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Executive Summary

Zwei Themen dominieren die derzeitige energiepolitische Debatte: der
Klimawandel und die Versorgungssicherheit. Damit der Verkehrssektor bei
zunehmender Mobilitat von Personen und Glitern einen Beitrag zu diesen Zie-
lenleisten kann, werden neben Mafinahmen, die an der Effizienz der Motoren,
der Fahrzeugtechnik sowie dem Fahrverhalten ansetzen, zunehmend auch
Biokraftstoffe als Alternative zu fossilen Kraftstoffen eingesetzt. Biokraft-
stoffe konnen einen Beitrag zur CO -Reduktion im Verkehrssektor leisten und
zugleich die Energieversorgungssicherheit erhohen. Allerdings sind Biokraft-
stoffe hochst heterogen und tragen deshalb sehr unterschiedlich zur Errei-
chung der klima- und energiepolitischen Ziele bei. Dariuber hinaus kann die
Produktion von Biokraftstoffen in Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduk-
tion und auch in Konflikt zu anderen Nachhaltigkeitszielen, wie etwa dem
Erhalt der Biodiversitat, stehen.

Daher stellt sich grundsatzlich die Frage, wie auch bei einem verstarkten
Einsatz von Biokraftstoffen zukiinftig Nachhaltigkeit gewahrleistet werden
kann. Zu diesem Zweck bietet sich eine Zertifizierung von Biokraftstoffen an.
Nach derzeitigem Stand koénnte in Deutschland und in der Europidischen
Union (EU) eine Verordnung noch im Jahr 2008 in Kraft treten.

Um mit einem vermehrten Einsatz von Biokraftstoffen nicht andere
Nachhaltigkeitsziele zu gefdhrden, miissen das CO,-Reduktionspotenzial
ebenso wie andere Nachhaltigkeitskriterien geprift, iberwacht und zertifi-
ziert werden. Eine angemessene Beurteilung von Biokraftstoffen erfordert
dabei eine detaillierte Analyse des CO,-Reduktionspotenzials und der Nach-
haltigkeit iiber die gesamte Supply Chain, d. h. iiber alle Produktionsstufen
vom Anbau bis zur Verwendung der Biokraftstoffe. Erst auf dieser Grundlage
kann eine staatliche Férderung von Biokraftstoffen zielgerichtet ausgestaltet
werden.

Aufgrund der Komplexitat der Supply Chain, die entlang der Produk-
tions- und Vertriebsstufen gleich mehrfach nationale Grenzen uberschreiten
kann,isteine Sicherstellung der Nachhaltigkeit iber die gesamte Supply Chain
sehr schwierig und verursacht einen betrachtlichen Koordinierungsaufwand
sowie hohe Informations- und Transaktionskosten. Um diese Kosten gering zu
halten, bietet es sich an, die Zertifizierung nach internationalen Standards zu
regeln. International einheitliche Nachhaltigkeits- und Reduktionsklassen
schaffen fiir Produzenten, Anbieter und Verbraucher von Biokraftstoffen so-
wie fiir die Politik Verlasslichkeit und reduzieren Informationsasymmetrien.
Um eine staatliche Férderung von Biokraftstoffen zu ermdglichen, die den
jeweiligen nationalen Zielen bestmoglich entsprechen, ist es zweckmaRig,
Nachhaltigkeit und CO_ -Reduktionspotenzial getrennt voneinander zu
zertifzieren.
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1 | Einleitung

Um die klimapolitischen Ziele
zu erreichen, muss auch
der Verkehr einen Beitrag leisten.

Abbildung 1:
CO,-Emissionen nach Sektoren (2005)

Dazu bietet sich auch
der Einsatz von Biokraftstoffen an.

Der Klimawandel und die Versorgungssicherheit bestimmen derzeit die
energiepolitische Diskussion. Es gilt, die energiewirtschaftlichen und die kli-
mapolitischen Ziele miteinander in Einklang zu bringen. Politischen Hand-
lungsbedarf haben zuletzt der Stern-Report sowie die Berichte des Intergo-
vernmental Panelon Climate Change (IPCC) der Vereinten Nationen aufgezeigt.
Um dem Klimawandel zu begegnen, mussen die globalen Treibhausgasemis-
sionen deutlich reduziert und die 1997im Kyoto-Protokoll vereinbarten Reduk-
tionsziele fortgeschrieben und erweitert werden. So haben sich auf dem EU-
Fruhjahrsgipfel 2007 die Mitgliedslander geeinigt, bis 2020 den CO -Ausstof3
um20%gegenuberdemJahriggozureduzieren.Diedeutsche Bundesregierung
hat in ihrem Klimaprogramm Agenda 2020 das Ziel formuliert, die CO,-Emis-
sionen bisdahin sogar um 40% zu senken. Auf ihrer Kabinettsklausurin Mese-
berg hat die Regierungskoalition ein Mafinahmen-Programm vereinbart, das
zu CO,-Reduktionen von insgesamt 35-36% beitragen soll. Mafsnahmen im
Verkehr, alternativen, insbesondere biogenen Kraftstoffen kommt hier eine
wichtige Rolle zu. Immerhin hat der Verkehr heute einen Anteil von rund 20%
an den gesamten CO, -Emissionen (vgl. Abbildung 1).

Energiewirtschaft
45,5%

Haushalte 14,2%

Verarbeitendes
Gewerbe 12,9%

Gewerbe, Handel,

Verkehr 20,6% Dienstleistungen
5,7%

Quelle: Umweltbundesamt (2007)

Der Verkehr, insbesondere der Hauptverkehrstrager motorisierter
Stralenverkehr, ist nahezu vollstandig von fossilen Energietragern abhingig.
Es stellt sich daher die Frage, welchen Beitrag der Verkehr zu den klimapoli-
tischen Zielen leisten kann, wie die Energieversorgung in diesem Bereich in
Zukunft gesichert und angesichts eines wachsenden Verkehrsaufkommens
sowohl im Personen- als auch im Guitertransport ,Mobilitdt“ nachhaltiger ge-
staltet werdenkann.Neben Mainahmen, die an der Motor- und Fahrzeugtech-
nik sowie am Fahr- und Mobilitdtsverhalten ansetzen, wird heute intensiv
uber einen vermehrten Einsatz von Biokraftstoffen als Alternative zu fossilen
Kraftstoffen nachgedacht. Diese weisen verschiedene Vorteile auf. Biokraft-
stoffe konnen im Vergleich zu fossilen Brennstoffen eine ginstigere CO,-Bi-
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lanz aufweisen und damit einen positiven Beitrag zur CO -Minderung ebenso
wie zur Erth6hung des Anteils erneuerbarer Energien im Energiemix leisten. So
sollen bis zum Jahr 2020 im Energiemix der EU 20% erneuerbare Energien ent-
halten sein und ein Biokraftstoffanteil, gemessen nach Energiegehalt am ge-
samten Kraftstoffverbrauch, von 10% erzielt werden (Rat der Europdischen
Union, 2007). In Deutschland soll der Anteil biogener Kraftstoffe am gesamten
Kraftstoffabsatz von heute rund 5% bis 2020 auf 20 Volumenprozent ansteigen
(Bundesregierung 2007a).

Um Biokraftstoffe marktfahig zu machen, galt in Deutschland bis zum
August 2006 eine Steuerbefreiung fir beigemischte Biokraftstoffe. Zum
1.Januar 2007 wurde diese durch eine Beimischungspflicht ersetzt. Nur reiner
Biokraftstoff erhalt noch eine Steuererleichterung, die jedoch schrittweise bis
zum Jahre 2015 nahezu vollstandig abgebaut werden soll. Derzeit besteht die
Verpflichtung bei Diesel entsprechend des Energiegehalts 4,4% Biodiesel bei-
zumischen, wiahrend es bei Benzin 1,2% Ethanol sind. Die Quote fiir Bioethanol
wird bis zum Jahre 2010 kontinuierlich bis auf 3,6% angehoben (Biokraft-
stoffquotengesetz, 2006; Adolf, 2006). Die in Deutschland zurzeit geltenden
Biokraftstoffregulierungen sehen vor, den von der EU vorgeschriebenen Bio-
kraftstoffanteil von 5,75% am gesamten Kraftstoffverbrauch im Jahre 2010 zu
erfiillen und bis zum Jahr 2015 eine Gesamtquote von 8,0% biogener Kompo-
nenten zu erreichen (vgl. die Ubersicht in Tabelle 1).

Vorgesehenes Ziel
Politische Ebene
2010 2015 2020
Deutschland
Biokraftstoffquotengesetz 6,75% 8% =
Meseberg/Kabinettsklausur = = 17%*
Europaische Union 5,75% 8% 10%

Quelle: Bundesregierung, 2007a; Europdische Kommission, 2007a; Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz

und Reaktorsicherheit (2007); Hinweis: Ziele jeweils nach Energiegehalt. “Entspricht etwa 20% des Volumens.

