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Rapsol wieder in den Tank?

Das hatten wir schon: Biokraftstoffe sollten in der Landwirtschaft den fossilen
Diesel ersetzen. Gednderte politische Vorgaben brachten das Projekt zum
Scheitern. Kdnnten Biokraftstoffe jetzt helfen, die Klimaziele zu erreichen?

Meinen wir es mit dem Klimaschutz ernst, dann hat fossiler Diesel keine Zukunft. Aber was ist die Alternative?

heoretisch ist es einfach: Wir
T miissen etwa 6,3 % der land-

wirtschaftlichen Fldche in
Deutschland, das sind rund
1,2 Mio. ha, mitRapsbestellen, die
Kérner ernten und Ol daraus pres-
sen, dann kénnen wir mit diesem
Rapsolkraftstoff die jahrlich in der
deutschen Land- und Forstwirt-
schaft eingesetzten rund 2 Mrd. 1
fossilen Diesel vollstindig erset-
zen. Manche Leser mogen jetzt
denken: Das hatten wir doch
schon. Im Endeffekt war es unwirt-
schaftlich und damit zum Tode
verurteilt.
Stimmt. Doch in den vergangenen
Jahren hat sich etwas verédndert.
Der Klimaschutz gewinnt an Be-
deutung. Durch den Austausch
von fossilem Diesel gegen erneuer-
bares Rapsol konnten die Treib-
hausgas(THG)-Emissionen  des
Sektors Landwirtschaft jahrlich
um rund 6 Mio. t CO, sinken. Die
deutschen Landwirte kdmen der
Erfiillung ihrer im Bundes-Klima-
schutzgesetz (KSG) geforderten
Klimaschutzziele bis 2030 um bis
zu 50 % niher. Und das ganz ohne
Verzicht auf Diingung oder Tier-
zahlen und ohne die Gefahr der

Produktionsverschiebung ins Aus-
land. Also ran an Rapsdél und an-
dere erneuerbare Kraftstoffe?

Fiir Tank, Trog und Umwelt

Ja, gerne, sagen viele Praktiker,
Wissenschaftler und Landtechni-
ker. Einer dieser Befiirworter ist Dr.
Edgar Remmele vom Technologie-
und Forderzentrum im Kompe-
tenzzentrum fiir Nachwachsende
Rohstoffe (TFZ) in Straubing in
Bayern. Lange Jahre schon forscht
er rund um das Thema Kraftstoffe.
., Gerade Rapsdl ist als Kraftstoff in
der Landwirtschaft ideal®, sagt er
und z&hlt folgende Argumente auf:
M Der regionale Anbau sowie die
regionale Verarbeitung schaffen
Arbeitspldtze und erhohen die
Wertschopfung vor Ort. Die Ab-
hingigkeit von Mineral6limporten
sinkt.

M Beim Olpressen entsteht je
nach Verfahren das Nebenprodukt
Presskuchen bzw. Rapsextrakti-
onsschrot. Zwei hochwertige und
gentechnikfreie und gleichzeitig
stark nachgefragte heimische Ei-
weibfutter.

M Rechnet man den guten Vor-

fruchtwert von Raps und die Tat-
sache ein, dass aufgrund des Press-
kuchens weniger Sojaimporte aus
Ubersee notig waren, senkt der
Einsatz von Rapso6l im Vergleich zu
fossilem Diesel die Treibhausgas-
emissionen um bis zu 91 %.

B Liuft der Kraftstoff Rapsol zum
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Wegducken oder handeln?

Rapsol statt Diesel?

Kohlenstoff langfristig binden

Weitere Beitrage folgen ...

Klimaschutz betrifft alle Teile der
Landwirtschaft und den gesam-
ten landlichen Raum. Deshalb
finden Sie die Beitrage dieser Se-
rie an unterschiedlichen Stellen
im Wochenblatt.

Beispiel bei einem Unfall aus, ist
das fiir Boden und Gewiisser in der
Regel kein Problem.

Auch vonseiten der Technik gibt
es langst keine groBen Bedenken
mehr: Dass der Kraftstoff funktio-
niert und die Landmaschinentech-
nik ausgereift ist, haben Versuche
und der praktische Einsatz in land-
und forstwirtschaftlichen Betrie-
ben bewiesen.

