundesregierung durchgefiihrt wurde, sind bei einer Reduktion der CO,-Emissionen um 90% bis
2050 zusatzliche Kosten von etwa 4,5 Billionen € aufzubringen, und fir eine Reduzierung um 100%, wie dies nach
der Deutschen Klimaschutz-Vereinbarung vorgesehen ist, werden voraussichtlich noch mal weitere 3 Billionen €
erforderlich sein (siehe hierzu auch Vahrenholt & Tichy [25]). Zusammen ist dies mehr als 3x so viel wie die aktuel-
len Staatsschulden der Bundesrepublik Deutschland mit 2,28 Bill € und etwa das 21-fache des normalen Staats-
haushalts (360 Mrd €).

Ohne eine weitere Erhéhung der aktuellen Schulden, die schon jetzt zu einer unverantwortlichen Belastung kinf-
tiger Generationen fihren (nicht immer wird es eine Null-Zinspolitik geben und nicht ewig kann ein Staat auf
Pump leben, es sei denn er strebt einen Staatsbankrott und eine Wahrungsreform an), sind diese Extrakosten zur
Umsetzung der Energiewende vom Konsumenten zu tragen.

Bei rund 40 Mio. Haushalten fiihrt dies neben den bisher schon vorhandenen hohen Energiekosten zu einer zu-
satzlichen Belastung von 188.000 € pro Haushalt oder 520 € pro Monat und pro Haushalt Gber 30 Jahre (ohne
zusatzliche Zinsen).

Um eine Klimaneutralitit bis 2035 zu erreichen, wie dies von "Fridays for Future" und auch vom Biindnis 90/Die
Grinen auf deren Parteitag am 17. November 2019 gefordert wurde, waren sogar Belastungen eines jeden
Haushalts von monatlich 1040 € zusatzlich aufzubringen.

Schiilern, die auf die Stralle gehen, weil dies 'Action’ ist und ein tolles 'Event' darstellt, ohne dabei zu wissen, wo-
fur sie wirklich demonstrieren, kann man das vielleicht nachsehen. Politiker aber, die zweifellos oftmals von Inte-
ressenverbanden, auch von wissenschaftlichen Vertretern und Organisationen einseitig oder vorsatzlich falsch
beraten werden, sollten schon ihre politischen Entscheidungen ernsthaft tberprifen, sie sind schliefilich fiir die
Folgen ihrer Politik verantwortlich.

Dabei sind all diese anstehenden Ausgaben bei weitem keine Garantie fir eine jemals realisierbare emissionsfreie
Versorgung mit ausreichender und verlasslicher Energie, wie dies selbstverstandlich fiir ein Industrieland erwartet
werden muss.

7. Schlussbemerkungen

Eine Energietransformation von den fossilen Brennstoffen weg zur so genannten Sauberen Energie basiert auf der
Vorstellung, dass der Mensch mit seinen CO,-Emissionen das Klima kontrollieren und damit auch die Welt retten
kann. Dies ist eine absolute Wahnvorstellung. Seit es auf der Erde Wetter und damit auch ein Klima gibt, wird dies
durch interne und externe natirliche Einflisse sowie Riickwirkungen bestimmt. Wir missten die Sonnenaktivitat
oder die Umlaufbahn der Erde kontrollieren, um unser Klima maRgeblich zu beeinflussen. So hat sich tGber Millio-
nen von Jahren auch bei zeitweise deutlich gréReren Anderungen in der CO,-Konzentration oder der Temperatur,
als wir sie derzeit beobachten kdnnen, das Klima stets durch interne Regelungsprozesse selbst stabilisiert.

Bisher gibt es keinen wirklichen Beleg fiir die Hypothese einer ausschlielllich anthropogen verursachten globalen
Erwdarmung. Dagegen gibt es viele Anzeichen dafiir, dass sich die Biosphare bei einer hoheren CO2-Konzentration
in der Atmosphare und bei leicht hdheren Temperaturen deutlich besser entwickelt (Wong [26]; Morison&Lawlor
[27]; Zhu et al . [28]; CO, Coalition [29]).

Trotzdem werden mittlerweile weite Teile unserer Bevolkerung, der Medien und besonders unserer politischen
Vertreter indoktriniert von einigen Organisationen und Vereinigungen, die sich entweder aus ideologischer Uber-
zeugung, politischen Interessen oder wider besseres Wissen darauf versteift haben zu verbreiten, der einzige Weg
die Erde zu retten sei, sémtliche CO,-Emissionen einzustellen,

- dies basierend auf weitgehenden Spekulationen und Hypothesen,
- dies unabhéangig von den unvorstellbaren Belastungen fir den Verbraucher und die Industrie und
- unabhangig von den katastrophalen Konsequenzen fiir die Wirtschaft, das soziale System und die Umwelt.

Zur gleichen Zeit ersetzen Lander wie China oder Indien unsere eingesparten CO,-Emissionen innerhalb weniger
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Monate mit ihren weiter ansteigenden Raten. Und um die Nutzung von Grliner Energie zu rechtfertigen, werden
die bei der Gewinnung von Materialien in Ubersee freigesetzten Emissionen gerne unterschlagen.

Es hat sich ein regelrechter Klima-Wahn entwickelt, der von den Medien, vielen Politikern und mittlerweile auch
von unseren Bildungseinrichtungen in alle Welt verbreitet wird. Es ist der Glaube, dass wir in einer Welt leben, die
bedroht wird von dem vielleicht wichtigsten und harmlosesten Molekiil, das uns die Natur auf Erden geschenkt
hat, dem Kohlenstoffdioxid Molekiil (siehe CO, Coalition [29] und Jay Lehr [30]). Statt dankbar zu sein fiir dieses
Geschenk, das uns erst ein Leben dieser Form auf unserem Planeten ermdglicht, haben einige Leute entschieden
das CO, zu damonisieren.

Nahezu die Halfte der Menschen, die in Industrielandern leben, glauben in der Zwischenzeit an das Narrativ eines
gefahrdeten Planeten und fordern ein verandertes Wirtschafts- und Gesellschaftssystem. Diese Menschen haben
nur einen stetig ansteigenden Wohlstand und eine gesicherte Versorgung kennen gelernt, aber nie Elend und
Verzicht miterleben missen wie in vielen Landern dieser Welt. Dabei vergessen sie allzu leicht, dass erst eine si-
chere und preiswerte Energieversorgung unseren heutigen Lebensstandard, nach dem sich so viele Menschen aus
den Entwicklungslandern sehnen, ermdglicht hat.

Offensichtlich haben wir es mit einem Urinstinkt der Menschen zu tun, der immer wieder bedient werden will. Ha-
ben wir Schrecken, Entbehrungen und Leid lberstanden, verdrdngen wir dies alles und erinnern uns vor allem an
die positiven Ereignisse. Geht es uns so gut wie nie zuvor, verdrdngen wir das Erreichte und sind besonders emp-
fénglich fiir Katastrophen und Horrorszenarien.

Aber der behauptete starke Einfluss von CO, auf unser Klima mit seinen Folgen einer dramatischen Temperatur-
erhéhung und einem nie dar gewesenen Meeresspiegelanstieg, wie dies vom IPCC regelmalig verbreitet wird, hat
bei einer wachsenden Zahl von Wissenschaftlern und Klimaexperten zu groRen Zweifeln an den Darstellungen des
IPCC gefiihrt. Die meisten Wissenschaftler bestreiten keinesfalls einen Treibhauseffekt, wohl aber die GroRe des
anthropogenen Anteils hieran und dessen dramatischen Einfluss auf unser Klima.

Es ware eine unverantwortliche Umwelt- und Klimapolitik, weiterhin seriose, begutachtete wissenschaftliche Pub-
likationen zu ignorieren, die einen deutlich kleineren menschlichen Einfluss auf das Klima aufzeigen als bisher
angenommen, und gleichzeitig eine gut funktionierende konventionelle Energieversorgung herunterzufahren,
ohne hierfiir einen addaquaten Ersatz zu haben. Unsere Wirtschaft und Lebensqualitdat hangen empfindlich von
einer verladsslichen, ausreichenden und erschwinglichen Energieversorgung ab. Die kann nicht durch Millionen von
Windradern, die unsere Natur zerstdren und Billionen von Végeln und Insekten schreddern, ersetzt werden.

Stattdessen sollte eine wirkliche Alternative Energieversorgung mit in Betracht gezogen werden. So hilft die neu-
ste und duBerst sichere Kernkraftwerkstechnik (Generation IV), unseren Bedarf an Erddl, Gas und Kohle erheblich
zu reduzieren - nicht aus Klimagriinden sondern aus Ressourceneinsparungen -, und ist dazu noch in der Lage,
abgebrannte Brennelemente der dlteren Kernkraftwerke zu verarbeiten und das Problem der radioaktiven Endla-
gerung zu l6sen (Institut f. Festkorper-Kernphysik [31]; Joint Research Centre [32]; Ruprecht&Liidecke [33]).

Deshalb ist dringend von einem Gesetzentwurf zur weiteren Einsparung von CO,-Emissionen abzusehen, um wei-
teren Schaden von der Wirtschaft und dem gesamten Deutschen Volk abzuwenden. Schon die Vorgangerversion
und das EEG-Gesetz haben zu einem Sumpf von Verordnungen und Subventionen gefiihrt, die sich nicht auf phy-
sikalisch-technische Grundlagen abstlitzen konnten und nichts mit einer Freien Marktwirtschaft zutun haben,
stattdessen nur mit einer ideologisch gepragten Subventionspolitik die Energiepreise in allen Sektoren hochgetrie-
ben haben, mit denen wir weltweit an der Spitze liegen. Um diesen zerstorerischen Vorgang noch zu beschleuni-
gen, soll mittlerweile sogar die Nutzung erneuerbarer Energien der "6ffentlichen Sicherheit dienen”, wie es im
neuen Entwurf des EEG-Gesetzes heildt. Dient dabei die Substitution einer gesicherten Energieversorgung durch
eine volatile Energie mit verheerenden Auswirkungen auf Mensch, Fauna und Flora der 6ffentlichen Sicherheit?

Es ist dringend geboten, dass zukiinftige Entscheidungen zur Energie- und Klimapolitik kritischer hinterfragt
werden und sich wieder an Fakten sowie gesicherten Erkenntnissen orientieren.

Bundeskanzler a.D. Helmut Schmidt hat anladsslich des G8-Gipfels 2007 in Heiligendamm treffend kommentiert:

Die Griinde fiir diesen vielfdltigen Klimawechsel sind einstweilen nicht ausreichend erforscht. Und es gibt (iber-
haupt keinen Grund anzunehmen, dass es nicht so weitergeht. Aber sich dariiber aufzuregen und zu meinen, die-
sen Wechsel kénnte der Mensch durch gemeinsamen Beschluss in Heiligendamm aufhalten, das ist reine Hysterie,
das ist dummes Zeug.
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Prof. Dr. H. Harde

Folien zu Eingangs-Statement Gber Anhérung zur Weiterentwicklung der THG-Minderungsquote

;lé Physik & Klima Anhérung zum Gesetzentwurf: Weiterentwicklung /\/(W
http://hharde.de

der Treibhausgasminderungsquote, 21. April 2021 L e

UNIVERSITAT

Vor Beratungen liber THG-Minderungsquote wére es wiinschenswert gewesen:

— aktuelle Erkenntnisse mit einzubeziehen, in wie weit solche Emissionen allein fir
eine Klima&nderung verantwortlich gemacht werden kénnen.

— Es gibt wohlbegriindete und wachsende Zweifel von Wissenschaftlern auf der
ganzen Welt, die der These von einer rein anthropogen verursachten globalen
Erwarmung, wie sie vom IPCC vertreten wird, nicht folgen kénnen.

Weise explizit auf einige neuere Forschungsergebnisse hin, die
— einerseits einen deutlich kleineren Einfluss von CO, auf das Klima zeigen und

— andererseits die beobachteten Klimaanderungen deutlich starker auf natirliche
Einflusse zurtckfuhren.

Anhorung Gesetzentwurf: Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungsquote, 21. April 2021

;lE Physik & Klima Anhérung zum Gesetzentwurf: Weiterentwicklung C\K(Zr/:
http://hharde.de der Treibhausgasminderungsquote, 21. April 2021 R

UNIVERSITAT

Vor weiteren gesetzlichen Regelungen sollte vor allem aber auch gekléart sein:

— woher eine ausreichende Energieversorgung in Form von Strom oder synthetischen
Treibstoffen kommen soll, wenn Deutschland bis 2050 Kohle, Gas, Ol, und
Kernenergie ersetzen will, um eine Null-Emissionspolitik umzusetzen.

— Hierzu z&hlt auch eine reale Vergleichs-Emissionsbilanz, die den deutlich héheren
Material- und Flachenbedarf von erneuerbaren Energietragern mit einbezieht.

— Ebenso ist zu klaren, wo die Jahr flir Jahr anfallenden Millionen Tonnen an Plastikmdill
von ausgedienten Solar-Panels, Windradern und Batterien bleiben sollen und

— welche weiteren Kosten durch die Energiewende noch auf die Wirtschaft und den
Verbraucher zukommen.

— AuBerdem kann es diesem Ausschuss, der sich fur die Erhaltung und den Fortbestand
von Fauna und Flora einsetzt, nicht egal sein, was eine weitere Installationen von
Erneuerbaren fir Auswirkungen auf Mensch und Natur haben wird.

Anhorung Gesetzentwurf: Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungsquote, 21. April 2021

;lE Physik & Klima Anhérung zum Gesetzentwurf: Weiterentwicklung /\/(7[7
http://hharde.de

der Treibhausgasminderungsquote, 21. April 2021 ERHULSCHMIY

UNIVERSITAT

In schriftlicher Stellungnahme: die wichtigsten Zusammenhénge u. Antworten:

— dies nach bestem Wissen, ohne eine vorgegebene politische Position, wohl aber
abgestitzt auf den wissenschaftlichen Kenntnisstand und eigene Rechnungen.

— Ich komme im Gegensatz zum IPCC, dem EU Parlament und auch einigen Vertretern
dieses Ausschusses zu dem Ergebnis, dass weder ein Klimanotstand ansteht noch
irgendein Regelungsbedarf zur Quotierung von Treibhausgasen besteht, stattdessen
sich aber ein unverantwortbarer Schaden fiir Wirtschaft, Mensch und Natur abzeich-
net, wenn der weitere Ausbau von Erneuerbaren wie geplant fortgesetzt wird.

— Dagegen sehe ich eine Férderung von Technologien zur Herstellung von syntheti-
schen Treibstoffen durchaus als sinnvoll an, nicht aus klimatologischen sondern aus
Ressourcen einsparenden Griinden, und dies nicht durch regenerative Energien, die
dies Uberhaupt nicht leisten kénnen, sondern durch moderne Kernenergietechnik.