In letzter Zeit werden jedoch zunehmend Bedenken dartiber geduflert,
inwieweit ein verstarkter Einsatz von Biokraftstoffen wirklich eine sinnvolle
Alternative zu fossilen Kraftstoffen darstellen kann (vgl. OECD, 2007). Zum
einen mussen bei Biokraftstoffen nicht nur die CO -Emissionen im Verbrauch,
sondern auch in Produktion und Vertrieb betrachtet werden, zum anderen
konnen entlang der Supply Chain von Biokraftstoffen vielfaltige Nachhaltig-
keitsprobleme entstehen, wie z. B. die Gefahrdung der Biodiversitat oder die
Verwendungskonkurrenz zu Nahrungsmitteln. Wenn Biokraftstoffe einge-
setzt werden, dann - so die vielfache Forderung — sollte dies auf méglichst
nachhaltige Weise geschehen, z. B. durch eine Zertifizierung der Nachhaltig-
keit von Biokraftstoffen. In Deutschland, in anderen EU-Landern, aber auch
bei der EU-Kommission selbst befinden sich daher entsprechende Regulierun-
gen fur einen nachhaltigen Einsatz von Biomasse als Kraft- und Brennstoff in
Vorbereitung. Im Folgenden sollen zunachst die moglichen Nachhaltigkeits-
probleme beim Einsatz von Biokomponenten als Kraftstoff aufgezeigt werden.
Anschlieend wird der aktuelle Stand der internationalen Nachhaltigkeits-
diskussion dargestellt, bevor abschlieBend ein Vorschlag zur Zertifi-
zierung von Biokraftstoffen formuliert wird.
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Tabelle 1:

Ziele fur den Anteil von Biokraftstoffen

Mit Biokraftstoffen kénnen jedoch
verschiedenste Nachhaltigkeits-
probleme verbunden sein.



2 | Biokraftstoffe: Zielsetzungen und
Nachhaltigkeitsprobleme

Biokraftstoffe unterscheiden sich
nach Herstellungsart und
Kraftstoffeigenschaften.

Abbildung 2:
Supply Chain von Biokraftstoffen

Fiir eine Bewertung ist
die Analyse der gesamten
Supply Chain notwendig.

21 | Die Supply Chain von Biokraftstoffen

Bisher wurden Biokraftstoffe bei den Zielsetzungen und auch bei der
Forderung weitgehend undifferenziert behandelt. Jedoch unterscheiden sich
die Biokraftstoffe sowohl durch ihre Herstellungsart als auch durch ihre Kraft-
stoffeigenschaften. Bei der Herstellung spiegelt sich dies sowohl in den unter-
schiedlichen CO,-Reduktionspotenzialen der einzelnen Biokraftstoffe als auch
in der Erfullung anderer Nachhaltigkeitskriterien wider.

Fur einen Vergleich alternativer Biokraftstoffe untereinander und auch
in Relation zum mineralischen Kraftstoff kann nicht allein der CO_-Ausstof3
beim Verbrauch herangezogen werden, sondern es muss der gesamte Prozess
von der Produktion bis zur Distribution der Biokraftstoffe betrachtet werden,
d. h. die gesamte Supply Chain ist zu untersuchen (siehe Abbildung 2). Neben
den CO,-Emissionen kénnen noch weitere Nachhaltigkeitsprobleme entlang
der verschiedenen Stufen der Supply Chain anfallen. So konnte es beispiels-
weise durch den vermehrten Anbau von Pflanzen fiir die Produktion von Bio-
kraftstoffen zu einer weiteren Abholzung von Regenwaldern kommen (WWF,
2007).

Anbau > Transport> Konversio> Transport> Verbrauc>

Quelle: HWWI

Biokraftstoffe werden aus Pflanzen gewonnen; der Anbau als erste Stufe
der Supply Chainreicht von der Anpflanzung tiber die Bewirtschaftung bis zur
Ernte der Pflanzen. Die zweite und vierte Stufe in der Supply Chain stellt der
Transportdar. Zum einen findet ein Transport von den Plantagen bzw. Feldern,
wo die Pflanzen oder die Biomasse geerntet wurden, zur Produktionsstatte des
Biokraftstoffes und zum anderen von der Produktionsstatte zum Verbraucher
statt. In der dritten Stufe der Supply Chain werden die Pflanzen in Biokraft-
stoffe umgewandelt. Die heute eingesetzten Biokraftstoffe werden dabei zum
einen durch physikalisch-chemische Verfahren, wie Extraktion und Pressung,
hergestellt. Das durch Pressung gewonnene Pflanzendl kann dann zu Biodie-
sel weiter verarbeitet werden. Zum anderen wird Bioethanol mithilfe von bio-
chemischen Umwandlungsverfahren wie Gihrung und Destillation gewon-
nen (Sachverstdndigenrat fiir Umweltfragen, 2007). Weitere Verfahren zur
Herstellung einer neuen Generation von Biokraftstoffen haben das Demon-
strationsstadium erreicht. Fiinfte und letzte Stufe der Supply Chain ist der
Verbrauch.

2.2 | Nachhaltigkeitsziele und Nachhaltigkeitsprobleme

Nachhaltigkeitsprobleme einer vermehrten Erzeugung und starkeren
NutzungvonBiokraftstoffen sind entlang der gesamten Supply Chainmaoglich.
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Dabei kénnen sie den einzelnen Stufen zugeordnet werden. Uber die Supply
Chain hinweg konnen Nachhaltigkeitsprobleme im Bereich der Biodiversitat,
beim Umweltschutz, bei der Nahrungsmittelversorgung und bei sozialen
Bedingungen auftreten. In der folgenden Abbildung sind die méglichen Nach-
haltigkeitsprobleme auf den einzelnen Stufen der Supply Chain dargestellt.

Biodiversitit Ene[gieaufWﬁnd Qualitatsstandards
Ernteertrag, Nahrung Abfa!le, Abyvasser Infrastruktur
Pestizide, Diinger, Arbeitsbedingungen Motoren

Wasser, Erosion

i T T

Anbau Transport Konversion Transport Verbrauch

\ Lange der Lieferwege /

Sicherheit der Fahrzeuge

~_ v
—
Beachtung der CO,-Bilanz
Quelle: HWWI
Anbau

Mit dem Anbau der Pflanzen zur Biokraftstoffgewinnung ist eine alter-
native Landnutzung weitgehend ausgeschlossen. Bei den Alternativen kann
es sichum Urwald, Brachflachen oder auch um Agrarland fiir Nahrungsmittel
handeln. Diese Unterscheidung ist wichtig, um die Auswirkung auf die Biodi-
versitdt in der Region zu beurteilen. Die Biodiversitat steht fur die Vielfalt der
Arten, die Vielfalt innerhalb der Arten und die Vielfalt von Okosystemen.
Wahrend die negativen Folgen fur die Biodiversitat beachtlich sind, wenn Ur-
wald in Indonesien fr Olpalmen gerodet wird, kann eine Zuckerrohrplantage
in Brasilien, die auf Brachland errichtet wird, sich im Vergleich durchaus auch
positiv auf die Biodiversitat auswirken (Fritsche et al.,, 2006). In die Bewertung
ist auch einzubeziehen, in welchem Mafle eine zum Anbau von Pflanzen zur
Biokraftstoffgewinnung alternative Landnutzung einen positiven Beitrag zur
Biodiversitat geliefert hatte.

Fir die Bewertung des Treibhausgasreduktionspotenzials des jeweiligen
Biokraftstoffesist zu beachten, wie viel CO, und andere Treibhausgase wie N.O
bei der Bewirtschaftung der Landflache emittiert werden. N,O weist einen
etwa 300-fach hoheren Treibhausgaseffekt als Kohlendioxid auf; N,O-Emis-
sionen hangen vor allem von der Menge und Art der Stickstoffdiinger sowie
der Art der Bodenbearbeitung ab (Crutzen et al., 2007).

Beim Anbau von Pflanzen fiir die Herstellung von Biokraftstoffen kon-
nen je nach Pflanzenart unterschiedliche Ernteertriage erzielt werden (Euro-
pean Environment Agency (EEA, 2006). Bei Olpalmen kann z. B. vergleichs-
weise viel Biodiesel je Hektar hergestellt werden (WWF, 2007). Zu bedenken ist
aber, dass je nach Klima die Ertrage der Pflanzen variieren oder die Pflanzen
nicht angebaut werden konnen. Auch unterscheiden sich die Pflanzen nach
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Nachhaltigkeitsprobleme
konnen auf allen Stufen
der Supply Chain auftreten.

Abbildung 3:
Nachhaltigkeitsaspekte entlang der Supply Chain

Biokraftstoffe konnen
die Biodiversitdt beeintrdchtigen,
aber auch verbessern.

Das Treibhausgasreduktionspotenzial
ist von Anbaumethoden und

den verwendeten Pflanzenarten
abhdngig.



Biokraftstoffe konnen zu
Preissteigerungen bei
Nahrungsmitteln ftihren.

Abbildung 4:
Interdependenz zwischen Biokraftstoffen und
Nahrungsmitteln

ihrem Wasserbedarf. Pflanzen mit hohem Wasserbedarf fiir die Biokraftstoff-
gewinnung in solchen Regionen zu foérdern, in denen Wasserknappheit
herrscht, ist daher problematisch. In Abhangigkeit von den jeweiligen An-
baubedingungen kann Bodenerosion gefordert oder aber auch vermindert
werden. Auch befiirchten Biologen, dass durch den Anbau genmanipulierter
Pflanzen das natiirliche Gleichgewicht gestort wird. Diese kénnten sich ver-
breiten und andere weniger widerstandsfahige Pflanzen verdrangen.

Die Herstellung von Biokraftstoffen kann sich auch negativ auf die
Nahrungsmittelproduktion auswirken, da um die Verwendung von Friichten
und Anbaufldachen konkurriert wird (Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen,
2007 sowie OECD-FAQ, 2007). Die Nahrungsmittel verknappen sich und da-
durch drohen Preissteigerungen, die es woméglich den Armeren nicht mehr
erlauben, ihre Grunderndhung sicherzustellen (siehe Box 1).

Box 1

Verwendungskonkurrenz zwischen Biokraftstoffen und Nahrungsmitteln
Wenn ein Staat durch seine Forderpolitik die Nachfrage nach Biokraftstoffen
erhoht, so fiihrt dies zunachst bei einem kurzfristig gegebenen Angebot zu ei-
nem Anstieg der Preise fuir Biokraftstoffe. Fiir die Bauern wird es damit lukrativ,
mehr Biokraftstoff auf dem Markt anzubieten. Sie wiirden Flachen fir Nah-
rungsmittel in Flachen fur Biokraftstoffe umwandeln. Dies ware umso starker
der Fall, je weniger Brachflachen vorhanden sind, also die Flache fiir den Anbau
von Feldfriichten konstant ware.