Jiirgen Pfander etwa fahrt seit rund
15 Jahren erst einen und jetzt zwei
Rapsolschlepper. Der Agraringeni-
eur betreibt in Ohrenbach in Mit-
telfranken einen landwirtschaft-
lichen Betrieb mit Schweinemast,
Photovoltaik und Biogasanlage.
Nachhaltigkeit und regionale Wirt-
schaftskreisldufe sind ihm wich-
tig. ,Rapsol als Kraftstoff in
Motoren funktioniert sehr gut. Der
Einsatz ist umwelt- und klima-
freundlich und er bewahrt uns vor
Abhiéngigkeiten®, sagt er und fiigt
frustriert hinzu: ,,Wiren die 6ko-
nomischen und politischen Rah-

,Ohne Dieselmotoren werden wir
nicht auskommen, aber ohne fos-
silen Diesel schon®, sagt Dr. Axel
Kunz. In den nachsten Jahren wer-
de seiner Meinung nach nicht mehr
die Technik im Vordergrund ste-
hen, sondern die individuellen Be-
gebenheiten auf dem Betrieb. ,Die
Zukunft ist bunt”, sagt Kunz. Ne-
ben dem Einsatz von Pflanzendlen,
Biomethan (,,das geht, es gibt aber
Schwierigkeiten  bezlglich  der
Tankinfrastruktur und Grenzen bei
der realisierbaren Leistung und
moglichen Einsatzdauer von mit
Biomethan betriebenen Maschi-
nen“) und Biodiesel kann er sich
batterieelektrische Fahrzeuge (,mit

Was koénnte technisch gehen?

aktuellen Batterien nur bis zu einer
bestimmten Leistung und hof- bzw.
steckdosennah*) ebenso vorstellen
wie vollstdndig andere Maschinen-
formen. Eine wichtige Rolle kommt
dem technischen Fortschritt und
der Effizienzsteigerung zu. ,Alles ist
denkbar*, sagt Kunz.

Aber ist ein Wandel auch realis-
tisch? Ja, meint der Landtechniker.
Und schrankt gleich darauf ein:
»Vorausgesetzt, die Politik gibt ei-
nen klaren Rahmen vor.“ Solange
die altbewdhrten (fossilen) Wege
wirtschaftlich und rechtlich mog-
lich seien, werde kein Landmaschi-
nenhersteller freiwillig umdenken
und handeln, sagt Kunz. stil
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Biodiesel, Pflanzenéle, Biomethan ...

Welche erneuerbaren Kraftstoffe
gibt es? Ein kurzer Uberblick:

M In Deutschland wird Biodiesel
haufigaus Rapsol hergestellt (Raps-
6l-Methylester oder RME). Durch
Umesterung des Rapsols erhalt Bio-
diesel Eigenschaften, die denen von
fossilem Diesel sehr ahnlich sind.
Biodiesel kann in daftr freigegebe-
nen Serien-Dieselmotoren zu 100 %
oder gemischt mit fossilem Diesel
verbrannt werden. Uber die THG-
Minderungsquote sind die Inver-
kehrbringer von Kraftstoffen ge-
zwungen, die bei Herstellung und
Nutzung anfallenden THG zu min-
dern (im Jahr 2020 um 6 %). Ein
Weg, dies zu erreichen, ist die Bei-
mischung von Biodiesel zu fossilem
Diesel. An der Tankstelle kaufen
Autofahrer dann zum Beispiel B8,
also fossilen Diesel, der bis zu 8 %
Biodiesel enthalt.

M Die Vorteile von Pflanzendlen
(zum Beispiel Rapsolkraftstoff) als
Kraftstoff sind im Text beschrieben.
Um Pflanzendl einsetzen zu kon-
nen, werden das Niederdruckkraft-
stoffsystem und das Motormanage-
ment angepasst.

M Zu Biomethan aufbereitetes Bio-
gas lasst sich wie Erdgas als LNG

menbedingungen anders, wiirde
ich mir sofort wieder einen Raps-
6lschlepper kaufen.“

Davon ist er im Moment aber weit
entfernt. ,,Uber Jahre hat sich der
Einsatz von Rapsdl wirtschaftlich
gerechnet. Aber im Moment fahren
wir den gréBeren der beiden
Schlepper leider wieder teilweise
mit fossilem Diesel. Diesel ist in
letzter Zeit so billig geworden,
dass der Rapsdlbetrieb zuneh-
mend unwirtschaftlich ist“, sagt
Pfander.