Anhérung Gesetzentwurf: Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungsquote, 21. April 2021 3
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Die vorliegende Stellungnahme gibt nicht die Auffassung des Ausschusses wieder, sondern liegt

in der fachlichen Verantwortung des/der Sachverstidndigen. Die Sachverstdndigen fiir
Anhérungen/Fachgespriche des Ausschusses werden von den Fraktionen entsprechend dem e n a
Stirkeverhiltnis benannt.
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Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit

Ausschussdrucksache
19(16)560-E
0Anh. am 21.04.21

20.04.2021

Statement zur 6ffentlichen Anhorung des Umweltausschusses am 21. April zur
Treibhausgasminderungs-Quote (RED II)

Technologieoffene Ausgestaltung der Treibhausgas-
minderungsquote

Die dena begriift die Initiative der Bundesregierung mit dem vorliegenden Entwurf eines Gesetzes zur Weiterent-
wicklung der Treibhausgasminderungsquote (THG-Quote) liber die aktuell geltenden EU-Vorgaben der Erneuer-
bare Energien Richtlinie (RED II) hinauszugehen. Das h6here Ziel muss im Zusammenhang mit dem Erreichen der
nationalen und europdischen Klimaschutzziele gewertet werden. Bis 2030 miissen die Emissionen im Verkehr
von etwa 163,5 Mio. t CO,eq (2019) auf mindestens 95 Mio. t CO,eq abgesenkt werden. Die THG-Quote ist nur eine
MaRnahme, um dieses Ziel zu erreichen, allerdings eine essentielle. Daher sollte ihr Beitrag so ambitioniert wie
moglich sein, unter Beachtung der bereits zur Verfliigung stehenden, aber auch der durch politische Rahmenbe-
dingungen zu hebenden Potenziale. Zum Erreichen der nationalen Klimaziele werden deutlich steigende Anteile
aller fliissigen, gasformigen und strombasierten Energietréger notwendig werden.

Ambitionierte Ausgestaltung einer THG-Quote ohne Mehrfachanrechnung

Mehrfachanrechnungen auf Energietrager im Rahmen der THG-Quote erh6hen deren Wirtschaftlichkeit im sog.
Quotenhandel. In der Regulierungssystematik flihren sie zu fiktiven THG-Einsparungen und damit zu einem ho-
heren Ziel der THG-Quote. Dies gilt im Besondern fiir Strom im Bereich der Elektromobilitat, wortiber bis 2030
ein GroRteil der THG-Quote erfiillt werden soll. Der Quotenhandel fiir Ladestrom stellt eine zuséatzliche Erlos-
quelle fiir Inverkehrbringer von Kraftstoffen dar. Die Einnahmen aus dem Quotenverkauf kdnnen unter Umstan-
den dazu fiihren, dass Strom an Ladesaulen glinstiger angeboten werden kann, was wiederum die Elektromobili-
tat anreizen soll. Angesicht der aktuellen Marktentwicklung der Elektromobilitdt scheint jedoch eine 3-fach-An-
rechnung von Ladestrom nicht notwendig, um als Quotenerfiillungsoption von den Inverkehrbringern gewéahlt
zu werden. Auch mit einer einfachen Anrechnung kénnen auskdmmliche Zusatzerlose generiert werden, da
diese Menge fiir das Erreichen eines ambitionierten Quotenziels benétigt werden. Auf die Verwendung von Mehr-
fachanrechnungen im Rahmen der THG-Quote sollte daher verzichtet werden, um nur tatsachliche Emissions-
minderungen auf die THG-Quote anzurechnen. Zudem erzeugen Mehrfachanrechnungen in der THG-Einsparung
eine Intransparenz bei der Zielerreichung, da diese nicht im lGibergeordneten Rahmen fiir europaische und inter-
nationale Klimaverpflichtungen anrechenbar sind.

Die dena spricht sich deshalb mit Blick auf die wirtschaftlich-technischen Ausbaupfade der Erneuerbaren Ener-
gien Produktion und die zu erwartende Energieverbrauchsentwicklung im Verkehr fiir eine schrittweise Anhe-
bung der THG-Minderungsquote von derzeit 6% auf mindestens 16% ohne Mehrfachanrechnungen im Jahr 2030
aus. Dabei sollte auch ein friihzeitigerer Hochlauf als bisher vorgesehen angestrebt werden. Im Gegenzug sollten
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die verschiedenen Maximal-, Mindest- und Unterquoten entsprechend des Ziels angepasst und in die THG-Quote
integriert werden, um die Potenziale der verschiedenen Antriebs- und Kraftstoffoptionen zu heben.

Frithzeitiger Hochlauf der Mindestquote fiir fortschrittliche Biokraftstoffe

Die dena sieht einen ambitionierteren Quotenstart fiir fortschrittliche Biokraftstoffe der zweiten Generation als
notwendig fiir eine Beschleunigung deren Markthochlaufs an. Eine stérkere Steigerung der Mindestquote ist bis-
her erst nach 2025 vorgesehen. Mit den bestehenden Potenzialen ist allerdings ein schnellerer Markthochlauf
moglich. Daher sollte die Mindestquote im Jahr 2025 bereits bei 1 Prozent liegen. Der Beitrag abfallbasierter Bi-
okraftstoffe in Hohe von 1,9% wird als zielfihrend erachtet. Um die Potenziale fortschrittlicher Kraftstoffe zu er-
hohen, sollten auch die Einsatzstoffkategorien gemaft dem Projekt ,Assessment of the potential for new feed-
stocks for the production of advanced biofuels” (ENER/C1/2019-412) schnellstmoglich erweitert werden.

Mindestquote fiir synthetische Kraftstoffe nicht-biogenen Ursprungs

Die dena begriRt die Einflihrung einer verpflichtenden Quote fiir strombasierte Flugkraftstoffe mit dem Augen-
merk darauf, die internationale Wettbewerbsfahigkeit der nationalen Akteure zu starken sowie die Férderung des
Einsatzes von griinem Wasserstoff in Raffinerien zur Reduktion der Emissionen fossiler Kraftstoffe. Die Potentiale,
die mithilfe von Power-to-X-Technologien gehoben werden kdnnten, werden im Entwurf jedoch nicht ausrei-
chend adressiert. Zur Erreichung der Klimaneutralitat bis 2050 muss die Erzeugung klimaneutraler erneuerbare
Energietrdger deutlich gesteigert werden. Um die Verwendung von erneuerbaren Strom und nichtfossilen CO, -
Quellen zur Erzeugung und Verwendung von griinem Wasserstoff und anderen klimaneutralen Kraftstoffen
(,Powerfuels) zu steigern, muss in dieser Dekade der Grundstein gelegt werden. Hierfiir sollte zusatzlich zur
Flugkraftstoffquote eine ergénzende Mindestquote von 2 % fiir den Einsatz von Powerfuels im Straftenverkehr,
aufbauend auf den Zielen der europdischen Wasserstoffstrategie, eingefiihrt werden.

Anrechnung von biogenen Wasserstoffquellen

Bisher ist nur die Anrechnung von erneuerbaren Wasserstoff aus nicht-biogenen Quellen auf die THG-Quote mog-
lich. Es existieren aber bereits ausgereifte technische Verfahren, die die Gewinnung aus Wasserstoff aus Biomasse
ermoglichen. Unter dem Gebot der Technologieoffenheit, der THG-Minderungskosteneffizienz und auch im Sinne
des allgemeinen Markthochlaufs von potenziellen Wasserstoffanwendungen sollte eine Anrechnung auf die THG-
Quote ermoglicht werden.
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STEIGERUNG DES KLIMASCHUTZEFFEKTES DURCH
ANPASSUNGEN DER THG-QUOTE

Mehrfachanrechnungen fihren zu Verzerrungen im Quotenhandel ohne
zusatzlichen Klimaschutzeffekt

Zur Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehr ist Einsatz von synthetischen
Kraftstoffen nicht biogenen Ursprungs notwendig

bisherige Regelungen zur THG-Quote reizen den Einsatz von E-Fuels kaum an

EinfGhrung einer Mindestquote ahnlich der Flugquote wirde den Markthochlauf im
StralRenverkehr ermdglichen

Auktionierung von Strommengen aus E-Mobilitat fihren zu Verzerrungen im
Quotenhandel und sollte nicht aufgenommen werden
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POTENZIELLE ENTWICKLUNG ALTERNATIVER ANTRIEBE FUR
MEHR FORTSCHRITTLICHE KRAFTSTOFFE
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Die vorliegende Stellungnahme gibt nicht die Auffassung des Ausschusses wieder, sondern liegt
in der fachlichen Verantwortung des/der Sachverstiandigen. Die Sachverstidndigen fiir
Anhoérungen/Fachgesprache des Ausschusses werden von den Fraktionen entsprechend dem Anlage 11
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Gesetzentwurf der Bundesregierung zur
Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungs-Quote

Mit der Umsetzung der europaischen Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED Il) wird der rechtliche
Rahmen fir die im Verkehrssektor eingesetzten Energietrager fiir die ndchsten zehn Jahre geschaffen.
Ziel muss es sein, den Anteil von erneuerbarer Energie im Verkehr nachhaltig zu erh6hen, ohne dabei
Natur und Biodiversitat zu schadigen oder kostbaren Okostrom ineffizient einzusetzen. Der zentrale
Weg hierfir ist die direkte Elektrifizierung.

Mit den richtigen Leitplanken kann die Umsetzung der RED Il den Klimaschutz im Verkehr durch
Unterstitzung der Antriebswende voranbringen. Der vorliegende Gesetzentwurf und die geplanten
Bestimmungen in der Verordnung zur Festlegung weiterer Bestimmungen zur Weiterentwicklung der
Treibhausgasminderungs-Quote (Anderung der 36. und 38. BImSchV) weisen jedoch noch gravierende
Fehlanreize und Schwachstellen auf, die den Weg zu klimafreundlicher und ressourcenschonender
Mobilitat in den nachsten zehn Jahren massiv behindern kénnten.
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1. Die Rolle der RED Il Umsetzung fiir Klimaschutz im Verkehr

Alle Kraftstoff- bzw. Antriebsoptionen miissen hinsichtlich ihres realen Klimaschutzpotentials, ihrer
okologischen Vertraglichkeit, ihrer Effizienz und ihrer Verfiigbarkeit und Skalierbarkeit bewertet
werden.

Denn: Nur mit den richtigen Leitplanken kann die Umsetzung der RED Il den Klimaschutz im Verkehr
voranbringen: durch Unterstiitzung der Antriebswende zur Elektromobilitdit und Korrektur der
verheerenden Agrokraftstoffpolitik der Vergangenheit.

Die Umsetzung der europaischen Erneuerbare-Energien-Richtlinie Il (RED Il) in nationales Recht erfolgt in
Deutschland durch Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungs-Quote (THG-Quote). Ziel ist es, den
Anteil erneuerbarer Energien im Verkehrssektor bis zum Jahr 2030 sukzessive zu erhéhen. Im Mittelpunkt
steht dabei die Frage, welche Rolle verschiedene Energietrager und Kraftstoffe in Zukunft spielen kdnnen
und sollen.

Die COz-Emissionen im Verkehr sind in Deutschland heute noch genauso hoch wie vor 30 Jahren und der
Sektor steht vor gewaltigen — in vielerlei Hinsicht strukturellen — Herausforderungen. Die Bedeutung der
THG-Quote zur Bewaltigung dieser Herausforderungen wird in der 6ffentlichen und politischen Debatte
haufig liberschatzt. In keinem Fall kann mit diesem Instrument alleine die gewaltige Liicke zum derzeitigen
Klimaziel des Verkehrssektors fir 2030 oder gar die noch grofRere Licke zu einem 1,5°-kompatiblen
Transformationspfad geschlossen werden.

Die Transformation zu klima- und ressourcenschonender Mobilitat ruht grundsatzlich auf zwei Saulen:

e einer Mobilitdtswende, die das Verkehrsaufkommen insgesamt reduziert und weitestgehend
von emissionsintensiven Verkehrstragern wie Privat-Pkw und Flugzeug auf nachhaltige
Alternativen wie FuB-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr verlagert;

e und einer Antriebswende, die die Abkehr von Verbrennungsmotoren und den Umstieg auf
effiziente Elektromobilitat beschleunigt.

Die Umsetzung der RED Il kann keinen Beitrag zur Mobilitatswende leisten, denn sie regelt ausschlieflich
den Einsatz verschiedener Antriebs- und Kraftstofftechnologien. Sie kann jedoch die Antriebswende
unterstitzen — wenn dafir die richtigen Leitplanken gesetzt werden.

Oberste Prioritdat hat allerdings die Korrektur vergangener Fehler: Die 2009 verabschiedete erste
Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED 1) war Haupttreiber fir den Boom konventioneller Agrokraftstoffe
aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen, die weltweit Flachenfral}, Entwaldung und damit Klimakrise und
Artensterben anheizen (s. 4.2). Mit der RED Il haben Bundesregierung und Parlament nun die Freiheit, die
Forderung dieser Scheinlésung zu beenden und stattdessen echten Klimaschutz im Verkehr
voranzubringen.

Dafiir miissen die im Rahmen der RED Il anrechenbaren Kraftstoff- bzw. Antriebsoptionen individuell
betrachtet und hinsichtlich ihres realen Klimaschutzpotentials, ihrer 6kologischen Vertraglichkeit, ihrer
Effizienz und ihrer Verfiigbarkeit und Skalierbarkeit bewertet werden. Die verschiedenen
Erfullungsoptionen schneiden hierbei hochst unterschiedlich ab (s. Detailbewertung in Abschnitt 4). Dies
muss sich in der Ausgestaltung der THG-Quote spiegeln, damit das Instrument eine positive Wirkung
entfalten kann.
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2. Die Hohe der THG-Quote und ihre Auswirkungen

Die THG-Quote sollte moderat zundchst bis zum Jahr 2026 angehoben und dann auf Basis eines
Review-Prozesses fortgeschrieben werden. Paragraph 37h sollte ersatzlos gestrichen werden.

Denn: Die vorgesehene THG-Quote von 22 Prozent in 2030 ist unter den gegebenen
Rahmenbedingungen zu hoch und wiirde kontraproduktive Anreize auch fiir den Einsatz klima- und
umweltschadlicher bzw. ineffizienter Kraftstoffe setzen.

Die vorgesehene THG-Quote von 22 Prozent in 2030 ist sehr hoch und wurde ohne Folgenabschatzung
festgelegt. Eine hohe THG-Quote bedeutet nicht automatisch mehr Klimaschutz, auch wenn dies von
vielen Akteuren so dargestellt wird — denn die zur Auswahl stehenden Optionen zur Erfiillung der Quote
sind langst nicht alle klimafreundlich und nachhaltig skalierbar. Eine hohe THG-Quote ohne
entsprechende sorgfiltige Differenzierung setzt somit unweigerlich auch kontraproduktive Anreize,
insbesondere fiir die fortgesetzte Nutzung klima- und umweltschadlicher Agrokraftstoffe (die
kostenglinstigste Option fir Inverkehrbringer von Kraftstoffen), fiir die Verwendung nicht-nachhaltiger
,fortschrittlicher” Biokraftstoffe und flir den Einsatz ineffizenter synthetischer Kraftstoffe im Pkw-
Verkehr. Derartige Fehlentwicklungen kénnen, einmal angekurbelt, spater nur dulRerst schwer korrigiert
werden, wie am Beispiel des langwierigen Ausstiegs aus Palmdldiesel deutlich wird.