In Abbildung 4 ist die Auswirkung der vermehrten Verwendung von Feld-
frichten fir die Biokraftstoffproduktion auf die beiden Markte fiir Biokraft-
stoffe und Nahrungsmittel dargestellt. Dabei werden zur Vereinfachung die
Kosten, die bei der Umwandlung der Energiefrucht in Biokraftstoff anfallen,
nicht berlicksichtigt. Wahrend eine zunehmende Verwendung von Feld-
friichten flr Biokraftstoffe zu einem erhohten Angebot an Biokraftstoff fiihrt
(Verschiebung der Angebotskurve fiir Biokraftstoffe nach unten), kommt es auf
dem Nahrungsmittelmarkt zu einem Angebotsriickgang (Verschiebung der An-
gebotskurve fiir Nahrungsmittel nach oben). Dadurch wiirde der Preis fiir Bio-
kraftstoff auf P* fallen und fir Nahrungsmittel auf P* ansteigen. Erst beim
Preis von P* besteht kein Anreiz mehr, Anbauflache von der Nahrungsmittel-
produktion hin zu der Biokraftstoffproduktion zu verschieben. Die Mengen auf
dem Biokraftstoffmarkt steigen, wahrend die Menge auf dem Nahrungsmit-
telmarkt sinkt.

Markt fiir Biokraftstoffe Markt fiir Nahrungsmittel

PreiikBiokraftstoff Prei“ Nahrungsmittel

Angebot

" Nachfrage
Biokraftstoffe O

ahrungsmittel

Angebot
Nahrungsmittel 1

%ot
\Nahrungsmittel 0

Angebot
Biokraftstoffe 1

p*

Nachfrage
Biokraftstoffe

>

XBO —» XB1 NTenge XN1 <«—— XNO I\'/\enge
Biokraftstoff Nahrungs-
(XB) mittel(XN)

Quelle: HWWI
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In Nordamerika kam es bereits zu der so genannten Tortilla-Krise, nach-
dem sich die USA entschieden hatten, ihren subventionierten Mais starker zur
einheimischen Produktion von Biokraftstoffen einzusetzen als diesen nach
Mexiko zu exportieren. Aufgrund der héheren Biokraftstofferzeugung aus
Mais in den USA erhohte sich dessen Preis. Mexiko, das von den amerika-
nischen Maisimporten abhéngig ist, war von diesen Preissteigerungen betrof-
fen, so dass sich armere Menschen den Mais fur ihr Grundnahrungsmittel
yJortilla“ nicht mehrleisten konnten. Dieser negative Effekt auf die Nahrungs-
mittelversorgung wirde sich weiter verstarken, wenn wie vom amerika-
nischen Agrarministerium prognostiziert, in Zukunft ein noch gréfierer An-
teil der Maisernte flr die Produktion von Biokraftstoffen verwendet wird
(US-DA, 2007). Die Verwendung von Nahrungsmitteln zur Herstellung von
Biokraftstoffen hat deshalb ethische Bedenken hervorgerufen. So fordert der
UN-Experte Jean Ziegler eine Aussetzung der Biokraftstoffproduktion iiber die
néchsten finf Jahre (UN Daily News, 2007).

Der lokale Anbau von Pflanzen und Biomasse fiir eine spatere indu-
strielle Verwendung kann jedoch fur armere Lander durchaus auch Einkom-
mens- und Entwicklungschancen bieten (GTZ, 2006). Der Nobelpreistrager
Amartya Sen hat hervorgehoben, dass die weltweite Hungersnot nicht die
Folge einer unzureichenden Nahrungsmittelproduktion, sondern zu geringer
Einkommen ist (Quaiattini et al,, 2007). Eine zunehmende direkte Konkurrenz
von Biokraftstofferzeugung und Nahrungsmittelproduktion wtirde beim
Konsum, wie in der Box 2 dargestellt, gerade die armeren Linder durch
hohere Nahrungsmittelpreise kurzfristig direkt belasten.

Mit Hilfe von Biokraftstoffen der zweiten Generation konnte das Problem
der Nahrungsmittelkonkurrenz entscharft werden, weil sie sich aus Ernte-
resten, z. B. Getreidestroh, oder ganzen Pflanzen mit hohen Ertragen, z. B.
Energiegrasern oder Kurzumtriebsplantagen, gewinnen lassen. Allerdings
wire im Fall von Ernteresten ein Anteil von Pflanzenresten - z. B. die Halfte
oder zwei Drittel — fiir das Diingen auf dem Feld zurtickzulassen, um den Bo-
den so vor Auslaugung sowie Erosion zu schutzen und den zusatzlichen Ein-
satz anderer Diingemittel zu vermeiden (US-Department of Energy, 2001; Mur-
ray, 2005). Alternativ konnen auch Energiegriser, die besonders schnell
wachsen und wenig Duinger benotigen, vorteilhaft fiir die Herstellung von
Biokraftstoffen der zweiten Generation sein.

Auch soziale Aspekte sind in der Nachhaltigkeitsdiskussion zu bertick-
sichtigen. Durch Festlegung bestimmter Standards konnte sichergestellt wer-
den, dass die Arbeitsbedingungen beim Anbau der Pflanzen menschenwiirdig
sind. Giftige Pestizide, die zur Bekampfung von Schadlingen eingesetzt wer-
den, konnen bei den Feldarbeitern zu Gesundheitsschaden fiihren, wenn sie
mit ihnen in direkten Kontakt kommen. Fiir die Sicherstellung guter Arbeits-
bedingungen bietet es sich an, auf die von der International Labour Organiza-
tion festgelegten Standards zurtickzugreifen. Damit liefien sich Arbeitszwang
und Kinderarbeit beim Anbau von Nahrungspflanzen fiir die Biokraftstoff-
gewinnung verhindern. Daruber hinaus ist zu beachten, dass die lokale
Bevolkerung im Anbaugebiet der Pflanzen ausreichend mit Nahrungsmitteln
versorgt wird.
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Biokraftstoffe kénnen zu
Preissteigerungen bei Nahrungs-
mitteln fiihren, bieten aber auch
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International giiltige
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Abbildung 5:
Pro-Kopf-Einkommen und Anteil

fiir Nahrungsmittelausgaben

Biokraftstoffe fiihren

zu hohem Transportaufkommen
und komplexer
Versorgungsinfrastruktur.
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Box 2

Hohere Nahrungsmittelpreise belasten besonders die armeren Lander

In den Entwicklungslandern ist der Anteil der Ausgaben fiir Nahrungsmittel am
gesamten Haushaltskonsum besonders hoch. So liegt beispielsweise dieser An-
teil fiir Afghanistan und Bangladesch bei rund 60%. In China werden dagegen
um die 30% des Konsums flr Nahrungsmittel ausgegeben, wahrend dies in
Deutschland und den USA gut 10% sind. Die fallende, gestrichelte Linie in der
Abbildung 5 veranschaulicht diese vorhandene negative Korrelation zwischen
dem Pro-Kopf-Einkommen und dem Anteil fiir Nahrungsmittel am Gesamtkon-
sum. Dies bedeutet, dass gerade Entwicklungslander von Preissteigerungen bei
Nahrungsmitteln betroffen sind (IMF, 2007; FAO, 2007). Die Markte fiir Nah-
rungsmittel werden zudem durch das weltweite Bevélkerungswachstum und
den gestiegenen Wohlstand unter Druck geraten. So geht die Weltbank davon
aus, dass das Angebot von Getreide um 50% und das von Fleisch um 85% im
Zeitraum von 2000 bis 2030 anzusteigen hat, um der erh6hten Nachfrage nach-
kommen zu konnen (FT, 2007).
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Pro-Kopf-Einkommen in US-Dollar logarithmiert

Quelle: IMF (2007)

Transport

Kurze Transportwege von den Feldern, auf denen die Pflanzen zur Herstel-
lung von Biokraftstoffen angebaut werden, bis hin zu den Produktionsstatten,
in denen aus ihnen Biokraftstoffe gewonnen werden, konnen dazu beitragen,
dass der CO,-Ausstofs moglichst gering gehalten wird. Dabei ist jedoch zu be-
denken, dass Biomasse eine deutlich geringere Energiedichte hat als derdaraus
erstellte Kraftstoff. Damit ergibt sich zunéchst ein erheblich gréfieres Trans-
portvolumen als im Vergleich zum Mineraldl, das bei seiner Gewinnung aus
dem Erdreich schon eine relativ hohe Energiedichte hat. Grofie, zentrale
Produktionsstatten und damit eine entsprechende Kostendegression in der
Produktion sind daher in der Regel nicht moglich. Grundsatzlich besteht
jedoch die Moglichkeit, die Biomasse schon in der Nahe der Felder zu verdich-
ten, auf denen sie abgebaut wurde.
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Uberdies wird der Transport der Biokraftstoffe von der Produktionsstétte
zum Konsumenten durch unterschiedliche Sorten und Qualitdten von Bio-
kraftstoffen komplexer. Hier liegt keine dem Mineral6l vergleichbare Homo-
genitat vor. Daher sind zum einen deutlich gréfiere Anstrengungen bei der
Qualitatssicherung erforderlich; zum anderen steigt der organisatorische
Aufwand, da nicht alle Transportmittel - z. B. keine Pipelines bei Ethanol und
Biodiesel — genutzt werden konnen bzw. diirfen.