Damit nicht genug: Zum Jahres-
wechsel 2020/21 wird die Kluft
zwischen Biokraftstoff und fossi-
lem Diesel — Stand heute—noch ein-
mal tiefer. Entscheidet sich die Poli-
tik nicht doch noch anders, luft zu
diesem Zeitpunkt die Steuerbe-
glinstigung fiir Biokraftstoffe aus.
Wihrend Landwirte dann fiir fossi-
len Diesel weiter die Agrarsteuer-
riickvergiitung (knapp 21,5 Cent/1)
bekommen, miissen sie fiir Raps-
6l den vollen Energiesteuersatz
(47,04 Cent/l) zahlen. Spétestens
das diirfte in den allermeisten Fal-
len das wirtschaftliche Aus fiir den
Einsatz von Rapsolkraftstoff sein.

Eigentlich unvorstellbar ...

Damit passiert etwas, was sich in
Zeiten von steigenden Klima-

(Liquefied Natural Gas = Flussigerd-
gas) oder CNG (Compressed Natu-
ral Gas = Druckerdgas) in Pkw, aber
auch im Schwerlastverkehr oder der
Schifffahrt einsetzen. Stammt das
verwendete Biomethan zum Bei-
spiel aus der Vergéarung von Gulle
konnen die Inverkehrbringer von
Kraftstoffen sich fur die Erfullung
der THG-Quote sogar negative
THG-Emissionen anrechnen lassen.
Wer also Biomethan aus Giille ein-
setzt, verursacht nicht nur keine
THG-Emissionen, sondern kann
sich auch noch zugutehalten, dass
die Vergarung Emissionen vermei-
det, die sonst bei der Lagerung von
Gulle entstanden waren. Diese Be-
rechnungen konnten den Einsatz
von Biomethan zukunftig fur die In-
verkehrbringer von Kraftstoffen sehr
interessant machen. Im Moment
liegt das Angebot an Biomethan in
Deutschland allerdings noch tber
dem Bedarf.

Auch Schlepper lassen sich mit Bio-
methan betreiben. Einen Traktor hat
zum Beispiel New Holland vorge-
stellt. Allerdings lassen sich Biome-
thanschlepper in der Praxis bisher
nur schwer einsetzen. Es fehlt an
notwendigen Tankmaoglichkeiten.

schutzbemiihungen auf deutscher
und auf EU-Ebene unvorstellbar
anhort: Wahrend der Einsatz von
fossilem Diesel in der Landwirt-
schaft weiter steuerlich gefordert
wird, wird die Energiesteuerbe-
giinstigung fiir nachweislich nach-
haltig erzeugte Biokraftstoffe auf
Null gesetzt. Die fiir fossilen Diesel
eingefithrte CO,-Bepreisung ist
(noch) so niedrig, dass sie diesen
Nachteil zumindest bei so niedri-
gen Mineral6lpreisen wie derzeit
iiber Jahre hinweg wohl nicht aus-
gleichen wird.

Fiir Dieter Bockey von der Union
zur Forderung von Ol- und Prote-
inpflanzen ist das ein Unding. Er
setzt im Gegensatz zu Pfiander zu-
séitzlich auf den Einsatz von Bio-
diesel: ,,Der Austausch fossiler
Diesel gegen Biodiesel ldsst sich
schneller umsetzen. Die passen-
den Motoren sind bereits auf den
Hofen®, sagt er. Doch was ihn am
meisten umtreibt, ist die Dring-
lichkeit des Problems: ,,Wir haben
hoéchstens noch zehn Jahre Zeit,
wenn wir das im Pariser Klima-
schutzabkommen festgelegte Ziel
von hochstens 1,5 °C plus errei-
chen wollen. Aber statt dass die
Politik alles tut, um Treibhausgas-
emissionen jetzt schnell zu sen-
ken, setzt sie auf noch nicht
vorhandene E-Mobilitdt und ande-

M Elektroantriebe funktionieren in
der Landwirtschaft in erster Linie
bei ,steckdosennahen® Arbeiten.
E-Hoflader oder Futtermischwagen
sind hierfur ein Beispiel. Mittlerwei-
le wurden aber auch elektrisch
(eventuell sogar Uber PV-Module)
angetriebene Arbeitsmaschinen wie
zum Beispiel , Gurkenflieger” oder
Hacken entwickelt.