Zweifelsohne ist ein hoherer Anteil an erneuerbarer Energie im Verkehr dringend nétig. Aufgrund der
Gesetzesstruktur kann dies jedoch nicht einfach mit einer hohen THG-Quote erreicht werden. Ein
ambitioniertes Ziel bei der THG-Quote ist erst dann gewinnbringend, wenn klimaschadliche
Scheinlosungen ausgeschlossen, ein signifikanter Anteil an Elektromobilitat erreicht und der
Gesamtenergiebedarf des Verkehrssektors reduziert sind.

Im Referentenentwurf war eine moderate Anhebung der Quote auf 7,25 Prozent in 2026 vorgesehen,
gefolgt von einem Review-Prozess in 2024/25. So kann eine seritse Festlegung der Quote auf Basis der
tatsachlichen Entwicklung der Elektromobilitdt und der realen nachhaltigen Verfiigbarkeit verschiedener
Kraftstoffe erfolgen. Dieser urspriingliche Vorschlag sollte umgesetzt werden.

Neben der Hohe der THG-Quote ist auch der neue Paragraph 37h problematisch. Er sieht vor, dass die
THG-Quote weiter angehoben wird, wenn die eingesetzte Menge an Strom bestimmte Schwellenwerte
Uberschreitet. Diese Regelung soll verhindern, dass der Hochlauf der Elektromobilitat etablierte Markte
fir Agrokraftstoffe bzw. den gewiinschten Markthochlauf fiir synthetische Kraftstoffe im StraRenverkehr
gefahrdet — obwohl Agrokraftstoffe und E-Fuels im Pkw-Verkehr dem Klima- und Naturschutz abtraglich
und zusatzlich deutlich teurer sind als der direkte Stromeinsatz (s. 4.2 und 4.5). Eine ganz (iberwiegende
Erflllung der THG-Quote Uber Stromeinsatz ist aus Klima-, Effizienz- und Kostensicht wiinschenswert und
sollte nicht kiinstlich verhindert werden. Paragraph 37h sollte ersatzlos gestrichen werden.

3. Die Rolle von Mehrfachanrechnungen im Rahmen der THG-Quote

Mehrfachanrechnungen sind ein sinnvolles Instrument, um zwischen den aus Klima- und

Umweltsicht sehr unterschiedlich zu bewertenden Erfiillungsoptionen zu differenzieren.

In der RED Il Richtlinie ist explizit vorgesehen, durch Mehrfachanrechnung bestimmte
Erfillungsoptionen speziell zu férdern und gegeniiber anderen zu beglinstigen. Im Strallenverkehr
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eingesetzter Strom etwa darf bis zu vierfach gezahlt werden, sogenannte ,fortschrittliche” Biokraftstoffe
aus Rest- und Abfallstoffen doppelt.

Haufig wird kritisiert, dass mit Anrechnungsfaktoren auf dem Papier eine gréRere Emissionsreduktion
bilanziert wird als in der Realitat stattfindet. Das ist grundsatzlich richtig. Allerdings verkennt diese Kritik,
dass Anrechnungsfaktoren ein essentielles Hilfsmittel sind, um innerhalb der sehr unterschiedlichen
Erfallungsoptionen der THG-Quote — die von effizient und skalierbar (Stromeinsatz) Gber nur sehr
begrenzt nachhaltig verfiigbar (Biokraftstoffe aus Reststoffen, synthetische Kraftstoffe) bis zu extrem
klima- und umweltschddlich (Agrokraftstoffe) reichen —im Sinne von Klima, Nachhaltigkeit und Effizienz
zu differenzieren und zu priorisieren. Das Instrument der Mehrfachanrechnung erméglicht es, innerhalb
einer insgesamt problematischen Gesetzesarchitektur die Optionen zu férdern, die tatsachlich einen
positiven Beitrag zum Klimaschutz und zur Antriebswende leisten kénnen.

Die Mehrfachanrechnung von Strom dient insbesondere dazu, den weiteren Ausbau der
Ladeinfrastruktur zu unterstiitzen und sollte mit dem Faktor vier erfolgen (s. 4.1). Sobald die
Elektromobilitat ihre Anlaufphase liberwunden hat, sollte die Mehrfachanrechnung schrittweise
zurilickgefahren werden. Bei den sogenannten ,fortschrittlichen” Biokraftstoffen sollte die Moglichkeit
der Doppelanrechnung dazu genutzt werden, um nachhaltigere Rohstoffe besser zu stellen (s. 4.3).

Die oft beschworene Technologieoffenheit darf nicht bedeuten, dass auf eine faktenbasierte
Differenzierung zwischen sinnvollen und kontraproduktiven Technologien verzichtet wird. In diesem
Sinne ist auch der Vorschlag des Bundesrats einer ,Gleichbehandlung” des Einsatzes von Strom und
Wasserstoff im StraBenverkehr abzulehnen. Im Gegenteil sollte es keinerlei Mehrfachanrechnung von
synthetischen Kraftstoffen im StraRenverkehr geben (s. 4.5). Offenheit gegeniiber Scheinlésungen ist
nicht zielfihrend.

4.1 Strom

Die Forderung der direkten Stromnutzung im Verkehr sollte der klare Fokus bei der Umsetzung der RED Il
sein. Bisher spielt der Einsatz von Strom im Kontext der THG-Quote eine untergeordnete Rolle. Es ist zu
begriRen, dass der Gesetzesentwurf ein deutlich verbessertes System fir die Anrechnung von Strom
vorsieht. Betreiber offentlicher und privater Ladeinfrastruktur sollen am Quotenhandel teilnehmen und
THG-Zertifikate an die Inverkehrbringer von Kraftstoffen verkaufen kdnnen. Dies schafft eine zuséatzliche
nichtsteuerliche Finanzierungsquelle fir den Ausbau der 6ffentlichen und privaten Ladeinfrastruktur und
unterstltzt damit den Markthochlauf der Elektromobilitat.

Der verstarkte direkte Einsatz von Strom im Verkehr ist die einzige skalierbare Antriebsoption fiir den
StralRenverkehr (bei gleichzeitiger deutlicher Reduktion des Energiebedarfs durch Verkehrsvermeidung
und -verlagerung, s. Abschnitt 5). Wind- und Solarenergie sind um ein Vielfaches flacheneffizienter als
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Anbaubiomasse. Die Erzeugung von Solarstrom fiir ein E-Auto bendtigt entsprechend nur einen Bruchteil
der Flache, die zur Produktion von Agrosprit fiir den Antrieb eines vergleichbaren Fahrzeuges nétig ist.
Gegenliber einem mit erneuerbarem Wasserstoff betriebenem Brennstoffzellenfahrzeug ist das E-Auto
dreimal energieeffizienter, gegenliber einem mit synthetischem Kraftstoff betriebenen Verbrenner mehr

als sechsmal. Sowohl Agrarfliche als auch Okostrom sind kostbare und knappe Ressourcen, die wir nicht
verschwenderisch nutzen kénnen.

Um den Ausbau der Ladeinfrastruktur und damit die Antriebswende entsprechend zu foérdern, ist es
sinnvoll, den Einsatz von Strom in der gegenwartigen Anlaufphase der E-Mobilitdt mit einem hohen
Anrechnungsfaktor zu unterstlitzen. Der Multiplikator fiir Strom sollte daher von drei auf vier — wie
urspriinglich vorgesehen — angehoben werden.

4.2 Agrokraftstoffe

Es sollte ein schneller und volistindiger Ausstieg aus allen Agrokraftstoffen auf Basis von
Anbaubiomasse festgelegt werden. Der Ausstieg aus palmol- und sojabasiertem Agrodiesel sollte
noch 2021 erfolgen.

Denn: Kraftstoffe aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen sind ein Desaster fir Klima und

Biodiversitat. Sie heizen den weltweiten Flachenfral® an, befeuern Entwaldung und Artensterben und
tragen nur auf dem Papier zur THG-Reduktion bei. Sie sollten nicht noch weitere zehn Jahre staatlich
gefordert werden.

Knapp drei Viertel der in Deutschland in 2019 in Verkehr gebrachten biogenen Kraftstoffen waren

Agrokraftstoffe auf Basis von Nahrungs- und Futtermitteln. Sie machen derzeit den bei weitem gréRten
Anteil an nichtfossiler Energie im deutschen Verkehrssektor aus.

Aufgrund der verheerenden Auswirkungen der Agrokraftstoffnutzung fiir Klima, Okosysteme und
Biodiversitat gibt die EU den Mitgliedstaaten in der RED Il erstmals die Freiheit, deren Forderung
vollstandig zu beenden. Die Bundesregierung plant hiervon jedoch keinen Gebrauch zu machen. Der auf
die THG-Quote anrechenbare Anteil von Agrokraftstoffen soll lediglich auf das aktuelle Niveau von 4,4%
gedeckelt werden und ausschlieRlich die Nutzung von Palmdldiesel auslaufen (jedoch erst in 2026).
Wegfallende Anteile von Palmoéldiesel kénnen durch andere Agrokraftstoffe (etwa Raps und Soja) ersetzt
werden, deren Anbauflachen damit wachsen kénnten. In Verbindung mit der vorgesehenen hohen THG-
Quote (s. Abschnitt 2) wird die Nutzung von Agrokraftstoffen so auch fir die nachsten zehn Jahre
zementiert.

Dieses Vorgehen ignoriert die gesammelten wissenschaftlichen Erkenntnisse der letzten 15 Jahre zu den
negativen Auswirkungen von Agrokraftstoffen fiir Klima, Okosysteme, Biodiversitit und
Erndahrungssicherheit. Das unlésbare Grundproblem ist, dass der Einsatz von Anbaubiomasse den
globalen Bedarf an Agrarflachen erhéht. Dies flihrt entweder direkt oder indirekt zur ErschlieBung bisher
unbewirtschafteten Lands, vorwiegend in Lindern der Tropen. Wichtige CO>-speichernde Okosysteme,
insbesondere Walder und Feuchtgebiete, werden durch die stetige Expansion von Agrarflachen
verdrangt. Dieser Effekt der indirekten Landnutzungsanderung (indirect land use change, iLUC) wurde
durch zahlreiche Studien bestatigt und von der EU offiziell anerkannt.
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Mehremissionen

Agrokraftstoffe sind nicht klimafreundlich, sondern extrem klimaschadlich. Eine grof3e Studie im Auftrag
der EU hat gezeigt, dass bei Berlicksichtigung von indirekten Landnutzungsanderungen alle Sorten von
Agrodiesel auf der Basis von nativem Pflanzendl héhere Emissionen verursachen als fossiler Diesel
(Rapsdiesel: 20 Prozent hohere Emissionen als fossiler Diesel, Sojadiesel: doppelt so hohe Emissionen,
Palmoldiesel: dreimal so hohe Emissionen). Im Schnitt ist Agrodiesel 80 Prozent klimaschadlicher als
fossiler Diesel. Selbst wenn man nur den mittleren iLUC-Wert der EU fiir Olpflanzen ansetzt (55 g
CO3¢q/MJ), ergeben sich fir alle Agrodieselsorten schlechtere oder dhnliche Klimabilanzen wie fir fossilen
Diesel. Auch Agroethanol erreicht unter Beriicksichtigung indirekter Emissionen in der Regel nicht die in
der RED Il vorgeschriebene THG-Einsparung von mindestens 50 Prozent gegenliber der fossilen Referenz;
bei Agroethanol auf Getreidebasis ist die Klimabilanz genauso schlecht wie die fossilen Benzins. Nur weil
die indirekten Effekte in den offiziellen Statistiken nicht eingerechnet werden, ergibt sich auf dem Papier
eine vermeintliche THG-Einsparung durch die Nutzung von Agrokraftstoffen.

Fldchenfrafs, intensive Landwirtschaft und Biodiversitdt

Neben der Klimakrise ist die mindestenes ebenso bedrohliche Biodiversitatskrise zu bewaltigen. Wir
befinden uns in einem globalen, vom Menschen verursachten Massenaussterben, das mit den groRen
erdgeschichtlichen Aussterbeergeignissen verglichen wird. Die letzten intakten Okosysteme der Erde
werden mit alarmierender Geschwindigkeit degradiert und zerstort. Haupttreiber dafiir ist die
Ausweitung von Agrarflachen, die 80 Prozent der weltweiten Entwaldung verursacht. Der Anbau von
Energiepflanzen fiir Agrokraftstoffe heizt den globalen Flachenfral® an, und die intensive Landwirtschaft
verursacht Uberdiingung und befeuert das Artensterben — auch in Deutschland. Im letzten Bericht zur
Lage der Natur des Bundesumweltministeriums wird knapp 70 Prozent der Lebensraume in Deutschland
ein unzureichender oder schlechter Erhaltungszustand bescheinigt. Der zunehmende Anbau von Raps und
Mais fur die energetische Nutzung wird explizit als eine der Ursachen genannt. Raps flir Agrodiesel wachst

in Deutschland derzeit auf Gber 500.000 Hektar, insgesamt belegen Energiepflanzen hierzulande weit
Uber zwei Millionen Hektar — das entspricht 14 Prozent der landwirtschaftlichen Nutzflache. Dabei ist
Anbaubiomasse das eindeutige Schlusslicht bei der Flacheneffizienz im Vergleich zu anderen
erneuerbaren Energien. Solar- und Windenergie liefern auf gleicher Flache ein Vielfaches der Energie.

Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduktion

Neben den 6kologischen Auswirkungen hat der durch Agrokraftstoffe angeheizte FlachenfraR negative
Folgen fir die Erndhrungssicherheit. Fruchtbares Land ist eine global knappe (und aufgrund des
Klimawandels noch knapper werdende) und kostbare Ressource, gleichzeitig steigt die weltweite
Nachfrage nach Nahrungsmitteln. Agrokraftstoffe stehen in direkter Konkurrenz mit der
Nahrungsmittelproduktion und haben in der Vergangenheit die Preise fir Grundnahrungsmittel in
Landern des Globalen Siidens explodieren lassen.

Lock-in fiir den Verbrennungsmotor
Agrokraftstoffe werden fossilem Kraftstoff in der Regel im einstelligen Prozentbereich beigemischt. So
wird die Abhangigkeit von fossilen Kraftstoffen und dem Verbrennungsmotor perpetuiert, obwohl dies
mit den Klimazielen unvereinbar ist.

Die Nachhaltigkeitszertifizierung von Agrokraftstoffen kann all diese fundamentalen Probleme nicht
I6sen. Auch die vorgesehene Deckelung der Anrechnung von Agrokraftstoffen ist nicht ausreichend, um
den beschriebenen gewaltigen Herausforderungen zu begegnen. Die derzeit fiir die Produktion von
Agrokraftstoffen belegten Flachen kénnten weitaus sinnvoller fiir die Nahrungsmittelproduktion oder
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stoffliche Biomassenutzung bzw. wo geeignet fir Renaturierung, Rewilding und die Wiederherstellung
von Okosystemen genutzt werden. Letzteres ist einer der vielversprechendsten Ansitze fiir die
Einddmmung der Klima- und Biodiversitatskrise. Der Wissenschaftliche Beirat der Bundesregierung
Gobale Umweltveranderungen fordert dementsprechend eine umfassende “Landwende”, bei der

Erndahrungssicherung und Biodiversitatsschutz Vorrang vor der Produktion von Biomasse geniel3en.