Konversion

Fur die Umwandlung von Pflanzen zu Biokraftstoffen wird Energie
benotigt, die dem Biokraftstoff zuzurechnen ist. Je nach Pflanzenart und
Herstellverfahren bendtigt die Produktion des Biokraftstoffes einen unter-
schiedlich hohen Energieeinsatz. Bei brasilianischem Zuckerrohr ist die Ener-
giebilanz Uber die gesamte Kette vergleichsweise hoch, sie liegt bei 1:8. Das
heif3tflir eine eingesetzte Energieeinheit an fossilem Brennstoff (Input) lassen
sich acht Einheiten im Biokraftstoff enthaltene Energie (Output) gewinnen.
Fur Mais in den USA ist die Energiebilanz mit 1:15 wesentlich geringer. Fur
Biodiesel aus Raps liegt sie bei1:2,5 (GTZ, 2006).

Bei der Konversion der Pflanzen zu Biokraftstoff konnen zudem giftige
Nebenprodukte die Wasserqualitat in der Anbauregion beeintrachtigen. Eine
umweltschonende Beseitigung von Abféllen und Giften kénnte notwendig
werden (Fritsche et al,, 2006). So lieRen sich z. B. durch Wasseraufbereitungs-
anlagen Wasserverschmutzungen beseitigen. Dariiber hinausist zu priifen, wie
die bei der Produktion des Biokraftstoffes anfallenden Nebenprodukte sinnvoll
weiter verwertet werden kénnten. Der bei der Konversion anfallende CO -Aus-
stofs geht vollstidndig in die CO,-Bilanz des entsprechenden Biokraftstoffes ein.

Verbrauch

Beim Verbrauch geben Biokraftstoffe — ebenso wie fossile Kraftstoffe —
CO, durch Verbrennung wieder ab. Fossile und biogene Kraftstoffe unterschei-
den sich jedoch hinsichtlich ihres Energiegehaltes. So steigt der Kraftstoffver-
brauch bei der Beimischung von Biodiesel und -ethanol aufgrund des
geringeren Energiegehaltes im Vergleich zum mineralischen Kraftstoff.
Gemessen an den Kraftstoffdquivalenten liegt der Wert fiir Biodiesel aus Raps
zu Diesel bei 0.91 und der fiir Bioethanol aus Zuckerrohr bzw. aus Getreide zu
Benzin bei 0.65. Synthetischer Diesel aus Biomasse liegt dagegen mit 1:0,97
Liter Diesel praktisch gleichauf zu mineralischem Kraftstoff (Fachagentur
Nachwachsende Rohstoffe, 2006). Auffallig ist insbesondere der Unterschied
beim Energiegehalt von Ethanol im Vergleich zu Benzin; fiir den Kraftstofftyp
E 85 etwa kann daraus —je nach Motortyp und Fahrprofil —ein Mehrverbrauch
von 25 bis 30% resultieren. Ebenso ergeben sich beim Ethanol gréfere Differen-
zen aus volumetrischen Angaben im Vergleich zum Energiegehalt. Um
beispielsweise einen Bioanteil von 8% Energiegehalt im Otto-Kraftstoff zu
erreichen, miifSte man diesem tiber 12% Ethanol beimischen.
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Der notwendige Energieeinsatz
bei der Konversion ist von
Pflanzenart und Herstellverfahren
abhdngig.

Biokraftstoffe
unterscheiden sich im Vebrauch ...
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Fir eine rasche Verbreitung und Anwendung von Biokraftstoffen waren
schlieB8lich allgemein gultige Qualitatsstandards, die sich eng an den bis-
herigen Kraftstoffnormen und Herstellerfreigaben orientieren, von Vorteil;
denn so kénnten biogene Kraftstoffe nahtlos in der bestehenden Fahrzeug-
flotte und Infrastruktur eingesetzt werden.

Anbau > Transport> Konversio> Transport> Verbrauc>

... und weisen uber Komplette Supply Chain: Das CO,-Reduktionspotenzial jedes einzelnen

die gesamte Supply Chain  Biokraftstoffes ist uber die komplette Supply Chain zu bericksichtigen. Je
sehr unterschiedliche  nach Biokraftstoffart kann eine unterschiedlich hohe CO,-Reduktion im Ver-
CO,-Reduktionspotenziale auf.  gleich zum fossilen Kraftstoff erzielt werden. Damit variiert der Beitrag der
einzelnen Biokraftstoffe zum Nachhaltigkeitsziel, den CO_ -Ausstofs zu
mindern. Zur Bewertung des CO,-Reduktionspotenzials des jeweiligen Bio-
kraftstoffes wird die gesamte Wertschopfungskette (Well-to-Wheel) betra-
chtet, also vom Anbau der Pflanze iber die Herstellung des Biokraftstoffes bis
letztlich zu den Abgasen beim Auto (Brauninger/Leschus/Vopel, 2006; Adolf,
2006). Ein Biokraftstoff, der mit Hilfe einer Kohlebefeuerung produziert wur-
de oder fiir den grofie Waldflachen vernichtet wurden, kann letztlich eine
schlechtere CO -Bilanz aufweisen als mineralischer Kraftstoff (vgl. Abbildung
6). Biokraftstoffe der zweiten Generation weisen hier ein besonders hohes CO -
Reduktionspotenzial auf. Allerdings ist mit einer Marktreife wohl erst gegen
Ende des néchsten Jahrzehnts zu rechnen (Fachagentur Nachwachsender
Rohstoffe eV, 2006). Fallen im Rahmen der Biokraftstoffproduktion Kuppel-
produkte an, stellt sich die Frage, wie die verursachten CO,-Emissionen aufdie
Kuppelprodukte zu verteilen sind. Eine ¢konomische ,Losung“ dieses Pro-
blems konnte darin bestehen, die CO,-Emissionen den beiden Kuppelproduk-
ten anteilig nach der jeweiligen Wertschopfung auf dieser Produktionsstufe
anzurechnen; eine technische ,Losung” wiirde die CO,-Emissionen nach dem
jeweiligen Energiegehalt der Produkte verteilen. Die Diskussion zu den mogli-
chen Implikationen beider Verfahren ist noch nicht abgeschlossen.

BTL Biodiesel CHOREN

Biodiesel aus Raps

Mineralischer Dieselkraftstoff

logen Zellulose Ethanol

Zuckerrohr Ethanol

Weizen Ethanol

Mineralischer Ottokraftstoff

Ethanol aus Raps mit Braunkohle

Abbildung 6:
CO,-Emissionen im Vergleich

0% 20% 40% 60% 80%  100% 120% 140%

zu mineralischen Kraftstoffen

Quelle: EUCAR/JRC/CONCAWE (2005)
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2.3 | Stand der Diskussion

Die Nachhaltigkeitsprobleme von Biokraftstoffen haben zu einer intensi-
ven Diskussion dartber gefiihrt, ob Biokraftstoffe tatsachlich ein geeignetes
Instrument zur Reduktion der CO -Emissionen im Verkehr sind, wenn mit dem
eigentlich verfolgten Zweck gleichzeitig gravierende Nachteile in Bezug auf
andere Nachhaltigkeitskriterien verbunden sind. Hieraus ergibt sich die Frage:
Wie bzw. unter welchen Bedingungen kann eine moglichst nachhaltige Nut-
zung von Biokraftstoffen sichergestellt werden? In der gegenwartigen Phase
der Diskussion geht es vor allem um die Festlegung der relevanten Nachhaltig-
keitskriterien sowie um mogliche Zertifizierungsverfahren. Eine breite Beteili-
gung der relevanten Akteure und Stakeholder (Multistakeholder-Ansatz)
scheint hierbei notwendig, um durch eine hohe Akzeptanz die Funktions-
fahigkeit und Stabilitat des Systems zu gewahrleisten. Neben den nationalen
Regierungen der Produzenten- und Verbraucherlander sind dies internatio-
nale Organisationen, wie die UN oder die FAO, und Initiativen, z. B. Roundtable
on Sustainable Biofuels (RSB), bis hin zu den beteiligten Unternehmen tiber
alle Stufen der Supply Chain von der Produktion bis zur Distribution.

Von einzelnen Landern, Unternehmen und Nicht-Regierungs-Organisa-
tionen (NGO) wurden Vorschlage zum Umgang mit den Nachhaltigkeitsprob-
lemen gemacht.Im Zuge dieser Diskussion sind verschiedene Nachhaltigkeits-
kriterien identifiziert und moégliche Zertifizierungsverfahren zum Nachweis
von Nachhaltigkeit aufgezeigt worden (vgl. z. B. Cramer, 2006, oder CIS, 2007).
Auch in Deutschland und in der EU sind entsprechende Konzepte und Vor-
schlage flr die Implementierung eines Zertifizierungssystems in Vorberei-
tung. Einen Uberblick tber die Initiativen zur Sicherung der Nachhaltigkeit
von Biokraftstoffen gibt die Tabelle 2.

Zurzeit befindet sich in Deutschland eine Verordnung iiber die An-
forderungen an eine nachhaltige Erzeugung von Biomasse fiir die Biokraft-
stoffproduktion in Vorbereitung. Dabei sollen Biokraftstoffe als nachhaltig
angesehen werden, wenn sie bestimmte Anforderungen erfiillen. Die erste
Anforderung umfasst die nachhaltige Bewirtschaftung landwirtschaftlicher
Flachen. Damit soll garantiert werden, dass beim Anbau der Biomasse keine
giftigen Stoffe eingesetzt, die Wasserqualitat und die Bodenfruchtbarkeit
nicht beeintrichtigt sowie die Arten- und Okosystemvielfalt geschiitzt wer-
den. Zudem zielt der Entwurf darauf ab, natiirliche Lebensraume zu schiitzen.
Dabeisoll ausgeschlossen werden, dass fiir die Produktion von Biokraftstoffen
verwendete Biomasse aus Schutzgebieten mit seltenen Tier- und Pflanzen-
arten stammen. Als dritte Anforderung werden die Biokraftstoffe danach dif-
ferenziert, inwieweit sie einen Beitrag zur Treibhausgasminderung leisten.