W Wasserstoff: Aufgrund des relativ
hohen Energie- und Wasserbedarfs
bei der Herstellung griinen Wasser-
stoffs, der bisher teuren Infrastruk-
tur fir Lagerung und Tanken sowie
der geringen Tankstellendichte sind
wasserstoffbetriebene  Brennstoff-
zellen wie auch Verbrennungsmoto-
ren Stand heute fur die Landwirt-
schaft eher nicht in Aussicht.

M Die Kraftstoffeigenschaften von
Hydrierten Pflanzendlen (HVO) las-
sen sich in der Produktion gut ein-
stellen, sodass keine Anpassung der
Motoren erforderlich wird. HVO wer-
den unter anderem wegen des Prei-
ses nicht als Reinkraftstoff an Tank-
stellen verkauft, aber zum Teil Die-
selkraftstoff beigemischt. HVO sind
haufig palmolbasiert. Es gibt keine
Produktionsanlagen in Deutsch-
land. stii

re Zukunftstechnologien wie Was-
serstoff”, sagt er und ergénzt: ,,Si-
cher sind Biokraftstoffe nicht das
Nonplusultra. Aber sie konnen

eine wichtige Briickenfunktion
tibernehmen. Der Klimawandel
lasst uns keine Zeit mehr, um auf
das Optimum zu warten. Wir miis-
sen jetzt nutzen, was wir haben.*

Wo wollen wir hin?

Ohne das grofte Problem, die Erd-
erwidrmung, kleinreden zu wollen:
Fiir Landwirte konnte es zukiinftig
auch aus anderen Griinden eine
Rolle spielen, mit welcher Tech-
nik, mit welchem Kraftstoff sie
ihre Schlepper und Maschinen
antreiben. Fiir die Erfiillung der
sektoralen Klimaziele (bei Nicht-
erfilllung drohen Strafzahlungen)
und fiir ihre Akzeptanz und ihr
Ansehen in der Gesellschaft. Wie
wiirde es sich machen, wennin 10,
20 Jahren Landwirte immer noch
auf fossilen (und dann iiber die
CO,-Bepreisung eventuell teuren)
Diesel setzen, wihrend die erneu-
erbaren Energietrdger Autos, Lkw,
Schiffe und Flugzeuge antreiben?
Fir das Erreichen der Klima-
schutzziele in Deutschland spielt
die Art des in der Landwirtschaft
eingesetzten Kraftstoffes eine rela-
tiv geringe Rolle. ,,Vom gesamten
CO,-Aufkommen, das in Deutsch-
land jéhrlich aus der Verbrennung
fossiler Energietrager stammt, hat
der in Landmaschinen eingesetzte
Diesel aktuell einen Anteil von
rund 0,8 %. Es gibt viel groBere
Stellschrauben®, sagt Dr. Axel
Kunz, Manager Advanced Energy
Management bei John Deere. Ent-
sprechend wundert es vielleicht

Die Bundesregie-
rung setzt auch
in der Landwirt-
schaft in erster
Linie auf Elektro-
antriebe. Fiir
GroBmaschinen
wie Mahdrescher
ist das jedoch
keine Option.
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Trotz aller Vorteile fiir Klima und Umwelt steht der Einsatz von Rapsdlkraftstoff
in der landwirtschaftlichen Praxis heute kurz vor dem Aus.

nicht, dass der Antrieb landwirt-
schaftlicher Maschinen in der Po-
litik kaum ein Rolle zu spielen
scheint.

Im Verkehr insgesamt setzt die
Bundesregierung in erster Linie
auf E-Mobilitat. Mit ihrer Hilfe so-
wie mit dem Ausbau des offentli-
chen Nah- und Fernverkehrs sol-
len die Klimaziele so weit wie
moglich erreicht werden. Wo das
nicht oder nur sehr bedingt geht,
also zum Beispiel im Schwerlast-
verkehr, in der Schifffahrt oder im
Luftverkehr (von Landwirtschaft
ist in diesem Zusammenhang in
der Regel nicht die Rede), spielen
in den Uberlegungen der verschie-
denen Ministerien und politischen
Instanzen auch Biokraftstoffe eine
Rolle.