Es ist nicht akzeptabel, eine Industrie weiter staatlich zu férdern, die keine realen THG-Einsparungen
leistet, die 6kologische Krise verschlimmert und die Abhangigkeit vom Verbrennungsmotor perpetuiert.
Deutschland sollte daher die Freiheit der RED Il nutzen und einen raschen Ausstiegspfad aus
Agrokraftstoffen festlegen. Die Anrechenbarkeit auf die THG-Quote muss auf Null sinken. Der Ausstieg
aus Palmol- und Sojadiesel sollte noch 2021 erfolgen. Viele andere Lander gehen hier bereits voran:
Frankreich, die Niederlande, Osterreich, Ddnemark, Belgien, Portugal, Schweden und Italien beenden die
Forderung von Palmaél- (und in etlichen Fallen auch Soja-)Diesel bereits in den nachsten 1-2 Jahren.

4.3 , Fortschrittliche” biogene Kraftstoffe (RED Il Anhang IX Teil A)

Die Quote fiir ,fortschrittliche” Kraftstoffe sollte auf die Mindestanforderungen der RED Il (1,75
Prozent in 2030) abgesenkt werden, ohne dariiberhinausgehende Doppelanrechnung. Bei allen
Rohstoffen ist eine griindliche Folgenabschdtzung unter Beachtung von Nutzungskonkurrenzen,
Abfallhierarchie und Effizienzprinzip erforderlich. Forst-Biomasse sollte gar nicht zum Einsatz
kommen. Der Einsatz biogener Rohstoffe fiir Flugkraftstoff oder Wasserstoffproduktion ist strikt
abzulehnen.

Denn: Die nachhaltigen Mengenpotentiale biogener Reststoffe sind duBerst begrenzt. Mit der
vorgesehenen hohen Mindestquote von 2,6 Prozent in 2030 und unbegrenzten Doppelanrechnung
drohen die Fehler der Agrokraftstoffpolitik wiederholt zu werden — mit dem Risiko signifikanter
indirekter Emissionen und dem Hochlauf umweltschadlicher Praktiken.

Die RED Il lenkt den Fokus zunehmend auf sogenannte ,fortschrittliche” Biokraftstoffe, die aus biogenen
Rest- bzw. Abfallstoffen gewonnen werden. Im Anhang IX Teil A der RED Il werden als Rohstoffe fiir diese
Kategorie u.a. Bioabfalle, Stroh, Nebenprodukte der Zellstoffverarbeitung und Waldrestholz (etwa
Baumkronen, Aste, Zweige, Rinde) gelistet. Die EU schreibt eine Mindestquote von 3,5% in 2030 fiir
,fortschrittliche” Biokraftsstoffe vor, wobei Doppelanrechnung moglich ist — der verpflichtende physische
Anteil betragt also 1,75% in 2030. Die Bundesregierung plant eine deutlich h6here Mindestquote von 2,6%
in 2030, inklusive unbegrenzter Doppelanrechnung auch fiir dariiber hinaus gehende Anteile. Das schafft
einen starken Anreiz fir den Hochlauf dieser Kraftstoffe, der mit einem hohen Risiko fir 6kologische
Schaden und Mehremissionen durch Verlagerungseffekte einhergeht. Robuste Nachhaltigkeitsstandards
wurden nicht definiert.

Hohe Nutzungskonkurrenzen und indirekte Emissionen durch Verlagerungseffekte

Biogene Reststoffe bendtigen keine zusatzlichen Agrarflachen, trotzdem ist bei ihrer Nutzung fir die
Kraftstoffproduktion ein hohes Risiko flr negative indirekte Effekte gegeben. Das liegt daran, dass die
allermeisten der in Anhang IX Teil A der RED Il gelisteten Rohstoffe bereits genutzt werden — in vielen
Fallen stofflich. So wird beispielsweise Rohtall6l, ein Nebenprodukt der Zellstoffindustrie, meist chemisch
weiterverarbeitet. Die Umleitung solcher Rohstoffe zur Kraftstoffproduktion unterlduft die
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Abfallhierarchie (bei der energetische Nutzung an letzter Stelle steht) und kann dadurch Uber
Verlagerungseffekte hohe indirekte Emissionen verursachen.

Eine Studie des International Council on Clean Transportation kommt zu dem Schluss, dass bei allen
untersuchten Rohstoffen (inkl. Tallol, Glyzerin, Sagespane und -mehl, Schwarzlauge und PFAD) hohe
indirekte Emissionen von 50 g CO2eq/MJ oder sogar deutlich mehr entstehen kénnten, zusatzlich zu den
Produktionsemissionen. Grund ist, dass die umgeleiteten Stoffstrome in der urspriinglichen Nutzung in
der Regel entweder durch fossilen Brennstoff oder frisches Pflanzendl (z.B. Palmdl) ersetzt werden. Fur
eine aussagekraftige Klimabilanz missen diese indirekten Effekte in die THG-Bewertung der Rohstoffe
einbezogen werden, was in der RED Il nicht der Fall ist. Die Bundesregierung sollte sich dafiir einsetzen,
dass dies in der RED Il korrigiert wird bzw. derartige mit der Abfallhierarchie inkompatible Rohstoffe aus
Anhang IX gestrichen werden. In der nationalen Umsetzung sollten Kraftstoffe auf Basis von Rohstoffen
mit potentiell hohen indirekten Emissionen nicht durch Doppelanrechnung geférdert werden.

Gravierende 6kologische Risiken bei Nutzung von Wald-Rohstoffen

Besonders hohe Risiken birgt der vorgesehene verstarkte Einsatz von , Abfallen der Forstindustrie”. Unter
anderem sind Baumspitzen und -stamme, Faserholz, Durchforstungsholz, Rinde, Zweige, Blatter und
Nadeln als Ausgangsstoffe fir ,fortschrittliche” Kraftstoffe erlaubt. Das alles sind nur vermeintliche
Abfalle. Waldrestholz spielt eine enorm wichtige Rolle fiir den Erhalt der Kohlenstoffsenke Wald, fiir die
Bodenfruchtbarkeit und fiur die Biodiversitat und sollte daher im Wald verbleiben. Die Entnahme aller
oben genannten ,Abfille” entzieht dem Wald wichtige Nahrstoffe, beeintrachtigt die Humusbildung,
schwiacht die Kohlenstoffbindung und zerstort wichtigen Lebensraum filr verschiedenste Arten.
Angesichts des ohnehin desastrosen Zustands der Walder in Deutschland ware das fatal. Der Wald in
Deutschland bindet derzeit jahrlich rund 62 Millionen Tonnen CO; — der Schutz dieser enorm wichtigen
Kohlenstoffsenke ist aus Klimasicht weitaus bedeutender als die vermeintlichen CO»-Einsparungen im
Verkehr durch Kraftstoff aus dem Wald. Wald-Rohstoffe sollten keinesfalls durch Doppelanrechnung auf
die THG-Quote gefordert werden und idealerweise vollstiandig von der Kraftstoffproduktion
ausgeschlossen werden. Auch das Umweltbundesamt beflirwortet einen Ausstieg aus der energetischen
Waldrestholznutzung.

Auch die Entnahme von Ernterlickstanden vom Acker reduziert die organische Kohlenstoffbindung im
Boden und kann die Bodendegradierung verstarken. Auf dem Acker verbleibendes Stroh unterstitzt die

Humusreproduktion und somit die Gesundheit des Bodens. Fiir die Verwendung von Ernteriickstanden
miissen mindestens nachhaltige Entnahmegrenzen definiert werden.

Effizienteste Nutzung in der Prozesswérme

Wo energetische Nutzung von biogenen Reststoffen sinnvoll ist, muss die Sektorenzuordnung dem
Effizienzprinzip folgen. In den meisten Fallen hat der Einsatz im Warmesektor (insbesondere fir
Prozesswadrme in der Industrie) die hochsten Wirkungsgrade und ist effizienter als die Verarbeitung zu
Kraftstoff. In der ,Klimapfade fir Deutschland”-Studie des BDI wird dementsprechend feste Biomasse
ganz Uberwiegend dem Industriesektor zur Produktion von Nieder- und Mitteltemperaturwarme
zugewiesen. Eine Studie des Umweltbundesamts sieht unter Berlicksichtigung von
Nachhaltigkeitskriterien und Kosteneffizienz fiir knapp 95% des energetischen Potentials an biogenen
Abfall- und Reststoffen die sinnvollste Nutzung in der Warmebereitstellung. Von einem Gesamtpotential
von gut 630 PJ entfallen darauf 600 PJ, und nur 25 PJ auf Kraftstoff.
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Extrem begrenzte nachhaltige Mengenpotentiale

Es wird deutlich, dass die nachhaltigen Mengenpotentiale fiir den Einsatz biogener Reststoffe im
Verkehrssektor duRerst begrenzt sind. Unter Berlicksichtigung von Nutzungskonkurrenzen und
ausgewahlten Nachhaltigkeitskriterien schatzen verschiedene Studien sie auf zwischen 1 Prozent und 2,8
Prozent des derzeitigen Energiebedarfs im Verkehr ein. Diese Zahlen sind als optimistisch zu betrachten,
da etwa der oben beschriebene nétige Ausschluss von Forst-Biomasse nicht konsequent berticksichtigt
ist. In Anbetracht dieser Nischenrolle nehmen ,fortschrittliche” Kraftstoffe im politischen Diskurs eine
unverhaltnismaRig groflle Rolle ein.

Keine Anwendung biogener Rohstoffe fiir Flugkraftstoff oder Wasserstoffproduktion
Global sind die nachhaltig verfligbaren biogenen Ressourcen durch verschiedene Sektoren und
Anwendungen bereits mehrfach berbucht. Dass der Bundesrat laut seiner Stellungnahme zum

Gesetzentwurf dennoch zwei weitere Anwendungsfelder fiir biogene Reststoffe in der THG-Quote
bericksichtigen will, kann nur verwundern. Ein Einsatz von Biomasse zur Produktion von Flugkraftstoff
ist strikt abzulehnen. Auch die Nutzung von biogenen Reststoffen zur Produktion von Wasserstoff fiir
den Einsatz im Verkehr ist nicht sinnvoll. Die nétigen Reststoffmengen hierfiir sind nicht vorhanden.
Werden Anreize flir diese Anwendungen gesetzt, droht der Hochlauf klima- und umweltschadlicher
Praktiken.

4.4 Kraftstoffe aus Abfallstoffen (RED Il Anhang IX Teil B)

Die Anrechnung von Kraftstoff aus Altspeisedlen (used cooking oil, UCO) und tierischen Fetten ist laut RED
Il auf 1,7 Prozent gedeckelt, allerdings kénnen Mitgliedstaaten eine Erhohung beantragen. Die
Bundesregierung plant, den Deckel auf 1,9 Prozent anzuheben und erstmals auch tierische Fette
anzurechnen.

In Europa hat sich der Einsatz von UCO-Diesel seit 2011 verdreifacht und machte 2019 bereits knapp
20 Prozent der gesamten europdischen Agrodieselproduktion aus. Durch die Anreize in der RED Il
Richtlinie ist davon auszugehen, dass die Nachfrage und Importabhangigkeit bei UCO weiter steigen wird.
Auch in Deutschland wird Altspeisedl bereits in groReren Mengen zur Herstellung von Dieselkraftstoff
verwendet. UCO wird zu Uber 80% importiert, vorwiegend aus Stidostasien.

Betrugsrisiken und fehlende Uberwachung

UCO-Diesel hat grundsatzlich im Vergleich zu fossilem Kraftstoff eine gute Klimabilanz — solange das
eingesetzte UCO tatsichlich ein Abfallstoff ist. Heimisches UCO mit sorgsamer Uberwachung kann THG-
Emissionen reduzieren. Aber die hohe Importabhdngigkeit und mangelhafte Zertifizierung und
Nachverfolgbarkeit der Ausgangsstoffe erhohen das Risiko fiir Betrugsfille, bei denen bereits in der
Vergangenheit frisches Palmal als UCO deklariert wurde. Der Europadische Rechnungshof hat schon 2016
vor den Betrugsgefahren bei UCO gewarnt.
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Nutzungskonkurrenzen und indirekte Emissionen durch Verlagerung

Sowohl fir UCO als auch tierische Fette existieren teilweise bereits etablierte Verwertungswege in der
chemischen Industrie oder in Futtermitteln. Werden diese Stoffstrome stattdessen zur
Kraftstoffproduktion umgeleitet, sind Verdrangungseffekte, zusatzlicher Druck auf problematische
Pflanzendlmarkte (z.B. fiir Palmol) und damit einhergehend indirekte Landnutzungsanderungen,
Entwaldung und hohe CO;-Emissionen zu erwarten (s. 4.2). UCO Exportlander missen aullerdem ihre
eigene Wirtschaft dekarbonisieren.

Sehr begrenzte Mengenpotentiale

Die vorhandenen UCO Stoffstrome sind insgesamt duBerst gering und die vorhandenen Potentiale werden
grofitenteils bereits genutzt. Der THG-Minderungsbeitrag durch Nutzung von heimischem Altspeisedl ist
marginal: Altfette haben einen Anteil von 0,01 Prozent des Energiepotentials aller biogenen Reststoffe. In
einer umfassenden Studie des Umweltbundesamt zur Erreichung von THG-Neutralitat wird der Beitrag
von Altspeisedl/-fett bezeichnenderweise ganz vernachlassigt.

4.5 Synthetische Kraftstoffe

Die Anrechnung synthetischer Kraftstoffe auf die THG-Quote muss von Beginn an stringente
Nachhaltigkeitsstandards gebunden sein. Die vorgesehene doppelte Anrechnung von synthetischen
Kraftstoffen im StraBenverkehr sollte gestrichen werden. Jegliche Unterquoten fiir synthetische
Kraftstoffe im StraBenverkehr sind ebenfalls strikt abzulehnen.

Denn: Wasserstoff und E-Fuels sind nicht automatisch klimafreundlich. Sie werden vor 2030 nur sehr
begrenzt verfligbar sein und danach primar in der Industrie gebraucht. Im Verkehr muss ihr Einsatz —
in Kombination mit einer deutlichen Bedarfsreduktion — auf die nicht elektrifizierbaren Verkehrstrager
wie den Langstreckenluftverkehr begrenzt werden.

Die RED Il ermoglicht die Anrechnung von sogenannten ,erneuerbaren flliissigen und gasformigen
Kraftstoffen nicht-biogenen Ursprungs”, d.h. durch Stromeinsatz im Rahmen des Power-to-X-(PtX)-
Verfahren synthetisch hergestelltem Wasserstoff und Derivaten (E-Fuels). Die Bundesregierung plant eine
deutlich weitergehende Forderung dieser Kraftstoffe im Verkehr: Der Einsatz von griinem Wasserstoff
und PtX-Kraftstoffen in Raffinerien und im StraRenverkehr soll doppelt angerechnet werden. Fir den
Luftverkehr ist eine bis 2030 auf 2 Prozent ansteigende Mindestquote fiir PtL-Kerosin vorgesehen.