In der Verordnung wird angestrebt, Biokraftstoffe mit einem grofien
Treibhausgasminderungspotenzial iber einen héheren Faktor an die fiir Bio-
diesel und Bioethanol festgelegte energetische Quote nach § 37a Abs. 3 Satz 1
bis 6 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes anzurechnen. Der Rechenfaktor
wird mit Hilfe eines Korrekturfaktorsjahrlich angepasst, dessen Hohe von den
durchschnittlichen Treibhausgaseinsparungen aller im Vorjahr eingesetzten
Biokraftstoffe abhangt. Das Zertifikat tiber die Nachhaltigkeit des Biokraft-
stoffes wird von einer unabhangigen Kontrollstelle, die mindestens einmal
jahrlich Uberprift, inwieweit der entsprechende Biokraftstoff die Nachhaltig-
keitsanforderungen erfuillt, ausgestellt. Es wird angestrebt, dass der Nach-
weis liber die komplette Lieferkette bis hin zum Anbau zu erbringen ist (Bun-
desregierung, 2007b).
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Kernfrage: Wie konnen Biokraftstoffe

nachhaltig genutzt werden?

In Deutschland sollen Biokraftstoffe

als nachhaltig angesehen werden,
wenn sie Umweltschutzkriterien
erfiillen ...
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Nachhaltigkeitskriterien entwickelt

16

Die Niederlande ...

Tabelle 2:

Uberblick tiber bestehende Initiativen

... und Grofsbritannien haben

und eine Berichtspflicht geplant.

In den Niederlanden hat die von der Regierung 2006 ernannte Projekt-
gruppe ,Sustainable Production of Biomass“ Nachhaltigkeitskriterien fiir die
Produktion von Biomasse zur Herstellung von Biokraftstoffen erarbeitet. Als
zentrale Kriterien wurden der Schutz der Biodiversitat, die Vermeidung einer
Verwendungskonkurrenz zu Nahrungsmitteln und die Reduktion der Treib-
hausgasemissionen genannt. Neben der Ausformulierung von Nachhaltig-
keitskriterien wurden in den Niederlanden auch mit Unterstiitzung von
Wissenschaftlern Indikatoren entwickelt, mit denen sich die Nachhaltigkeit
uberpriifen lasst. Bei der Festlegung der Kriterien und Indikatoren wurde
darauf geachtet, existierende internationale Abkommen und Zertifzierungs-
systeme moglichst mit einzubeziehen. Urspriinglich war geplant, dass die An-
bieter von Biokraftstoffen einen Bericht uber die Nachhaltigkeit ihres Kraft-
stoffes Anfang 2008 vorlegen miussen. Die niederlandische Regierung erwagt
jedoch eine Verschiebung auf den 1.1.2009 (Cramer et al, 2006).

Initiativen Kriterienkatalog Status Organisation

Nationale Regierungen

Arbeitsgruppe
Niederlande Lai€e, qmweltSChUtZ Pilotprojekte ,Sustainable
und soziale Aspekte) . : «
production of biomass
. . Arbeitsgruppe
Zertifizierung wird zum
UK Ja (CO,,Umweltschutz) e .The Low Carbon

Vehicle Partnership“

Werden zurzeit

e Entwurf in Arbeit

Deutschland Nationale Regulierung

Europaische ) Offentliche Konsulta- -

Kommission In der Entwicklung tion April-Mai 2007 EU-Politik
NGO

WWE Ia P Veroffentlichte Studie

WWEF

Internationale Organisationen und Initiativen

RSPO Ja, Pilotprojekte und Konferenz auf
fiir Palmélproduktion Arbeitsgruppe freiwilliger Basis
In Planung . Konferenz auf
RIS flir Sojaanbau In Vorbereitung freiwilliger Basis
In Planung . Konferenz auf
= fiir Zuckerrohr In Vorbereitung freiwilliger Basis
In Planung Konferenz auf

RSB fiir eine nachhaltige In Vorbereitung

Biokraftstoffproduktion freiwilliger Basis

Quelle: Van Dam et al.,, Overview of recent developments in sustainable biomass certification (2006); Bundes-

ministerium fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz, Infobrief Juli 2007

GrofSbritannien strebt an, den Anteil der Biokraftstoffe am gesamten Kraft-
stoffverbrauch zu erhéhen. Die englische Regierung hat jedoch erkannt, dass
eine undifferenzierte Behandlung von Biokraftstoffen zu Nachhaltigkeits-
problemen fiithren kann. Daher hat sie in der Renewable Transport Fuel Obliga-
tion (RTFO) festgeschrieben, dass die Anbieter von Biokraftstoffen ab dem 15.
April 2008 Uber die Nachhaltigkeit ihres Kraftstoffes berichten miissen. Erst
mit dem Report konnen so genannte Renewable Transport Fuel Certificates
(RTFCs) erworben werden. Bei der Berechnung der CO -Minderung des jewei-
ligen Biokraftstoffes soll auch berticksichtigt werden, wie vor dem Anbau der
Pflanzen zur Produktion von Biokraftstoffen das Land genutzt wurde -
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beispielsweise Wiiste, Steppe, Moor, Urwald oder Brachland. Die Beurteilung
der Nachhaltigkeit mit Hinblick auf die Biodiversitat soll iiber einen Meta-
standard erfolgen. Das heif3t, es soll auf bestehende Zertifizierungssysteme
zurlickgegriffen werden. Zudem drangt die englische Regierung die Unterneh-
men dazu, Mitglied in den internationalen Initiativen wie RSPO, RTS (Round-
table on Responsible Soy) und BSI (Better Sugercane Initiative) zu werden (UK
Department for Transport, 2007).

Auf Ebene der Europdischen Union arbeitet die Kommission an Nach-
haltigkeitsanforderungen fiir Biomasse zur Energieerzeugung. Sie plant eine
Richtlinie zu entwerfen, in der sie die Nachhaltigkeitsanforderungen defi-
niert und die Ausgestaltung fiir ein Nachweissystem vorgibt. Es bleibt zurzeit
noch abzuwarten, ob die von der Kommission ausgearbeitete Regelung den
Mitgliedslandern noch Spielraum fiir nationale Regelungen innerhalb der Bio-
kraftstoffforderung lasst.
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In der EU wird derzeit
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3 | Handlungsoptionen und Losungsansatze

18

Aufgrund der geringen
Marktfihigkeit bediirfen
Biokraftstoffe einer Forderung.

Die hohe Komplexitdt
der Supply Chain fiihrt
zu Intransparenz.

Biokraftstoffe kénnen einen Beitrag zur CO_-Reduktion im Verkehr und
zu mehr Nachhaltigkeit der Mobilitét leisten. Dabei muss allerdings die Nach-
haltigkeitsperformance von Biokraftstoffen tiber die komplette Supply Chain
vom Anbau bis zum Vertrieb betrachtet werden. Im Folgenden werden ver-
schiedene Handlungsoptionen und Lésungsansatze diskutiert, um die Nach-
haltigkeit von Biokraftstoffen sicherzustellen.

31 | Regulierung versus Markt

Zunachst stellt sich grundsatzlich die Frage, ob ein wirtschaftspolitischer
Eingriff erforderlich ist oder ob der Markt allein zu einer effizienten Losung
fuhrt. Waren Verbraucher in ausreichendem Mafe bereit, fiir nachhaltige Bio-
kraftstoffe einen entsprechend hoheren Preis zu zahlen, so wiirde unabhangig
von staatlichen Regeln ein Angebot an solchen Biokraftstoffen entstehen. In
einem solchen Fall lage es im Interesse der Verkaufer von Biokraftstoffen,
selbst fiir den Nachweis der Nachhaltigkeit zu sorgen. Die Marktlésung ware
effizient.

Sind die Produktionskosten nachhaltiger Biokraftstoffe jedoch zu hoch
fireine markteffiziente Losung, muss der Staatregulierend eingreifen, umdie
entsprechenden Umwelt- und Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Dabei kann
er durch zusatzliche Anreize, z. B. Steuererleichterungen, oder aber durch Quo-
ten und Regeln den Verbrauch von Biokraftstoffen férdern. Entscheidet sich
der Staat, Biokraftstoffe zu fordern, muss er festlegen, welche Biokraftstoffe
forderungswiirdig sind und wie diese Forderwiirdigkeit nachzuweisen ist.

Vor allem die Prifung des CO,-Reduktionspotentials, aber auch anderer
Nachhaltigkeitskriterien, muss tiber die gesamte Supply Chain von Biokraft-
stoffen erfolgen. Diese ist dufderst komplex; sie besteht aus mehreren Produk-
tions- und Vertriebsstufen und uberschreitet in der Regel gleich mehrfach
nationale Grenzen. Aufgrund dieser hohen Komplexitatist eine Sicherstellung
der Nachhaltigkeit tiber die gesamte Supply Chain sehr schwierig und verur-
sacht einen hohen Koordinierungsaufwand sowie hohe Informations- und
Transaktionskosten. Um diese Kosten so gering wie moglich zu halten, bietet
es sich an, Zertifizierung und Kontrolle nach internationalen Standards zu
regeln. Dadurch muss zum einen nicht mehr jeder Anbieter von Biokraft-
stoffen deren Nachhaltigkeit selbst nachweisen und zum anderen werden
durch ein einheitliches Zertifizierungsverfahren Informationsasymmetrien
zwischen Produzenten und Verbrauchern reduziert und einheitliche, verlass-
liche Standards geschaffen. Die Regulierung von Biokraftstoffen sollte jedoch
nicht dazu fithren, dass auf diesem Weg nicht-tarifdre Handelshemmnisse zu
protektionistischen Zwecken aufgebaut werden (vgl. hierzu auch Doornbusch,
Steenblik, OECD 2007, S. 41).