Mehremissionen bei fehlenden stringenten Nachhaltigkeitsstandards

Synthetische Kraftstoffe sind alles andere als automatisch klimafreundlich. Wenn nicht von Beginn an
durch verbindliche Standards eine nachhaltige Produktion sichergestellt wird, besteht ein signifikantes
Risiko fur Mehremissionen.

Um eine CO;-Reduktion liberhaupt zu ermoéglichen, missen synthetische Energietrager mit 100%
zusatzlichem erneuerbaren Strom erzeugt werden. Dies erfordert einen zusatzlichen, beschleunigten
Ausbau der Erneuerbaren Energien. PtX-Kraftstoffe werden nicht dadurch griin, dass man
Herkunftsnachweise fiir Okostrom kauft. Denn wenn der enorme Strombedarf der PtX-Produktion
andernorts durch verstarkte fossile Stromnutzung ausgeglichen wird, flihrt dies insgesamt zu hohen
Mehremissionen. Dies gilt insbesondere auch fiir Importe, die aus Klimasicht erst sinnvoll sind, wenn im
Stromsektor der Produktionslander ein hoher Anteil an erneuerbarer Energie eingesetzt wird. Eine
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Verlangsamung der lokalen Energiewende durch PtX-Exporte wirde die Klimabilanz der Kraftstoffe ins
Negative verkehren.

Das CO; zur Herstellung von Wasserstoff-Folgeprodukten wie E-Fuels muss zuvor der Atmosphare
entnommen werden, um einen klimaneutralen Kreislauf zu gewahrleisten. Die Nutzung industrieller
Punktquellen wiirde die Dekarbonisierung der Industrie (ber das EU Emissionshandelssystem
dekarbonisieren und Lock-in Effekte riskieren, wenn dadurch der Anreiz zur Vermeidung von Emissionen
sinkt oder entfallt. Nach einer Abschitzung des Oko-Instituts wére zur Erzeugung von 100 PJ E-Fuels
(entspricht ca. 3,5 Prozent der jihrlichen Kraftstoffnachfrage im Verkehr in Deutschland) Okostrom in
Hohe von bis zu einem Viertel der jahrlichen Gesamterzeugung in Deutschland nétig. Im glinstigsten Fall
konnten damit die Verkehrsemissionen um knapp 5 Prozent reduziert werden. Im unglinstigsten Fall — bei
fossilem Stromeinsatz und nicht nachhaltigem Kohlenstoffbezug — konnte dieser E-Fuel-Einsatz die
Gesamtemissionen im Verkehrssektor um liber 18 Prozent erhéhen.

Hohe Umwandlungsverluste

Die Herstellung erneuerbarer synthetischer Kraftstoffe ist auBerst energie- und flachenintensiv. Aufgrund
hoher Umwandlungsverluste sind sie deutlich ineffizienter und damit auch langfristig teurer als die direkte
Stromnutzung. Bei der Herstellung von Wasserstoff mittels Elektrolyse gehen rund 30 Prozent der
eingesetzten Energie verloren, bei der Produktion von E-Fuels etwa 80 Prozent. Verglichen mit einem
batterieelektrischen Fahrzeug bendétigt entsprechend ein  mit Wasserstoff betriebenes
Brennstoffzellenfahrzeug die dreifache und ein mit E-Fuel betriebenes Verbrennerfahrzeug die sechsfache
Energiemenge pro Kilometer.

Kaum Verfiigbarkeit vor 2030

Die Nationale Wasserstoffstrategie sieht den Aufbau von 5 GW Elektrolyse-Kapazitat in Deutschland bis
2030 vor. Der Grof3teil dieser Kapazitat wird fir den Einsatz von griinem Wasserstoff in Raffinerien und
die vorgesehene E-Kerosin Quote fir den Luftverkehr bendétigt. Der Aufbau von PtX-Produktionsanlagen
im In- wie Ausland unterliegt einer Reihe limitierender Faktoren: industrielle Skalierung der Technik,
Ausbau  zusatzlicher  EE-Kapazitdten, physischer Aufbau der Anlagen und etwaiger
Transportinfrastrukturen, Etablierung eines verldsslichen internationalen Verifizierungs- und
Monitoringsystems zur Sicherstellung nachhaltiger Produktionsstandards. Vor 2030 werden daher kaum

relevante Mengen an griinem Wasserstoff und E-Fuels zur Verfligung stehen.

GrofSe Nutzungskonkurrenzen erlauben keine Verschwendung im Strafsenverkehr

Griner Wasserstoff ist ein wichtiger Baustein der Energiewende. In industriellen Anwendung wie der
Stahlproduktion stehen aulBer der Bedarfsreduktion und Effizienzsteigerung keine Alternativen fir die
Dekarbonisierung zur Verfligung. In nicht elektrifizierbaren Sektoren wie dem Langstreckenluft- und
Seeverkehr werden ebenfalls synthetische Energietrager eingesetzt werden miussen. In Zukunft ist fir
griinen Wasserstoff und Folgeprodukte mit enormen Nachfragekonkurrenzen zwischen diesen Sektoren
sowie insgesamt auf dem Weltmarkt zu rechnen.

Mit der vorgesehenen Doppelanrechnung schafft die Bundesregierung einen Anreiz fir die Nutzung von
E-Fuels auch im StraRenverkehr — obwohl hier mit der direkten Elektrifizierung eine vielfach effizientere,
billigere und heute bereits verfligbare Option besteht (s. 4.1). Werden E-Fuels in den StraRenverkehr
gelenkt, geht dies aber zwangslaufig auf Kosten der oben genannten Sektoren, die keine technologischen
Alternativen haben und/oder riskiert die Aufweichung von Nachhaltigkeitsstandards bei der Produktion
von E-Fuels mit negativen Klimafolgen. Werden synthetische Kraftstoffe einmal im StraBenverkehr
genutzt, droht ein Lock-in Effekt.
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Um dies zu vermeiden, missen die Anreize flr die Nutzung von synthetischen Kraftstoffen bereits heute
zielgerichtet ausschlieRlich in den Sektoren erfolgen, wo sie auch langfristig bendtigt werden. Im Verkehr
muss der Einsatz synthetischer Kraftstoffe zwingend auf die nicht elektrifizierbaren Verkehrstrager,
insbesondere den Langstreckenluftverkehr, begrenzt werden. Eine explizite Forderung des Einsatzes im
StraBenverkehr (durch Doppelanrechnung oder gar eine Mindestquote) ist abzulehnen.

Einsatz von E-Fuels im Flugverkehr nur bei gleichzeitiger deutlicher Bedarfsreduktion

Die von der Bundesregierung vorgesehene E-Kerosin-Quote fiir den Flugverkehr ist nur im Kontext einer
umfassenden Dekarbonisierungsstrategie fir den gesamten Luftverkehr sinnvoll. Ein Blick auf die
GroRenordnungen unterstreicht, dass hierbei Vermeidung und Verlagerung von Flugverkehr klar an erster
Stelle stehen missen: Nach Angaben des BMU wadren 270 TWh erneuerbarer Strom nétig, um die in 2019
in Deutschland in Verkehr gebrachten 10,2 Millionen Tonnen fossiles Kerosin komplett durch E-Kerosin zu
ersetzen — das ist mehr als die gesamte derzeitige Okostromerzeugung in Deutschland pro Jahr. Daneben
sind die nicht-CO-Effekte des Fliegens zu beachten. Der AusstoR von Wasserdampf, Partikeln und
Schwefeln ist fur zwei Drittel der Klimawirkung des Fliegens verantwortlich. Der Einsatz von E-Fuels kann
diese Effekte keinesfalls vollstandig adressieren.

Ein ausschlielRlicher Fokus auf die E-Kerosin-Quote vermittelt den falschen Eindruck, dass der Flugverkehr
durch einen 1:1 Ersatz des Kraftstoffs klimafreundlich werden kann. Das ist illusorisch. E-Fuels sollten in
relevanten Bereichen wie dem Langstrecken-Luftverkehr zwar geférdert werden, sie kénnen aber nur
ein letztes ergdnzendes Mittel nach Ausschopfung aller Verlagerungs-, Effizienz- und
Suffizienzpotentiale sein.

Mit Blick auf die groRe Liicke zum Klimaziel 2030 im Verkehr wird haufig argumentiert, dass biogene und
synthetische Kraftstoffe dringend bendtigt werden, um insbesondere die Emissionen des Pkw-Bestands
zu reduzieren. Aber keine der Kraftstoffoptionen erméglicht tatsachlich zeitnah signifikante, reale THG-

Einsparungen:
e Agrokraftstoff verursacht in der Regel mehr Emissionen als fossiler Kraftstoff (s. 4.2);

e fortschrittliche” biogene Kraftstoffe konnen eine Nischenrolle spielen, stellen aber aufgrund von
extrem begrenzter Verfliigbarkeit und hohen Nutzungskonkurrenzen keine auch nur ansatzweise
skalierbare Klimaschutzlosung dar (s. 4.3 und 4.4);

e E-Fuels sind bis 2030 — dem fiir die Bewdltigung der Klimakrise entscheidenden Jahrzehnt — gar
nicht vorhanden. Danach ginge ihr Einsatz im StraBenverkehr unweigerlich auf Kosten der
Dekarbonisierung anderer Sektoren sowie auf Kosten der Nachhaltigkeit (s. 4.5).
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Wie in Abschnitt 1 beschrieben, kann die RED || Umsetzung alleine den Verkehrssektor nicht auf Klimakurs
bringen, bestenfalls kann sie die Antriebswende unterstiitzen. In jedem Fall sind zusatzlich umfassende
strukturelle MaRnahmen nétig, um die Emissionen im Verkehrssektor rasch und nachhaltig zu reduzieren.
Zentral dafiir ist eine echte Mobilitaitswende mit einer deutlichen Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs und einer Verlagerung auf FuB-, Rad- und kollektive Verkehre. Im Giiterverkehr
muss so viel wie moglich auf die Schiene verlagert werden. Ein Zulassungsstopp fiir Pkw mit
Verbrennungsmotoren in Deutschland spatestens zum 01.01.2025 sorgt dafiir, kiinftige Altlasten durch
eine groBe Verbrenner-Bestandsflotte zu minimieren.

Verschiedene Studien belegen, dass ambitionierter Klimaschutz ohne Agrokraftstoffe und E-Fuels im Pkw-
Verkehr gelingen kann:

e Das Umweltbundesamt hat errechnet, dass u.a. durch ein Tempolimit, strengere CO,-Grenzwerte
fir Neufahrzeuge, ein Bonus-Malus-System beim Fahrzeugkauf, eine wirksame CO;-Bepreisung und
dem Abbau klimaschadlicher Subventionen (Dieselprivileg, Dienstwagenprivileg,
Entfernungspauschale) das Klimaziel im Verkehr bis 2030 erreicht werden kann.

e Im GreenSupreme-Szenario der RESCUE-Studie des Umweltbundesamts werden — primar durch
Verkehrsverlagerung und Elektrifizierung — die Verkehrsemissionen bis 2030 um 51 Prozent ggu.
1990 reduziert. AuBer stroh-basiertem Bioethanol kommen keine biogenen Kraftstoffe zum Einsatz.

e Eine Studie des New Climate Institute zeigt auf, wie der EU-Verkehrssektor bis 2040 ohne
Biokraftstoffe dekarbonisiert werden kann.

Nach lbereinstimmender Studienlage sind die groRen Hebel fiir eine erfolgreiche Verkehrswende
Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -elektrifizierung. Der politische und regulatorische Fokus muss
deshalb ganz klar auf diesen in der relevanten GroRenordnung wirksamen Ansatzen liegen. Der Einsatz
alternativer Kraftstoffe steht auch im Hinblick auf Kosteneffizienz an letzter Stelle. Kein alternativer
Kraftstoff ist eine Alternative zu einer echten Mobilitatswende.

Berlin, 19. April 2021

Dr. Johanna Biuchler — Deutsche Umwelthilfe e.V. — Email: buechler@duh.de — www.duh.de
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Vorbemerkung

Die vorliegende Stellungnahme bezieht sich auf den Entwurf des Gesetzes zur Weiterentwicklung der
Treibhausgasminderungs-Quote, adressiert aber auch die von der Bundesregierung geplante
Verordnung  zur  Festlegung  weiterer Bestimmungen zur  Weiterentwicklung  der
Treibhausgasminderungs-Quote (Anderung der 36. und 38. BImSchV). Im abschlieRenden Teil dieses
Papiers werden zudem einzelne Aspekte der relevanten Stellungnahme des Bundesrates behandelt.

Zusammenfassung

Mit dem Gesetz zur Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungs-Quote werden die Vorgaben
der europadischen Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED Il) umgesetzt. Die RED Il hat das Ziel, den
Anteil von erneuerbaren Energien in den Mitgliedstaaten zu erhéhen. Im Verkehrssektor ist die
einzig nachhaltige, skalierbare und effiziente Option hierfiir die Elektrifizierung, d.h. die direkte
Nutzung von erneuerbarem Strom flir den Antrieb wo immer méglich.

Das vorrangige Ziel der nationalen Umsetzung sollte daher sein, die RED Il als ein Instrument zur
Forderung der Ladeinfrastruktur zu nutzen, um kiinftig einen verstarkten Einsatz von
erneuerbarem Strom im StralBenverkehr zu ermoglichen. Das Potenzial der RED Il fiir eine CO»-
Minderung in der Bestandsflotte ist dennoch begrenzt. Die biogenen und synthetischen
Kraftstoffe, welche die RED Il als weitere Erfiillungsoptionen neben Strom vorsieht, stehen bei
Einhaltung von stringenten Nachhaltigkeitsanforderungen und einer gesamtheitlichen
Betrachtung verschiedener Wirtschaftssektoren nur in sehr geringen Mengen dem
StralRenverkehr zur Verfligung. Die Nutzung dieser Kraftstoffe im StraRenverkehr kann daher nur
auf Kosten der Dekarbonisierung in anderen Sektoren und/oder auf Kosten der Nachhaltigkeit der
eingesetzten Rohstoffe erfolgen.

Ein ambitioniertes Ziel von erneuerbaren Energien im Verkehr bzw. eine hohe THG-Quote
bedeutet daher nicht automatisch mehr Klimaschutz. Ein ambitioniertes Ziel ist nur dann sinnvoll,
wenn gleichzeitig gentigend Anreize fiir den weiteren Markthochlauf von Elektromobilitat und fiir
die Reduktion des Gesamtenergiebedarfs des Verkehrssektors vorhanden sind. Die THG-Quote
stellt daher lediglich einen Baustein in einem breiten Instrumenten-Mix dar, der zur Erreichung
der 2030 Klimaziele erforderlich sein wird, und keineswegs das Allheilmittel fiir den Klimaschutz
im Verkehr.