3.2 | Ziele und Instrumente

Sofern neben der CO_ -Reduktion verschiedene andere Nachhaltigkeits-
ziele angestrebt werden, ist zu prifen, inwieweit diese miteinander vereinbar
sind oder ob es sich um konkurrierende Ziele handelt. Ein Beispiel fur
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Zielkonkurrenzim Zusammenhang mit Biokraftstoffen ist die Produktion von
Palmél, das zwar einerseits hohe Hektarertrage und eine hohe Energiegewin-
nung aufweist, andererseits aber auch einen hohen Verlust an Biodiversitat
verursachen kann. Neben den Zielen miissen auch die Instrumente auf Kon-
sistenz geprift werden. So ist zu priifen, ob bestimmte Ziele mit dem Einsatz
von Biokraftstoffen verkniipft werden sollten oder aber nicht andere Instru-
mente (Instrument II) herangezogen werden miissen (vgl. Abbildung 7).
Insbesondere bei den Sozial- und Arbeitsbedingungen ist zu hinterfragen, ob
sich diese verbessern wirden, wenn die betroffenen Arbeitnehmer nicht
Biokraftstoffe, sondern andere Giiter produzierten.

Zielkonflikt?
Zielsystem CO,-Reduktion Nachhaltigkeit
—
Wirksamkeit?
Effizienz?
Instrumente Biokraftstoffe < > Instrument Il
Konsistenz?
Quelle: HWWI

Sind bestimmte Biokraftstoffe nicht mit einzelnen Nachhaltigkeitszie-
lenvereinbar, besteht die Moglichkeit, diese Biokraftstoffe grundsatzlich nicht
zu verwenden. Diese Losung ist jedoch sehr restriktiv und diirfte gerade in
multilateralen Abkommen politisch kaum zustimmungsfahig sein. Eine prak-
tikablere und weniger restriktive Losung besteht darin, eine Abwagung zwi-
schen verschiedenen Nachhaltigkeitszielen zuzulassen. Besteht zwischen Zie-
len ein Trade-off, so dass die Verfolgung eines Ziels zu Lasten eines anderen
Ziels geht, ist politisch und nicht konomisch dariiber zu entscheiden, welches
dieser Ziele Vorrang haben soll. Okonomisch zu bewerten ist dann, ob und
inwieweit die Instrumente, die zum Erreichen der Ziele eingesetzt werden,
effektiv und effizient sind. Grundséatzlich sollten ckonomische Anreize ge-
setzt werden, iiber die komplette Supply Chain nachhaltige Biokraftstoffe zu
produzieren. Dabei sollten die verschiedenen Instrumente und Ziele nicht im
Widerspruch zueinander stehen. So kann beispielsweise die Produktion von
Biokraftstoffen in drmeren Regionen eine Einkommensquelle darstellen, die
erst die Moglichkeit fiir mehr Wohlstand und soziale Standards schafft.

Neben der Versorgungssicherheit ist die Reduktion von CO -Emissionen
das vorrangige Ziel, das mit der Férderung von Biokraftstoffen verfolgt wird.
Biokraftstoffe konnen jedoch Nachhaltigkeitsprobleme verursachen, indem
sie negativ auf andere Nachhaltigkeitsziele wirken. Insofern gilt es, das CO,-
Reduktionspotenzial nicht ausschlief8lich, sondern unter Beachtung anderer
Nachhaltigkeitsziele zu maximieren. Entsprechend sollten das CO,-Reduk-
tionspotenzial und die sonstige Nachhaltigkeit von Biokraftstoffen getrennt
von einander betrachtet und bewertet werden. Ein Biokraftstoff ist dann und
nur dann ,besser” als ein anderer Biokraftstoff, wenn er ein héheres CO, -
Nettoreduktionspotenzial aufweist und zugleich nicht problematischer in
Bezug auf andere Nachhaltigkeitsziele ist.

2007 | Michael Brauninger, Leon Leschus, Henning Vopel
Biokraftstoffe und Nachhaltigkeit — Ziele, Probleme, Instrumente, Losungen

Ziele und Instrumente sind
aufeinander abzustimmen ...

Abbildung 7:

Zusammenhang von Zielen und Instrumenten

... und es miissen Zielhierarchien
gebildet werden.
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Abbildung 8:

Bewertungsschema von Biokraftstoffen

Abbildung 9:
Effiziente Kombinationen von
CO,-Reduktion und Nachhaltigkeit

Sonstige Nachhaltigkeit ‘ CO,-Nettoreduktionspotenzial

»
»

<
<

Biokraftstoff A

Biokraftstoff B

Biokraftstoff C

Biokraftstoff D

Quelle: HWWI

Fur das in Abbildung 8 dargestellte Beispiel gilt, dass der Biokraftstoff
vom Typ B ,besser” ist als vom Typ A, da er sowohl in Bezug auf das CO-
Nettoreduktionspotenzial als auch in Bezug auf die Nachhaltigkeit glinstiger
ist. Fiir Biokraftstoff D gilt zwar, dass dieser eindeutig ,besser” ist als Biokraft-
stoff C, im Vergleich zu Typ B lasst sich keine eindeutige Aussage treffen, da
D zwar in Bezug auf Nachhaltigkeit, B aber in Bezug auf CO, -Reduktion gin-
stiger ist. Weiterhin stellt der Biokraftstoff Akeine Alternative zu Biokraftstoff
D dar, weil Biokraftstoff B bereits eindeutig , besser” als Biokraftstoff A zu be-
werten ist. Durch dieses Ausschlussverfahren lassen sich schlief3lich alle in
diesem Sinne effizienten Biokraftstoffe ermitteln, aus denen der Verbraucher
bzw. ein Land eine bestimmte Kombination aus CO_ -Nettoreduktionspoten-
zial und Nachhaltigkeit wahlen kann (vgl. Abbildung 9).

Sonstige Nachhaltigkeit

A

Effizienzlinie (Menge aller effizienten Kombinationen)

rd

® nicht erreichbar

® nicht effizient

>
L

CO,-Nettoreduktionspotenzial

Quelle: HWWI

Um als Staat oder Verbraucher aus den solchermafien bestimmten Kom-
binationsméglichkeiten nachhaltiger und CO,-armer Biokraftstoffe wahlen
zu kénnen, mussen die Nachhaltigkeit und das CO -Nettoreduktionspotenzial
der Biokraftstoffe bekannt sein. Dazu bedarf es einer Zertifizierung. Diese
sollte aus Effizienzgriinden im Rahmen von internationalen Abkommen und
Institutionen geregelt werden. Dabei sollten das CO,-Reduktionspotential und
andere Nachhaltigkeitskriterien unabhangig voneinander zertifiziert
werden. Dies ist insofern sinnvoll, als bestimmte Nachhaltigkeitsprobleme,
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wie z. B. Sozialstandards oder Kinderarbeit, kein Spezifikum von Biokraftstof-
fen darstellen. Hier kénnen andere Instrumente zur Losung dieser Probleme
weitaus wirksamer und effizienter sein. Werden CO,-Reduktionspotenzial
und sonstige Nachhaltigkeit unabhéngig voneinander zertifiziert, kénnen
Lander die Kriterien der Forderwiirdigkeit von Biokraftstoffen individuell
bestimmen und spezifische Instrumente einsetzen. Eine Férderung von Bio-
kraftstoffen ware so auszugestalten, dass sie Raum fiir Entwicklungen in
unterschiedlichen Technologien lasst, also ,technologie-neutral” ist, und die
Heterogenitat von Biokraftstoffen berticksichtigt. Um Kompatibilitat bezilig-
lich der vorhandenen Infrastruktur und positive Netzexternalititen zu
schaffen, sollte aber zugleich eine technische Normierung insbesondere der
Produkteigenschaften von Biokraftstoffen angestrebt werden. Zugleich soll-
ten Instrumente zur Forderung des Einsatzes von Biokraftstoffen kosten-
effizient sein (vgl. z. B. Doornbusch, Steenblik, OECD 2007, S. 37 ff).

3.3 | Ein Zertifizierungssystem zur Sicherung der Nachhaltigkeit

Eine internationale Zertifizierung dient in einem ersten Schritt dazu,
einheitliche Kriterien und verlassliche Standards zu definieren, an denen sich
Produzenten und Verbraucher orientieren konnen. In welcher Weise 6kono-
mische Anreize fiir einen vermehrten Verbrauch von Biokraftstoffen ge-
schaffen werden, hangt von den politischen Zielsetzungen der Lander ab und
ist insoweit nicht Gegenstand ckonomischer Bewertungen. Allerdings lassen
sich mogliche wirtschaftspolitische Instrumente zur Schaffung positiver An-
reize zum Verbrauch von Biokraftstoffen aus 6konomischer Sicht beurteilen.
Im Folgenden wird zunéchst ein Zertifizierungsverfahren vorgeschlagen, das
der unter 3.1und 3.2 dargestellten Argumentation folgt. Anschliefiend werden
Ansatzpunkte und Instrumente fiir eine effiziente Férderung von Biokraft-
stoffen diskutiert.

Konkretes Zertifizierungsverfahren

Es sollen sowohl das ,,CO;Reduktionspotenzial“ als auch die ,sonstige
Nachhaltigkeit“vonBiokraftstoffenzertifiziert werden. Hierfuristeszunéchst
notwendig, Nachhaltigkeits- und Reduktionsklassen zu definieren. Um einer-
seits eine ausreichende Differenzierung von Biokraftstoffen zu ermoglichen,
andererseits aber zugleich ein einfaches und verbraucherfreundliches Zertifi-
zierungssystem zu gewahrleisten, sollte die Anzahl der Klassen zwischen drei
und funfbetragen. Da ,Nachhaltigkeit” eigentlich mehrere Dimensionen auf-
weist, aber die Bewertung in einer Gréfie zusammengefasst werden muss,
sollten die unterschiedlichen Nachhaltigkeitsklassen eine flexible Kombinier-
barkeit von Kriterien erlauben. Ebenso ist eine kumulative Erfullung von
Nachhaltigkeitsmindeststandards denkbar. Jeder Biokraftstoff wird den fest-
gelegten Klassen zugeordnet. Das Ergebnis der Zertifizierung besteht in zwei
Informationen:
1) die Zugehorigkeit zu einer CO -Nettoreduktionsklasse,
2) die Zugehorigkeit zu einer Nachhaltigkeitsklasse.

Die Einteilung der Klassen erfolgt durch Festlegung von Intervallen auf
der jeweiligen Skala, wobei R fur Reduktionsklasse und N fiir Nachhaltigkeits-
klasse steht (siehe Abbildung 10). Den Bezugspunkt bzw. den ,Nullpunkt“ der
Skala, auf der Biokraftstoffe hinsichtlich ihres Nettoreduktionspotenzials und
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Fiir eine effiziente Forderung miissen

sowohl das CO -Reduktionspotenzial

als auch die Nachhaltigkeit
bekannt sein.

Flir eine Zertifizierung von
Biokraftstoffen miissen
CO-Reduktionsklassen und
Nachhaltigkeitsklassen festgelegt
werden.
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ihrer Nachhaltigkeit bewertet werden, kann z. B. ein Durchschnitt der fossilen
Kraftstoffe definieren. Alternative Ansatze zur Messung von Nachhaltigkeit
werden in Box 3 diskutiert.

Sonstige Nachhaltigkeit ‘ CO,-Nettoreduktionspotenzial

< »
< >

Biokraftstoff A

Biokraftstoff B

Biokraftstoff C

Biokraftstoff D

N5 N4 N3 N2 N1 R1 R2 R3 R4 R5
Abbildung 10:
Klassifizierungsschema fiir Biokraftstoffe
Quelle: HWWI
Box 3

Zur Messung von Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeit hat viele Dimensionen. Gleichzeitig sollte eine Zertifizierung der
Nachhaltigkeit einfach und transparent sein. Es stellt sich daher die Frage nach
einem aggregierten Messkonzept flr Nachhaltigkeit, das einerseits Kom-
plexitat reduziert, andererseits aber noch gentigend viele Informationen ent-
halt. Alternativzu dem hiervorgeschlagenen Konzept, die Nachhaltigkeitsklasse
nach der Anzahl der erfullten Kriterien zu bestimmen, kann ein bindrer Code
nahere Informationen dariiber bereit stellen, welche der Kriterien erfillt sind.
Ist das 1. Kriterium erfullt, enthalt der Code an dieser Stelle eine Eins, anderen-
falls eine Null. Entsprechend wird mit dem 2. Kriterium verfahren, so dass fir
den Fall von fiinf Kriterien der fuinfstellige Code beispielsweise , 10110 lauten
konnte. Jede Stelle ist dabei fest einem Kriterium zugeordnet.

Um bestimmen zu kénnen, ob ein Nachhaltigkeitskriterium erfillt ist oder
nicht, missen jedoch Grenzwerte bzw. Mindeststandards festgelegt werden.
Diese weisen jedoch den Nachteil auf, dass es sowohl von ,unten“als auch von
,oben“ zu einer Anpassung an den Grenzwert kommt. Bislang weniger nach-
haltige Biokraftstoffe werden dann zwar so nachhaltig produziert, dass sie den
Grenzwert erreichen, sich bislang weit darliber befindende Biokraftstoffe aber
konnten aus Kostengriinden so weit an Nachhaltigkeit reduzieren, bis sie gerade
noch den Grenzwert erfiillen. Hier ist also eine starkere Differenzierung not-
wendig, um Anreize fiir eine moglichst hohe Nachhaltigkeit zu geben. Eine
Alternative zum binaren Code ware folgendes Verfahren: Fiir jedes Nachhaltig-
keitskriterium wird der jeweilige Erfiillungsgrad gemessen und anschlieend
der Durchschnitt tber alle Kriterien gebildet. Dieses Verfahren hat folgende
Vorteile: Zum einen wird eine stetige Nachhaltigkeitsskala definiert, die eine
sehr differenzierte Forderung zuldasst. Zum anderen wird durch den am nach-
haltigsten produzierten Biokraftstoff implizit eine ,,Benchmark® bzw. ,best
practice“definiert, die zusatzlich dynamische Anreize fiir eine permanente Stei-
gerung der Nachhaltigkeit schafft.
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Fir die Zertifizierung von Biokraftstoffen sind internationale Standards
festzulegen, da aufgrund der hohen Komplexitat der Supply Chain von Bio-
kraftstoffen eine einheitliche Regelung gegentiber dezentralen Mechanismen
Effizienzvorteile aufweist. Durch ein einheitliches Verfahren werden ver-
gleichbare und verlassliche Standards geschaffen, Informationsasymmetrien
beziiglich der Qualitat von Biokraftstoffen beseitigt sowie Transaktionsko-
stenin der Zertifizierung und im Monitoring von Produktion und Distribution
der Biokraftstoffe reduziert. In Deutschland und in Europa sind Entwiirfe fiir
eine konkrete Ausgestaltung eines Zertifizierungsverfahrens fiir Biokraft-
stoffe in Vorbereitung, wiahrend in anderen Bereichen schon entsprechende
Verfahren existieren, fiir die internationale Standards festgelegt wurden
(siehe Box 4).

Box 4

Bestehende Zertifizierungssysteme

In der Holzindustrie wurden Standards festgelegt, die sicherstellen sollen, dass
das Holz nachhaltig angebaut wird. Bei dem Forest Stewardship Council (FSC)-
Zertifizierungssystem wurden international giiltige, einheitliche Standards fiir
den Holzanbau und Holzabbau geschaffen. Die Uberpriifung der Standards
ubernimmt eine unabhdngige dritte Partei, die vom FSC beauftragt wird. Das
FSC-Zertifikat soll es den Kunden ermdglichen, Holzprodukte zu identifizieren,
die auf Basis einer nachhaltigen Waldbewirtschaftung hergestellt wurden (FSC,
2007).

Ein weiteres Zertifizierungssystem stellt das PEFC (Pan European Forestry Cer-
tificate) dar. Die Unabhdngigkeit der Zertifizierer wird gewdhrleistet, indem sie
nicht von der PEFC selbst ausgewahlt werden, sondern eine Zulassung des Zer-
tifizierers erfolgt durch eine nationale Akkreditierungsstelle. Die Wald-
eigentiimer werden jahrlich nach der Einhaltung der PEFC Kriterien Uberpruft
(PEFC, 2007). Darlber hinaus konnen sich einzelne Unternehmen zu hoheren
Standards verpflichten. So hat die Axel Springer AG zusammen mit Papier-
lieferanten ein Konzept erstellt, das zum Ziel hat, dass fur die Produktion der
von Axel Springer publizierten Zeitungen sowie Zeitschriften ausschlieBlich
Holz verwendet wird, das gewissen Nachhaltigkeitskriterien entspricht. Das
Konzept ,Assured Wood Traceability“ (Druckpapier mit nachpriifbarer
Holzherkunft) sieht vor, dass durch ein transparentes Verfahren sich die
Holzherkunft zuriickverfolgen lasst (Horst/Nehm, 2007).

Im Bereich des Agrarsektors gibt es verschiedene Zertifizierungssysteme, wie
beispielsweise EUREPGAP als Qualitatssicherungssystem und das Sustainable
Agriculture Network (SAN) als System zur Sicherung nachhaltiger Produktion
(EUREPGAP, 2007/SAN, 2007). Darlber hinaus wurden auch Zertifizierungs-
systeme fir den fairen Handel von agrarischen Produkten entworfen. Als
Beispiel lasst sich hier das Zertifizierungssystem FAIRTRADE nennen. Uber die
Klassifikation soll dem Kunden signalisiert werden, dass es sich um ein Produkt
handelt, das unterfairen Bedingungen gehandelt wurde (IFAT,2007/FAIRTRADE,
2007).

In der Schifffahrt Uberprifen Klassifizierungsgesellschaften, ob die Schiffe alle
notwendigen technischen Voraussetzungen erfullen, um die Umwelt und Men-
schen zu schutzen. Dabei werden die Standards der Weltmaritimbehorde IMO
uber den Bau und die Wartung von Schiffen zugrunde gelegt (IMO, 2007). Die
Schiffe werden nach ihrem technischen Stand, dem Zustand der Maschine und
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Die Komplexitdt der Supply Chain
erfordert eine international
einheitliche Regelung.
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Sinnvoll ist eine flexible
Ausgestaltung der Férderung.

Die Zertifizierung sollte transparent
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und anwendungsfreundlich sein.

den Sicherheitsvorkehrungen zur Lebensrettung beurteilt. Je nach Prifergebnis
werden die untersuchten Schiffe dann in Klassen eingeteilt. Die Klassenein-
teilung wird per Zertifikat bescheinigt. Eine bessere Klasse schlagt sich letztlich
in niedrigeren Versicherungsbeitragen nieder. Wahrend die Zertifizierungssys-
teme in der Holzindustrie und im Agrarsektor auf freiwilliger Basis umgesetzt
und befolgt werden, handelt es sich bei der Zertifizierung in der Schifffahrt um
ein durch internationale Abkommen geregeltes System.