Im Gegensatz zum StralRenverkehr sind die Luft- und Schifffahrt mit ihren hohen Energiebedarfen
auf die Nutzung von fliissigen und gasformigen Kraftstoffen auf Basis von erneuerbarem Strom
(E-Fuels) zur Minderung ihres CO,-Abdrucks angewiesen. Es ist daher sinnvoll, die Vorgaben der
RED Il zur Markteinfiihrung von E-Fuels in schwer zu dekarbonisierenden Verkehrsanwendungen
Zu nutzen.
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Um die geschilderte Schwerpunktsetzung zu ermdglichen, sehe ich folgenden Anpassungsbedarf
an dem  Gesetzesentwurf der  Bundesregierung zur  Weiterentwicklung  der
Treibhausgasminderungs-Quote sowie an der geplanten Verordnung:

* Hohe und Anstieg der Quote: Aus heutiger Sicht ist die vorgesehene THG-Quote von 22
Prozent im Jahr 2030 zu hoch. Im Fall einer verlangsamten Entwicklung der
Elektromobilitat und/oder stagnierendem oder steigendem Energiebedarf im Verkehr
kann sie kontraproduktive Effekte nach sich ziehen, indem sie Anreize fiir den Einsatz
klima- und umweltschadlicher Kraftstoffe setzt. Die derzeitige THG-Quote sollte deshalb
zunachst bis zum Jahr 2026 moderat angehoben und dann auf Basis der tatsachlichen
Marktentwicklung der Elektromobilitat bis 2030 fortgeschrieben werden. Dafiir bedarf es
eines Review-Prozesses im Jahr 2026. Paragraf 37h, der bei Uberschreitung einer
bestimmten Menge an Strom eine Anhebung der Quote vorsieht, muss ersatzlos
gestrichen werden.

= Strom: Der Anrechnungsfaktor fiir Strom soll auf vier erhoht werden. Hierdurch wird die
Wirtschaftlichkeit der Ladeinfrastruktur auf einem marktnahen Weg gestarkt, ohne dass
der Staat eingreifen muss. Die Bevorzugung des effizientesten Antriebs mittels eines
hoheren Anrechnungsfaktors ist angesichts der geltenden Klimaschutzziele der
Bundesregierung begriindet.

= Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse: Der Bundestag soll einen raschen Ausstiegspfad fiir
alle Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse festlegen. Der Ausstieg aus dem palmol- und
sojabasierten Biodiesel muss noch 2021 erfolgen. Die wegfallenden Mengen von Soja und
Palmol diirfen nicht durch andere Arten von Anbaubiomasse ersetzt werden. Dies muss
Uber den libergeordneten Ausstiegspfad sichergestellt werden.

= Fortschrittliche Biokraftstoffe: Der Mindestanteil fur Kraftstoffe aus Abfall- und
Reststoffen im Jahr 2030 soll auf 1,75 Prozent abgesenkt werden. Eine Anrechnung von
Altspeisedlen und tierischen Fetten darf nur dann erfolgen, wenn ein belastbares
Zertifizierungssystem implementiert wird.

= E-Fuels: Die Forderung von E-Fuels muss auf die schwer zu dekarbonisierenden
Verkehrsanwendungen begrenzt werden. Die vorgesehene doppelte Anrechnung von E-
Fuels im StralRenverkehr muss daher gestrichen werden. Eine dartiberhinausgehende
Forderung in Form von PtX-Unterquoten im Strallenverkehr wiirde zu Verzerrungen
zwischen den Sektoren fiihren und die Nachhaltigkeit von Wasserstoff und E-Fuels
beeintrachtigen.

= Nachhaltigkeit von E-Fuels und Wasserstoff: Es darf keine Anrechnung von E-Fuels und
Wasserstoff ohne stringente Nachhaltigkeitskriterien geben. Der entsprechende
delegierte Rechtsakt der EU Kommission wird voraussichtlich im Sommer 2021
verabschiedet.
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1. Zum Gesetzentwurf allgemein

Ein ambitioniertes Ziel von erneuerbaren Energien im Verkehr bzw. eine hohe THG-Quote bedeutet
nicht automatisch mehr Klimaschutz. Eine ambitionierte THG-Quote kann erst dann eine positive
Klimawirkung erzielen, wenn ein signifikanter Anteil von Elektromobilitat erreicht und der
Gesamtenergiebedarf des Verkehrssektors reduziert ist. Die THG-Quote stellt daher lediglich einen
Baustein in einem breiten Instrumenten-Mix dar, der zur Erreichung der 2030 Klimaziele erforderlich
sein wird, und keineswegs das Allheilmittel fiir den Klimaschutz im Verkehr.

1.1. Hohe und Anstieg der THG-Quote (§37a, §37h)

* Der langsame Anstieg der THG-Quote bis 2026 ist positiv zu bewerten

= Einen Review-Prozess zum Anstieg der THG-Quote zwischen 2026 und 2030 im Jahr 2026
einfiihren

= Den Paragrafen 37h streichen

Mit dem vorliegenden Gesetzentwurf wird das Spektrum der Erflillungsoptionen im Rahmen der
bestehenden THG-Quote signifikant erweitert. Der Einsatz dieser neuen Erflillungsoptionen (z. B.
griner Wasserstoff in Raffinerien) setzt den Markthochlauf neuer Technologien voraus. Zugleich
kommt dem Strom angesichts der geltenden Klimaziele die zentrale Rolle bei der Erfullung der THG-
Quote zu. Die Entwicklung neuer Erfillungsoptionen bei gleichzeitiger Einhaltung von
Nachhaltigkeitsanforderungen sowie der weitere Markthochlauf von Elektromobilitat brauchen Zeit.
Deshalb ist der langsame Anstieg der THG-Quote in den Jahren bis 2026, so wie es in dem
Gesetzentwurf der Bundesregierung vorgesehen ist, positiv zu bewerten.

Der starke Anstieg der Quote von 10 auf 22 Prozent im Jahr 2030 ist allerdings aus mehreren Griinden
auferst kritisch, insbesondere da keine Folgenabschatzung und kein zugrundeliegendes Szenario fiir
die Entwicklung des Verkehrssektors bis 2030 von der Bundesregierung vorgelegt wurde. Im Fall einer
verlangsamten Entwicklung der Elektromobilitdat und/oder stagnierendem oder steigendem
Energiebedarf im Verkehr kann eine derart hohe THG-Quote kontraproduktive Effekte nach sich
ziehen, indem sie Anreize fiir den Einsatz klima- und umweltschadlicher Kraftstoffe setzt und zu
Fehlallokationen von erneuerbaren Rohstoffen zwischen den verschiedenen Wirtschaftssektoren
fuhrt.

Derzeit entwickelt sich der Markthochlauf der Elektromobilitat in Deutschland sehr dynamisch.
Elektrofahrzeuge machen rund 12 Prozent bei den Pkw-Neuzulassungen aus'. Die Ankiindigungen der
Automobilhersteller wie Volkswagen? machen deutlich, dass die Zukunft der Mobilitat elektrisch ist.

! Transport & Environment (2021). Monitoring des EU-Marktes fir Pkws.
2 Pressemitteilung von Volkswagen zur Konzernstrategie.
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https://www.transportenvironment.org/publications/co2-targets-propel-european-ev-sales
https://www.volkswagenag.com/de/news/2021/03/volkswagen-power-day-20211

Dennoch kann aus heutiger Sicht die genaue Entwicklung der Elektromobilitdt bis 2030 nicht
vorausgesagt werden. Ebenso ist die Entwicklung des Energiebedarfs im Verkehr ungewiss.

Damit die THG-Quote den Markthochlauf der Elektromobilitat besser abbildet, bedarf es eines
Review-Prozesses im Jahr 2026 zum weiteren Anstieg der Quote zwischen 2026 und 2030.

Mit dem Paragrafen 37h wird eine Einschrankung fiir den Anteil von Strom an der Erreichung der THG-
Quote festgelegt. Somit wird kiinstlich Platz fiir kraftstoffbasierte Losungen geschaffen, die sonst
durch Strom vom Markt getrieben worden waren. Angesichts des vor dem Hintergrund der Klimaziele
der Bundesregierung notwendigen Markthochlaufs der Elektromobilitat ist diese Regelung
unbegriindet und nicht nachvollziehbar. 37h muss ersatzlos gestrichen werden.

1.2. Beitrag der THG-Quote zum Klimaschutz

= Die THG-Quote ist nur ein Baustein in einem breiten Instrumenten-Mix, der zur
Erreichung der Klimaziele im Verkehr notwendig ist

Die Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors miissen bis 2030 stark reduziert werden. Einer der
wichtigsten Hebel hierfiir ist die Flottenerneuerung durch Elektrofahrzeuge (Pkw und Lkw) bei
gleichzeitiger Dekarbonisierung des Stromsektors. Bei einer richtigen Ausgestaltung kann die THG-
Quote hierbei einen positiven Beitrag leisten, in dem durch eine mehrfache Anrechnung von Strom
die Wirtschaftlichkeit der Ladeinfrastruktur gestarkt wird. Weitere zentrale Instrumente in diesem
Kontext sind die europdischen Flottengrenzwerte fiir Pkw und Lkw.

Die Bestandsflotte stellt in der Transformationsphase hin zu Elektromobilitat eine signifikante CO»-
Quelle dar. Der potenzielle Beitrag alternativer Kraftstoffe zur CO,-Minderung in der Bestandsflotte ist
allerdings stark begrenzt: Biokraftstoffe aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen verursachen bei
Einbeziehung von Emissionen aus der (indirekten) Landnutzung in der Regel mehr THG-Emissionen
als fossiler Treibstoff; fortschrittliche Biokraftstoffe stellen aufgrund von begrenzter Verfligbarkeit
keine skalierbare Klimaschutzoption dar; E-Fuels sind bis 2030 nur in begrenzten Mengen vorhanden,
ihr Einsatz im StraRenverkehr kann nur auf Kosten der Dekarbonisierung anderer Sektoren sowie auf
Kosten der Nachhaltigkeit dieser Kraftstoffe erfolgen.

Der einzig wirklich nachhaltige Weg, eine CO,-Minderung in der Bestandsflotte zu erzielen, liegt in
einer echten Mobilitatswende. Dazu gehoren eine weitgehende Verlagerung von Flug- und
Schwerlastverkehr auf die Schiene, der Infrastrukturausbau fiir den Rad-, Ful3- und offentlichen
Verkehr, die Einflihrung emissionsfreier Zonen in Stadten und die Umsetzung innovativer
Mobilitatsangebote. Hierbei konnen nicht nur die CO,-Emissionen eingespart, sondern eine
bessere Mobilitat fir alle erzielt werden. Solche MaRnahmen sind allerdings nicht Teil der RED II
bzw. der nationalen Umsetzung im Rahmen der Weiterentwicklung der THG-Quote.
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Die THG-Quote ist daher nur ein Baustein in einem breiten Instrumenten-Mix, der zur Erreichung der
2030 Klimaziele erforderlich sein wird, und keineswegs das Allheilmittel fiir den Klimaschutz im
Verkehr.

2. Zu den einzelnen Erfiillungsoptionen

2.1. Strom

* Die Wirtschaftlichkeit der Ladeinfrastruktur durch den Anrechnungsfaktor 4 fiir Strom
starken

Erst mit steigendem Anteil von Elektrofahrzeugen kann der Anteil von erneuerbaren Energien im
Verkehrssektor signifikant steigen. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur ist eine zentrale Voraussetzung fiir
den schnellen Markthochlauf der Elektromobilitdt und die Akzeptanz in der Bevolkerung. Derzeit ist der
Betrieb der Ladepunkte oft nicht wirtschaftlich. Die Bundesregierung investiert Steuergelder, um den
Ausbau der Ladeinfrastruktur zu beschleunigen (s. Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur).

Die Anrechnung von Strom auf die THG-Quote bietet ein marktwirtschaftliches Instrument, das die
Wirtschaftlichkeit der Ladeinfrastruktur stark verbessern kann, ohne dass der Staat eingreifen muss. Laut
internen Berechnungen von T&E, kdnnte die urspriinglich von BMU? geplante vierfache Anrechnung von
Strom im Jahr 2030 in Einnahmen von bis zu 1,5 Milliarden Euro fur Ladeinfrastrukturbetreiber resultieren.
Auch die Privatbesitzer von Elektrofahrzeugen konnen von dem Anrechnungssystem profitieren.

Durch die Absenkung des Anrechnungsfaktors flir Strom von vier (urspriinglicher Vorschlag des BMU) auf
drei (Einigung der Bundesregierung) hat die Bundesregierung die wirtschaftlichen Vorteile fiir die
Ladeinfrastrukturbetreiber eingegrenzt. Aus unserer Sicht soll der Anrechnungsfaktor zuriick auf vier
gesetzt werden, um den Ausbau der Ladeinfrastruktur in der nachsten Dekade zu unterstitzen.

Grundsatzlich fiihren Anrechnungsfaktoren zu einem verzerrten Ergebnis in Bezug auf die tatsachliche
THG-Einsparung. Dennoch bieten sie zugleich die Moglichkeit zwischen verschiedenen Erfillungsoptionen
zu differenzieren und den Markthochlauf bestimmter Technologien zu bevorzugen. Die Elektromobilitat
stellt bei weitem die beste, d. h. die einzig skalierbare und die effizienteste, Option fiir eine effektive CO,-
Minderung im StralRenverkehr dar, was von den deutschen Automobilherstellern bereits erkannt wurde.

Die Bevorzugung des effizientesten Antriebs mittels eines hoheren Anrechnungsfaktors ist daher
begriindet. Sobald die Elektromobilitat ihre Anlaufphase liberwunden hat, ist sicherzustellen, dass die
Mehrfachanrechnung schrittweise zurtickgefahren wird.

3 BMU (2020). Referentenentwurf. Verordnung zur Festlegung weiterer Bestimmungen zur Weiterentwicklung
der Treibhausgasminderungs-Quote.
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https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur-elektrofahrzeuge.html

2.2. Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse

* Einen schrittweisen Ausstieg aus allen Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse festlegen
= Ausstieg aus Palmol und Soja auf das Jahr 2021 vorziehen

Bei allen Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse besteht ein fundamentales Problem: Durch ihren Einsatz
erhoht sich der weltweite Bedarf an Agrarflachen. Dies fiihrt entweder direkt oder indirekt liber die
Kettenwirkung des globalen Markts zur Erschlieung bisher unbewirtschafteter Flachen, vorwiegend in
Léandern der Tropen®. Dieser Effekt der indirekten Landnutzungsanderungen (indirect land use change,
ILUC) wurde in zahlreichen wissenschaftlichen Studien bestatigt®> und von der EU Kommission anerkannt.

l Biokraftstoffe aus Olpflanzen im Vergleich zu fossilem Diesel

—
Fossiler Diesel Raps Soja Palmol Im Durchschnitt
1.0x 1.2x 2x 3x 1.8x
“To= TRANSPORT & w@transenv [j @transenv Quelle: Lebenszyklusanalyse durch Transport & Environment
I: ENVIRONMENT @ transportenvironment.org basierend auf der Globiom Studie (2016)

Grafik 1: Relation von CO,-Emissionen von Biodiesel im Vergleich zu fossilem Diesel.
Quelle: Lebenszyklusanalyse von T&E auf Basis der Globiom-Studie.