Konkretes Forderungsverfahren

Um den Einsatz von Biokraftstoffen staatlich zu fordern, existieren
verschiedene wirtschaftspolitische Instrumente. Diese reichen von Bei-
mischungsquoten bis hin zu Steuervergiinstigungen von Biokraftstoffen ge-
genuber mineralischen Kraftstoffen. Ist es politisch gewtlinscht, dass neben
dem CO,-Reduktionspotenzial auch die Nachhaltigkeit von Biokraftstoffen ein
Kriterium fur die Forderwurdigkeit seitens des Staates sein soll, dann kann
1) das Ausmaf der Férderung mit dem CO -Nettoreduktionspotenzial eines
Biokraftstoffs variieren sowie
2) als Voraussetzung fir die Férderung eine Mindesterfiillung an Nachhaltig-
keit festgelegt werden.

Durch eine solche Verkniipfung erhilt ,Nachhaltigkeit® 6konomisch

einen Preis und fiir den Verbrauch nachhaltiger Biokraftstoffe werden auf
diese Weise Anreize geschaffen. Die konkrete Ausgestaltung kann dabei sehr
flexibel gehandhabt werden, z. B. kann
- die Férderung an eine Mindesterfiillung an Nachhaltigkeit gekntipft sein,
- ein Nachhaltigkeitsfaktor eingefiihrt werden, der bei gleichem CO -Reduk-
tionspotenzial eine héhere Nachhaltigkeit , belohnt®,
- eine progressiv ausgestaltete Férderung in Bezug auf CO,-Reduktionspoten-
zial und Nachhaltigkeit zusatzlich dynamische Innovationsanreize fiir den
,Grenzanbieter” bzw. den ,Grenznachfrager” schaffen, indem technologische
Weiterentwicklungen nachhaltiger Produktionsverfahren besonders ,be-
lohnt“ werden.

Zertifizierungsschema

Wahrend die Klassifizierung des CO -Reduktionspotenzials von Biokraft-
stoffen relativ einfach ist, da nur die Klassengrenzen festgelegt werden miis-
sen, stellt die Festlegung von Nachhaltigkeitsklassen ein Problem dar; so
waéchst die Anzahl der Kombinationsmoglichkeiten tiberproportional zu der
Anzahl der Nachhaltigkeitskriterien, so dass schnell ein hohes Maf$ an Kom-
plexitat erreicht ist. So gibt es bei drei Kriterien acht verschiedene Kombina-
tionsmoglichkeiten, bei vier Kriterien dagegen schon 16. Ein einfaches alterna-
tives Verfahren definiert die Nachhaltigkeitsklasse nach der Anzahl der
erfilllten Kriterien, d. h. ein Biokraftstoff wird der Nachhaltigkeitsklasse drei
zugeordnet, falls dieser drei von fiinf (ungeachtet welcher Kriterien) erfillt,
ein anderer Biokraftstoff, der vier Kriterien erfiillt, der Nachhaltigkeitsklasse
4 usw. Ein konkretes Zertifizierungsschema konnte dann wie folgt gestaltet
sein (vgl. Abbildung 11). In dem dargestellten Beispiel ist der zertifizierte Bio-
kraftstoff D vom Typ ,R2/N4", wobei eine hohere Klasse jeweils ein grofleres
CO,-Reduktionspotenzial bzw. eine hohere Nachhaltigkeit bedeutet.
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CO,-Reduktionsklassen Nachhaltigkeitsklassen

(@)
O

Quelle: HWWI

Die Anrechenbarkeit des CO -Reduktionspotenzials eines Biokraftstoffs (z. B.
im Rahmen des Biokraftstoffquotengesetzes) kann an eine Mindesterfillung von
Nachhaltigkeitskriterien — z. B. Nachhaltigkeitsklasse 3 — gekniipft sein. Die An-
rechnungsquote ergibt sich dann aus der Multiplikation der Menge an Biokraft-
stoffen, die diesen Mindeststandard an Nachhaltigkeit erfiillen, mit einem ,CO -
Reduktionsfaktor®, der sich nach der jeweiligen Reduktionsklasse bestimmt.

Soll Nachhaltigkeit, die iiber die Mindesterfillung hinausgeht, zusatz-
lich ,belohnt” werden, ist die Einfuhrung eines ,Nachhaltigkeitsfaktors”
denkbar. Ist ein Biokraftstoff z. B. vom Typ ,R2/Ng" dann berechnet sich die
Anrechnungsquote aus dem ,CO_-Reduktionsfaktor” der Reduktionsklasse 2,
dem,Nachhaltigkeitsfaktor der Nachhaltigkeitsklasse 4 sowie der Menge des
mit , R2/Ng4“ zertifzierten Biokraftstoffs. Uber einen solchen Nachhaltigkeits-
faktor ist es moglich - je nach politischer Zielsetzung — die Gewichtung von
CO,-Reduktion und Nachhaltigkeit zielgenau zu steuern und entsprechende
Anreizwirkungen fiir Produzenten und Verbraucher zu schaffen. In Tabelle 3
ist ein Beispiel fir eine Differenzierung der Férderung nach CO -Reduktions-
potenzial und Nachhaltigkeit dargestellt.

N1 N2 N3 N4 N5
R2 0 0 0,2 0,3 0,4
R4 0 0 0,5 0,6 0,7

’ ’ ’

Quelle: HWWI

Hier ist die Staffelung der Anrechnungsfaktoren linear in Bezug auf die
Nachhaltigkeitsklassen. Dabei ist die Quotenanrechnung an die Mindester-
fillung der Nachhaltigkeitsklasse drei gekoppelt. Bezogen auf das CO -Reduk-
tionspotenzial erfolgt die Anrechnung zunéchst linear, dann progressiv, um
bei steigenden Vermeidungskosten zusatzliche Reduktionsanreize zu setzen.
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Abbildung 11:
Beispiel fiir ein Zertifizierungsschema

Ein Nachhaltigkeitsfaktor schafft
okonomische Anreize.

Tabelle 3:
Anrechnungsfaktoren in Abhéngigkeit von
Reduktionspotenzial und Nachhaltigkeit
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Mit der Forderung von Biokraftstoffen sollen die langfristige Ver-
sorgungssicherheit erhoht und die CO,-Emission im Verkehr gesenkt werden.
Doch fur das CO,-Reduktionspotenzial von Biokraftstoffen ist nicht allein der
Verbrauch entscheidend, sondern es mussenauch die CO -Emissionenin Produk-
tion und Distribution berticksichtigt werden. Es kommt also darauf an, bei der
Forderung die CO,-Bilanz Uiber die gesamte Supply Chain zugrunde zu legen.

Darlber hinauskénnen auf den einzelnen Stufen der Supply Chain zusatz-
lich Nachhaltigkeitsprobleme auftreten. Mogliche Nachhaltigkeitsprobleme
bestehen vor allem in einem Verlust an Biodiversitat, z. B. durch Abholzung von
Regenwald, in der Verwendungskonkurrenz zu Nahrungsmitteln sowie in
sozialen Bedingungen der Biokraftstoffproduktion. Auch wenn einige dieser
Probleme nicht spezifisch fiir Biokraftstoffe sind, stellt neben dem CO,-Reduk-
tionspotenzial die Nachhaltigkeit von Biokraftstoffen eine politische Forderung
dar. Es muss daher gewahrleistet werden, dass ein verstarkter Einsatz von Bio-
kraftstoffen nicht in Konflikt zu anderen Nachhaltigkeitszielen gerat.

Da die Verwendung von Biokraftstoffen in vielen Landern staatlich ge-
fordert wird, sich gleichzeitig Biokraftstoffe aber erheblich in Bezug auf CO -
Nettoreduktionspotenzial und Nachhaltigkeit unterscheiden kénnen, ist eine
Zertifizierung von Biokraftstoffen geboten, um einheitliche und verldssliche
Standards fiir Produzenten, Verbraucher und Politik zu schaffen. Wird die
staatliche Férderung von Biokraftstoffen davon abhéngig gemacht, wie CO,-
arm und nachhaltig diese iiber die gesamte Supply Chain sind, entsteht tiber
die vermehrte Nachfrage nach diesen Biokraftstoffen ékonomischer Druck
auf die Produzenten und Anbieter, entstehende Nachhaltigkeitsprobleme in
Produktion und Distribution zu reduzieren. Uber diesen Wirkungskanal kén-
nen also positive Anreize fiir die Produktion und den Verbrauch CO, -armer
und nachhaltiger Biokraftstoffe geschaffen werden.

»CO _-Reduktionspotenzial“ und ,Nachhaltigkeit” sollten unabhangig
voneinander zertifiziert werden, um die zwei unterschiedlichen Ziele mit
jeweils addquaten spezifischen Instrumenten wirksam und effizient unter-
stiutzen zu konnen. Aufgrund der hohen Komplexitat der Supply Chain und
entsprechend hohen Transaktions-und Kontrollkosten sollte die Zertifizierung
nach einheitlichen internationalen Standards vorgenommen werden; dies
reduziert zum einen die Kosten und zum anderen werden einheitliche und
verldssliche Standards geschaffen. Die konkrete Férderung dagegen kann —
entsprechend den jeweiligen nationalen Praferenzen und politischen Zielset-
zungen eines Landes — national geregelt und ausgestaltet werden. Gleichwohl
ist anzustreben, Forderrichtlinien in multinationalen Abkommen, etwa
innerhalb der EU, wettbewerbsneutral zu harmonisieren, um zu verhindern,
dass sich international der niedrigste Standard durchsetzt.

Abschliefend ist festzuhalten, dass die Einfiihrung und Umsetzung
einer Nachhaltigkeitszertifizierung von Biokraftstoffen ein auflerordentlich
umfangreiches und komplexes Verfahren darstellt. Aufgrund der Vielzahl zu
l6sender Details ist die Implementierung einer voll funktionsfahigen Nach-
haltigkeitsregulierunginnerhalb vonnuri2 Monaten ein sehr anspruchsvolles
Projekt. Vor Inkrafttreten ware daher grundsatzlich eine Pilotphase empfeh-
lenswert, in der Regulierungen uberpruft und erprobt werden koénnen.
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