Die CO,-Bilanz von Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse lasst sich daher erst dann objektiv bemessen, wenn
sowohl direkte Emissionen aus der Verbrennung des Kraftstoffs als auch Emissionen aus der Landnutzung
mitberiicksichtigt werden. So weist Biodiesel aus Olpflanzen im Schnitt 80 Prozent mehr CO,-Emissionen
als sein fossiles Aquivalent auf; ist die Basis Soja- bzw. Palmdl, sind es sogar 200 Prozent bzw. 300 Prozent
Mehremissionen. Raps-Biodiesel ist etwa 20 Prozent klimaschadlicher als fossiler Diesel®.

* Siehe auch DUH-Positionspapier ,,Biokraftstoffe und Klimaschutz im Verkehr“ (2020).
® Transport & Environment, Uberblick Uiber wissenschaftliche Studien zu ILUC.
®Valin, Hugo et. al. (2015). The land use change impact of biofuels consumed in the EU.
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https://www.duh.de/fileadmin/user_upload/download/Pressemitteilungen/Naturschutz/DUH_Positionspapier_Biokraftstoffe.pdf
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https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/Final%20Report_GLOBIOM_publication.pdf
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/Final%20Report_GLOBIOM_publication.pdf

Es lasst sich zusammenfassen, dass Biosprit aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen in der Regel mehr
Treibhausgasemissionen als fossiler Kraftstoff verursacht. Vor diesem Hintergrund sieht die RED Il eine
Option fiir die Mitgliedstaaten vor, ganzlich auf die Anrechenbarkeit der Biokraftstoffe aus Nahrungs- und
Futtermittelpflanzen zu verzichten. Mit dem Vorschlag, den Anteil dieser Kraftstoffe flir die nachste Dekade
auf dem Niveau von 4,4 Prozent zu halten, verpasst die Bundesregierung die Chance, einen Ausstieg
einzuleiten und zementiert stattdessen diese natur- und klimaschadlichen Kraftstoffe fiir ein weiteres
Jahrzehntin dem Markt.

Die Anrechenbarkeit aller Kraftstoffe aus Anbaubiomasse auf die THG-Quote muss madglichst rasch
beendet werden. Der Bundestag sollte daher einen Pfad fiir einen Ausstieg aus diesen Kraftstoffen
festlegen.

Ausstieg aus Palmol und Soja noch 2021 umsetzen

Gemal RED Il soll die Forderung von Biokraftstoffen, die ein hohes Risiko indirekter
Landnutzungsanderung (ILUC) aufweisen, bis spatestens 2030 vollstandig beendet werden. Derzeit fallt
nur Palmol in die offizielle ILUC-Kategorisierung der EU, die im delegierten Akt 2019/807 der EU
Kommission festgelegt wurde. Diese Kategorisierung ist jedoch aus wissenschaftlicher Sicht
unvollstandig. Neben Palmol weist Soja besonders hohe Emissionen aus der indirekten Landnutzung auf.
Dariiber hinaus besteht das Risiko, dass bei einem einseitigen Ausstieg aus den palmodlbasierten
Kraftstoffen die Importe von Palmél in der EU durch Importe von Soja ersetzt werden’. Der Ausstieg aus
Palmol und Soja muss daher zum selben Zeitpunkt erfolgen.

Das von der Bundesregierung auf das Jahr 2026 festgelegte Ausstiegsdatum fiir die Nutzung von Palmol ist
deutlich zu spat. Der Bundestag sollte dem Beispiel anderer europaischer Lander wie Frankreich (Januar
2020), Osterreich (Juli 2021), den Niederlanden (2021) oder Belgien (Palmal 2022, Soja 2023) folgen und
das Ausstiegsjahr vorziehen.

Der Ausstieg aus Palmol und Soja darf allerdings nicht als eine alleinstehende MaRnahme im Umgang mit
den Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse verabschiedet werden. Der oben beschriebene libergeordnete
Ausstiegspfad aus allen Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse muss den Riickgang von palmél- und
sojabasiertem Biosprit berlicksichtigen und den Cap ab 2022 entsprechend niedrig setzen, um den Anstieg
anderer Biokraftstoffarten (u. a. Raps) zu verhindern.

" Malins, Chris (2020). Soy, land use change and ILUC-risk.
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2.3. Fortschrittliche Biokraftstoffe

* Den Mindestanteil auf 1,75 Prozent im Jahr 2030 senken

Der Mindestanteil flir Kraftstoffe aus Abfall- und Reststoffen (Anhang IX Teil A RED 1) soll auf die im
Referentenentwurf des BMU definierten Schwellenwerte abgesenkt werden. D. h. eine Absenkung des
Mindestanteilsim Jahr2030 auf 1,75 Prozent. Die dariiberhinausgehende Doppelanrechnung sehe ich
ebenfalls kritisch. Diese schafft Anreize fiir die Umlenkung von begrenzt verfligbaren nachhaltigen
Biomassepotenzialen in den StraRenverkehr, d. h. den Sektor, der im Vergleich zu anderen
Wirtschaftssektoren (z. B. Industrie) liber effizientere Dekarbonisierungsoptionen verfiuigt.

Im Gegensatz zu Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse gelten die fortschrittlichen Biokraftstoffe als
klimavertraglicher, da sie die im vorherigen Abschnitt genannten negativen Effekte durch indirekte
Landnutzungsanderung nicht aufweisen. Dennoch sind diese Kraftstoffe mit zwei grundlegenden
Problemen behaftet: Begrenztes Potenzial bei hoher Nutzungskonkurrenz und eine luckenhafte
Nachhaltigkeitszertifizierung. Darliber hinaus beinhaltet Anhang IX Teil A der RED Il Rohstoffe, die aus
Sicht von T&E keine echten Reststoffe darstellen, das betrifft insbesondere die Forst-Biomasse.

Es besteht die Gefahr, dass die energetische Nutzung von Abfall- und Reststoffen im Verkehrssektor
die Abfallhierarchie sowie die Ziele einer nachhaltigen Kreislaufwirtschaft konterkariert. Das
Recycling, die stoffliche Nutzung sowie die energetische Nutzung in der Industrie haben dabei die
hochste Prioritat. So zum Beispiel kommt die Studie des Bundesverbandes der Deutschen Industrie
(BDI) ,Klimapfade fiir Deutschland“ zu dem Ergebnis, dass fiir das Ziel einer 95-Prozent-CO»-
Minderung die nachhaltig verfiigbare Biomasse in den Industriesektor umgelenkt werden muss, um
dort Kohle und Gas in der industriellen Nieder- und Mitteltemperaturwarmeerzeugung zu ersetzen®.

Mindestanforderungen fiir die Nutzung von Abfall- und Reststoffen in der Kraftstoffproduktion lenken
die begrenzten Biomassepotenziale zugunsten des zahlungskraftigen Verkehrssektors. Dadurch
entstehen Verlagerungseffekte und potentiell hohe indirekte Emissionen.

Zudem weisen die derzeit geltenden Nachhaltigkeitsanforderungen fiir die Kraftstoffe aus Abfall- und
Reststoffen ernsthafte Liicken auf. Mindestens miissen nachhaltige Entnahmegrenzen definiert
werden, um sicherzustellen, dass eine gewisse Menge vermeintlicher Reststoffe auf dem Feld
beziehungsweise im Wald zu verbleiben hat. Viele pflanzliche ,Abfalle” spielen eine enorm wichtige
Rolle fiir gesunde Okosysteme: Waldrestholz und Stroh tragen maRgeblich zur Erhaltung von
Bodenfruchtbarkeit und zur Biodiversitat bei. Zudem reduziert sich durch die Nutzung von
Forstabfallen oder Ernteriickstanden die organische Kohlenstoffbindungim Boden. Diese Emissionen
mussen fiir die Nachhaltigkeitsbewertung unbedingt berticksichtigt werden.

8 BDI (2018). Klimapfade fiir Deutschland.
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Anmerkung zu Altspeisedlen und tierischen Fetten

Die Anrechnung von Altspeisedlen und tierischen Fetten hat in der Vergangenheit zu Betrugsfallen
gefiihrt, bei denen frisches Palmol absichtlich kontaminiert und dann als ,gebraucht“ deklariert
wurde, um es der Verwendung als Kraftstoffe zuzufiihren®. Dadurch [6st die Verwendung von
Altspeisedlen im Tank in Kombination mit einer mangelhaften Zertifizierung und Nachverfolgbarkeit
der Ausgangsstoffe eine hochst problematische Verwertungskette aus, die unbedingt unterbunden
werden muss. Solange nicht sichergestellt werden kann, dass solche Betrugsfille unterbunden
werden, sollte der Einsatz entsprechender Ausgangsprodukte strengstens limitiert werden.

2.4. Griiner Wasserstoff und E-Fuels

= Die doppelte Anrechnung von E-Fuels im StraBenverkehr streichen
= Anreize fiir E-Fuels im StraBenverkehr gefahrden die Nachhaltigkeit der gesamten
Wasserstoffindustrie

Griiner Wasserstoff ist ein zentraler Baustein fiir die Erreichung der Klimaneutralitat. In vielen
Anwendungen, wie zum Beispiel in der primdren Stahlproduktion, stellt griiner Wasserstoff die einzig
verfligbare Option fiir eine vollstandige Dekarbonisierung dar. Zugleich werden die Derivate von
Wasserstoff wie das E-Kerosin oder E-Ammoniak fiir die CO,-Minderung in schwer zu dekarbonisierenden
Verkehrsanwendungen, wie der Luft- und Schifffahrt, bendétigt. Allerdings ist die Herstellung von
Wasserstoff mittels Elektrolyse ein energieintensiver Prozess bei dem rund 20 Prozent der eingesetzten
Energie verloren geht; bei seinen Derivaten bzw. E-Fuels sind es bis zu 80 Prozent.

Laut der Nationalen Wasserstoffstrategie (NWS) sollen bis zum Jahr 2030 5 GW Elektrolyse-Leistung in
Deutschland entstehen, was einer Produktion von 14 TWh Wasserstoff entspricht. Diese Kapazitatist schon
heute mehrmals ,verbucht“. So sollen 3,6 GW dieser Kapazitat laut dem aktuellen Gesetzentwurf der
Bundesregierung zur Weiterentwicklung der THG-Quote dem Verkehrssektor zugutekommen (s. Grafik 2):
- Der Gesetzentwurf sieht eine Anrechenbarkeit von griinem Wasserstoff auf die THG-Quote mit
Faktor 2 vor, der zum Einsatz in den Raffinerieprozessen kommt. Hierfiir sollen bis zu 2 GW
Elektrolyse-Kapazitat in den Raffinerien entstehen.
- Im Jahr 2030 soll 2 Prozent des im Luftverkehr eingesetzten Kraftstoffes durch erneuerbares
E-Kerosin ersetzt werden. Fiir die Erreichung dieser Quote werden laut Angaben des BMU™
1,6 GW Elektrolyse-Kapazitat erforderlich.

Es verbleiben also nur 1,4 GW Elektrolyse-Kapazitat, die den anderen Sektoren und Anwendungen wie der
Stahl- und der Chemieindustrie sowie der Schifffahrt bis 2030 zur Verfligung stehen. Nach

% vgl. https://www.euractiv.com/section/all/news/industry-source-one-third-of-used-cooking-oil-in-europe-is-
fraudulent/1354089/
10 BMU (2020). Faktencheck. Erneuerbare Energien im Verkehrsbereich.
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Branchenangaben betragt der Wasserstoffbedarf der Stahlindustrie im Jahr 2030 rund 22 TWh, d. h. rund
8 GW Elektrolyse (s. Grafik 3). Die Schwerindustrie in Deutschland wird daher bereits kurz- bis mittelfristig
auf die Importe aus dem EU-Binnenmarkt angewiesen sein, wo es im Wettbewerb mit anderen Industrien
und Anwendungen aus verschiedenen Mitgliedstaaten steht.

Ein weiteres Risiko besteht darin, dass aufgrund der beschriebenen Nutzungskonkurrenz bei gleichzeitiger
Knappheit von griinem Wasserstoff Anreize fiir E-Fuels im StralRenverkehr der Nachhaltigkeit der
Wasserstoffindustrie als solche MaRgeblich schaden konnen. Je mehr griiner Wasserstoff auf der Stral3e
verbraucht wird, desto groRer der potenzielle Markt flir weniger nachhaltige Herstellungsarten von
Wasserstoff (z. B. ,blauer Wasserstoff) in der Industrie. Zugleich bergen die Anreize fiir E-Fuels im
StralRenverkehr die Gefahr, dass die Nachhaltigkeitsanforderungen an die Herstellung von ,griinem*
Wasserstoff und E-Fuels aufgeweicht werden (s. Kapitel 3).

Andere

Luftverkehr
1,6 GW

Sektoren
1,4 GW

Raffinerien -.
2 GW '

Verkehrssektor
3,6 GW

/

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Mationalen Wasserstoffstrategie und des
BMU-Faktencheks.
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Grafik 2: Aufteilung der bis 2030 vorgesehenen Elektrolyse-Kapazitdten in Deutschland nach
Sektoren. Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Nationalen Wasserstoffstrategie und
Angaben des BMU.
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Grafik 3: Prognose der deutschen Stahlindustrie zum Wasserstoffbedarf im Jahr 2030.

Was wiirde einer Unterquote von 5 Prozent E-Fuels im StraBenverkehr im Jahr 2030
bedeuten?

Bereits eine vermeintlich kleine E-Fuels Menge im Straflenverkehr kann zu starken Fehlallokationen
fihren. Um 5 Prozent Kraftstoffe, die im Straflenverkehr in Deutschland abgesetzt werden (Diesel und
Benzin), im Jahr 2030 durch strombasierte Kraftstoffe (E-Fuels) zu ersetzen, sind laut internen
Berechnung des T&E rund 15 GW Elektrolyse-Kapazitat erforderlich. Fiir den Betrieb dieser Elektrolyseure
mit erneuerbarer Energie sind 60 TWh Strom notwendig. Dies entspricht einer Kapazitat von 20 GW
Onshore-Wind, die bis 2030 in Deutschland zusatzlich zu dem geplanten Ausbau entstehen miissten, um
einen positiven Klimaeffekt dieser Kraftstoffe zu gewahrleisten.

15 GW Elektrolyse ist das Dreifache, was in der Nationalen Wasserstoffstrategie bis 2030 fiir die deutsche
Wirtschaft insgesamt vorgesehen ist (5 GW). Zugleich sind es rund 40 Prozent des in der gesamten
Europdischen Union bis 2030 geplanten Elektrolyse-Ausbaus (40 GW). D. h. zur Erreichung einer solchen
Vorgabe ware das Umlenken von 40 Prozent der in der EU bis 2030 geplanten Elektrolyse-Kapazitat sowie
des zum Betrieb dieser Kapazitat erforderlichen Ausbaus von erneuerbaren Energieanlagen zugunsten des
deutschen Kraftstoffmarktes erforderlich, was weder realistisch noch sinnvoll erscheint.

1 Es wurde ein Riickgang des Kraftstoffverbrauchs in Hohe von 20 Prozent im Jahr 2030 im Vergleich zu 2019
angenommen. Die gesamte Analyse ist auf der Webseite des T&E verfligbar.
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Grafik 4: Implikationen einer Unterquote fiir E-Fuels im Strafsenverkehr in Héhe von
5 Prozent im Jahr 2030.

Internationale PtX-Importe

Haufig wird argumentiert, dass E-Fuels flir den StralBenverkehr importiert werden kénnen*2. Auch im Fall
von Importen spielen Verfligharkeit und Nachhaltigkeit eine zentrale Rolle.

Erstens existiert heute kein Zertifizierungssystem fiir Wasserstoff und E-Fuels, das fiir Importe angewendet
werden konnte. Ein europdisches System befindet sich derzeit in Erarbeitung (s. Kapitel 3). Fiir eine
Anwendung auf Importe wird dieses System weiterentwickelt werden miissen. U. a. wird ein
internationales Zertifizierungssystem sicherstellen miissen, dass die Exporte von Wasserstoff und E-Fuels
die Dekarboniserung der einheimischen Energiesysteme in den Exportlandern nicht gefahrden. So betragt
der aktuelle Anteil erneuerbarer Energien am Gesamtenergiebedarf in Marokko weniger als 5 Prozent®; in
Australien sind es 6 Prozent (s. Grafik 5)*. Fiir Wiistenstaaten ist dariiber hinaus der Wasserbedarf der
Elektrolyse ein besonders relevanter Faktor, der im Rahmen eines Zertifizierungssystems kunftig
berticksichtigt werden muss. Um die Versorgung der Bevolkerung nicht zu gefdhrden, wird das Wasser fiir

127 B. Studie von Frontier Economics ,,Der Effizienzbegriff in der klimapolitischen Debatte zum
StraRenverkehr*,

31EA (2018). Key Statistics. Morocco.

14 pustralian Government (2019). Australian energy consumption by fuel type.
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Elektrolyse aus dem Meerwasser gewonnen werden mussen. Hierfur sind Entsalzungsanlagen notwendig,
was den Strombedarf fiir die Produktion von Wasserstoff weiter erhoht. Um die Nachhaltigkeit des
Endproduktes zu gewahrleisten, werden diese Anlagen von erneuerbaren Energien betrieben werden

miissen?®.

7,000
6,000
5,000
4,000

3,000

Petajoules

2,000

1,000

0
1978-79 1983-84 1988-89 1993-94 1998-99 2003-04 2008-09 2013-14 2018-19

mCoal mOil »Gas = Renewables

Grafik 5: Gesamtenergieverbrauch Australiens nach Erzeugungsquelle im Jahr 2019.
Quelle: Australian Government.

Zweitens ist davon auszugehen, dass bis 2030 keine signifikanten Mengen von griinem Wasserstoff und E-
Fuels importiert werden konnen. Projekte'®, die die Entwicklung von internationalen
Wasserstofflieferketten zum Ziel haben, befinden sich derzeit in ihrer Anlaufphase und werden
voraussichtlich keinen wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz in der nachsten Dekade leisten kdnnen.

Vor dem geschilderten Hintergrund lehne ich die doppelte Anrechenbarkeit von E-Fuels im
Strallenverkehr, die von der Bundesregierung beschlossen wurde, ebenso wie die von manchen Akteuren
ins Spiel gebrachten Unterquoten fiir E-Fuels im Strafenverkehr, kategorisch ab. Eine derartige Forderung
wiirde zu Verzerrungen zwischen den Sektoren fiihren, die Nachhaltigkeit von E-Fuels und Wasserstoff
stark beeintrachtigen und letztlich zu hohen Mehremissionen fiihren.

13 Siehe hierzu auch die Studie des Wuppertal-Instituts Bewertung der Vor- und Nachteile von
Wasserstoffimporten im Vergleich zur heimischen Erzeugung.

16 7. B. deutsch-australisches Wasserstoffprojekt ,HySupply“, Pilotprojekt von Porsche und Siemens Energy in
Chile.
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3. Nachhaltigkeitsanforderungen fiir Wasserstoff
und E-Fuels

= Keine Anrechenbarkeit von Wasserstoff und E-Fuels ohne EU-weite
Nachhaltigkeitskriterien
= Derrelevante delegierte Rechtsakt der EU Kommission wird im Sommer 2021 erwartet

Die Nachhaltigkeit von im Prozess der Wasserelektrolyse erzeugten Wasserstoff hangt in erster Linie
von der Strombezugsquelle ab. In der Produktion von E-Fuels ist dariiber hinaus die CO,-Quelle (z. B.
industrielle Punktquelle, CO,-Abscheidung aus der Luft) fiir die Nachhaltigkeit des Kraftstoffes
ausschlaggebend.

Der Strom muss in der Produktion von Wasserstoff und E-Fuels erneuerbar sein. Um eine CO-
Minderung im Gesamtsystem zu erzielen, muss der erneuerbare Strom dariiber hinaus das Kriterium
der ,Zusatzlichkeit“ erfiillen. Dieses Kriterium wird in der RED Il (Erwagungsgrund 90) wie folgt
definiert: , der Kraftstoffproduzent tragt zusatzlich zur Nutzung erneuerbarer Quellen oder zu deren
Finanzierung bei“. Denn die Produktion von Wasserstoff und E-Fuels darf nicht zur Erh6hung der CO,-
Intensitat des Strommixes fiihren bzw. in einer hoheren Auslastung von Kohle- und Gaskraftwerken
flir andere Stromnutzungszwecke resultieren.

Noch 2021, voraussichtlich im Sommer, wird die EU Kommission einen delegierten Rechtsakt zur
Einfuhrung einer gemeinsamen europadischen Methodologie vorlegen, in dem die Anwendung dieser
und weiterer Nachhaltigkeitskriterien definiert wird (RED Il Art. 27 (3) Unterabsatz 6). Die
Bundesregierung wird nach der Verabschiedung des delegierten Rechtsaktes die beschlossenen
Nachhaltigkeitsanforderungen durch eine Anderung der 37. Bundes-Immissionsschutzverordnung in
nationales Recht umsetzen.

Was die CO,-Quelle angeht, so stellt die CO,-Abscheidung aus der Luft (Direct Air Capture) mittel- bis
langfristig die einzig nachhaltige Losung dar. Die Nutzung von industriellen Punktquellen kann zu
Lock-In-Effekten im Industriesektor flihren, in dem die CO,-Nutzung fiir die Unternehmen attraktiver
als die Vermeidung wird. Daher soll von Beginn an ein verpflichtender Anteil von CO,-Abscheidung
aus der Luft in der Produktion von E-Fuels gelten. Dieser Anteil soll schrittweise steigen, um die
industriellen Punktquellen perspektivisch komplett zu ersetzen.

Keine Anrechenbarkeit ohne Nachhaltigkeitskriterien

Bereits im Kontext der EEG-Novelle 2021 hat die Industrie gefordert, schon vor der Verabschiedung
des genannten delegierten Rechtsaktes der EU Kommission eine nationale Ubergangsregelung bzgl.
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der Nachhaltigkeitskriterien flir die Produktion von Wasserstoff einzuflihren. Diese sei notwendig, um
schneller mit Projektplanung beginnen zu kénnen.

Da die Unterquote fiir synthetisches Kerosin im Luftverkehr erst im Jahr 2026 mit 0,5 Prozent greift,
ist diese Voreiligkeit unbegriindet. Eine Ubergangsregelung, die nicht auf die EU Vorgaben
abgestimmt ist, birgt die Gefahr von ,,stranded investments®. Zudem besteht hier das enorme Risiko,
dass in der Wasserstoffindustrie durch die Missachtung von Nachhaltigkeitskriterien die Fehler der
Biokraftstoffbranche wiederholt werden. Die Geschichte der Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse zeigt
deutlich, dass umweltschadliche Praktiken, wenn sie sich erst einmal etabliert haben, nur duftert
schwer korrigierbar sind. Das kann nicht nur dem Klima, sondern auch dem Ruf der erst entstehenden
Wasserstoffindustrie in Deutschland maRgeblich schaden.

Die Produktion von Wasserstoff und E-Fuels muss von Beginn an einem stringenten
Nachhaltigkeitskonzept folgen. Das Nachhaltigkeitskonzept muss dabei nicht nur die
Strombezugsquelle (inkl. Zusatzlichkeit der erneuerbaren Energieerzeugung), sondern auch die CO--
Quelle fiir die Produktion von E-Fuels adressieren. Nur so kdnnen die synthetischen Energietrager
einen positiven Beitrag zur Energiewende leisten.

Eine ausfiihrliche Position des T&E zu Nachhaltigkeitskriterien fiir Wasserstoff und E-Fuels finden Sie
hier.

4, Zur Stellungnahme des Bundesrates und GegenauBRerung der
Bundesregierung

4.1. Biogener Wasserstoff

Die Forderung des Bundesrates, biogenen Wasserstoff in die THG-Quote miteinzubeziehen, ist aus
mehreren Griinden abzulehnen.

Erstensist der ,,biogene Wasserstoff“ in der Stellungnahme des Bundesrates nicht weiter definiert.
Um die Nachhaltigkeit von biogenem Wasserstoff sicherzustellen, miissten in den Anlagen
ausschlieflich Abfall- und Reststoffe eingesetzt werden. Diese sind, wie bereits an mehreren Stellen
in diesem Papier erlautert, stark begrenzt.

Derzeit stammt ein Grofiteil der in Biogasanlagen erzeugten Energie aus Energiepflanzen wie Mais,
Getreide oder Gras. Nur etwa 20 Prozent stammen aus Bioabfallen, Reststoffen und Giille*'. Anreize
fiir die Produktion von biogenem Wasserstoff konnten daher kontraproduktive Effekte fiir den
Klima- und Naturschutz nach sich ziehen.

1T UBA (2019). Biogasanalgen.
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Ein weiteres Problem besteht in einer potenziellen Konkurrenzsituation zu nicht-biogenem
elektrolytisch hergestelltem Wasserstoff. Denn die beiden Herstellungsarten kamen als
Erfiillungsoptionen in Raffinerieprozessen bei der Herstellung von konventionellen Kraftstoffen in
Frage. Mit der Nutzung von griinem, nicht-biogenem Wasserstoff in Raffinerieprozessen wird ein
zentrales Ziel der Wasserstoffstrategie verfolgt, namlich die Skalierung von Elektrolyse-Anlagen in
Deutschland. Im Fall von niedrigeren Herstellungskosten wiirde der biogene Wasserstoff die
Wettbewerbsfahigkeit von Elektrolyse-Anlagen negativ beeinflussen. So wiirde der biogene
Wasserstoff den erst entstehenden Markt fiir den elektrolytisch hergestellten Wasserstoff
zunichtemachen und die Entwicklung von Wasserstofftechnologien in Deutschland ausbremsen.

Dabei ist zu beachten, dass die Produktion von biogenem Wasserstoff aufgrund der begrenzten
Verfligbarkeit von nachhaltigen Biomassepotenzialen nur in sehr geringen Mengen skalierbar ist und
kann daher den elektrolytisch hergestellten Wasserstoff keineswegs ersetzen.

Fir die Biogasanlagen stellt die Moglichkeit einer Anrechenbarkeit von biogenem Wasserstoff ein
potenzielles Geschaftsmodell fiir die Zeit nach dem Auslaufen der EEG-Forderung dar, was das
bestehende Interesse an der Wasserstoffproduktion erklart. Dabei ist zu beachten, dass die starke
Forderung von Biogasanalagen in der Vergangenheit zu zahlreichen Problemen gefiihrt hat. So
berichtet das Bundesumweltamt*®:

»Durch die eingesetzte, zum Teil veraltete oder unzureichende Technik kénnen Biogasanlagen,
entgegen ihrem eigentlichen Sinn, auch kontraproduktiv fiir die Energiewende sein. Denn ein nicht
unerheblicher Anteil, durchschnittlich etwa 5 %, des in Biogasanlagen produzierten Methans entweicht
unkontrolliert in die Atmosphare.

Ein Grofteil der in Biogasanlagen erzeugten Energie stammt aus eigens angebauten nachwachsenden
Rohstoffen (Energiepflanzen wie Mais, Getreide oder Gras). Nur etwa 20 % stammen aus Bioabfdillen,
Reststoffen und Glille. Bei den sogenannten NawaRo (Nachwachsende Rohstoffe)-Biogasanlagen, die
vorwiegend Energiepflanzen vergdren, sind neben den oben genannten Umweltauswirkungen die
Umweltbelastungen bei der landwirtschaftlichen Produktion dieser Energiepflanzen zu beachten. “

So stellt sich grundsatzlich die Frage zum weiteren Umgang mit den Biogasanalagen, insbesondere
vor dem Hintergrund der Prinzipien der Abfallhierarchie und einer nachhaltigen Kreislaufwirtschaft,
wonach das Recycling, die stoffliche Nutzung und die energetische Nutzung in der Industrie immer

den Vorrang vor energetischer Nutzung in dem Strom- und Verkehrssektor haben sollten.

4.2. Fortschrittliche Biokraftstoffe in der Luftverkehrsquote

Der Vorschlag des Bundesrates, die Luftverkehrsquote auf 5 Prozent im Jahr 2030 zu erhohen und auf
fortschrittliche Biokraftstoffe auszuweiten (“2 Prozent PtL und mindestens 3 Prozent fortschrittliche
Biokraftstoffe”) ist abzulehnen.

18 UBA (2019). Biogasanalgen.
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https://www.umweltbundesamt.de/themen/wirtschaft-konsum/industriebranchen/biogasanlagen#umweltprobleme-bei-der-produktion-von-biogas

Grundsatzlich ist es sinnvoller, die begrenzt verfligharen fortschrittlichen Biokraftstoffe im
Luftverkehrssektor und nicht im StralRenverkehr einzusetzen, da der Luftverkehr auch perspektivisch
auf die Nutzung von Kraftstoffen angewiesen sein wird. Im Idealfall sollte daher der von der
Bundesregierung festgelegte Mindestanteil fiir fortschrittliche Biokraftstoffe im Straflenverkehr ganz
gestrichen und die potenziell verfligbaren Mengen fortschrittlicher Biokraftstoffe in den
Luftverkehrssektor umgeleitet werden.

Sollte die Nutzung fortschrittlicher Biokraftstoffe additiv zu dem Mindestanteil im Straftenverkehr
kommen, sind negative Auswirkungen auf die Nachhaltigkeit aufgrund der begrenzt verfiigbaren
nachhaltigen Biomassepotenziale zu erwarten, insbesondere sollten diese Kraftstoffe aus dem
Ausland bezogen werden.

Aktuell ist das Know-How zur Herstellung fortschrittlicher Biokraftstoffe fiir den Luftverkehr nach
Branchenangaben (z. B. beim digitalen Fachgesprach der SPD zur RED Il am 12. April) in Deutschland
nicht vorhanden. Die Einbeziehung fortschrittlicher Biokraftstoffe in die Luftverkehrsquote wiirde
daher hochst wahrscheinlich Kraftstoffmengen aus dem Ausland von Produzenten anreizen. Da die
Zertifizierung fortschrittlicher Biokraftstoffe ernsthafte Liicken aufweist, ware die Nachhaltigkeit der
in Deutschland abgesetzten Kraftstoffe nicht gesichert.
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