Allerdings sind sich in EU-Kom-
mission und Bundesregierung alle
politischen Ebenen einig, dass die
Zukunft nur den Biokraftstoffen
gehort, die auf Basis von Rest- und
Abfallstoffen wie Altfett, Giille
oder Stroh hergestellt werden. Pro-
duktion und Verwendung von Bio-
kraftstoffen auf Basis von Anbau-
biomasse (sogenannte Biokraft-
stoffe der ersten Generation) sollen
auf keinen Fall ausgeweitet wer-
den. Auf Anfrage schreibt zum
Beispiel ein Sprecher des Bundes-
umweltministeriums (BMU) als
Begriindung: Beim Anbau von
Friichten fiir die Kraftstoffpro-
duktion komme es ,immer zu
einer Ausweitung der Flachen
fiir die Nahrungsmittelproduktion
in kohlenstoffreiche Gebiete (in-
direkte Landnutzungsdnderung/
iLUC) und damit mittelbar zur
Entwaldung und Trockenlegung
von Feuchtgebieten wie Moor-
und Torflandschaften, mit der
Folge hoher Treibhausgasemissio-

nen und dem Verlust von Biodiver-
sitat”.

Ob das tatsdchlich ,,immer* so ist,
lasst sich allerdings diskutieren,
wenn man zum Beispiel bei heimi-
schem Rapsolkraftstoff auch die
Nebenprodukte Rapskuchen bzw.
Rapsextraktionsschrot einbezieht.
Denn diese heimischen EiweiBfut-
termittel verringern die Notwen-
digkeit, Soja aus Stidamerika zu
importieren. Damit sinkt dort der
Anreiz, Flichen zu roden und da-
mit die beschriebene ,indirekte
Landnutzungsdnderung® vorzu-
nehmen.

Pléne fiir die Landwirtschaft

Weiter zur Landwirtschaft: Das
Bundeslandwirtschaftsministeri-
um (BMEL) hat zehn Klimaschutz-
maBnahmen formuliert, mit denen
es dieim KSG geforderte THG-Min-
derung erreichen méchte. Der Er-
satz von fossilem Diesel durch er-
neuerbare Kraftstoffe kommt da-
bei nur indirekt in der aktuellen
Neuauflage des Bundesprogramms
,Energieeffizienz in Landwirt-
schaft und Gartenbau“ vor:

M Ein Forderschwerpunkt im Be-
reich der mobilen Maschinen und
Geridte ist (in Analogie zum Ver-
kehrssektor) die E-Mobilitiat auf
dem Ackerim Zusammenspiel mit
einer betrieblichen regenerativen
Eigenstromerzeugung.

B Gefordert werden sollen auch
biomethanbetriebene Traktoren —
nicht jedoch die Herstellung des
Biomethans aus Rest- und Abfall-
stoffen wie Giille oder Stroh.

B Entgegen dem politischen
Mainstream nimmt das BMEL mit
der einzelbetrieblichen Rapséler-
zeugung und -verwendung einen
Biokraftstoff der ersten Generation

Foto; Pfander

in den Forderkatalog auf. Die
(durch einen Investitionszuschuss
geforderte) Erzeugung des Rapsol-
kraftstoffes soll auf den Eigenver-
brauch begrenzt sein.

Der Impuls fiir die Férderung der
Rapsolerzeugung- und verwen-
dung ging von einer KTBL-Tagung
aus, die im Mirz kurz vor dem
Corona-Lockdown in Mannheim
stattfand. ,,Dort wurden die lang-
jahrigen praktischen Erfahrungen
eines bayerischen landwirtschaft-
lichen Betriebes mit der Erzeu-
gung und Verwendung von Rapsol
als betriebseigenem Treibstoff mit
dem Koppelprodukt Rapskuchen
als Tierfutter vorgestellt und unter
Klimaschutzgesichtspunkten po-
sitiv diskutiert”, sagt eine Spre-
cherin des BMEL auf Anfrage des
Wochenblattes.

In Mannheim hatte unter anderem
Landwirt Pfinder, fiir den wie
oben beschrieben der Rapsélein-
satz spétestens im Januar 2021
aufgrund politischer Vor-

gaben wirtschaftlich
nicht mehr tragbar
sein wird, von sei-
nen Erfahrungen

mit Rapsol als
Kraftstoff  be-
richtet. Positi-

ves Beispiel hin

oder her: Das
neuaufgelegte
Bundesprogramm
wird ihm nichtaus der
Klemme helfen. Das In-
vestitionsforderprogramm bezu-
schusst ndmlich nur einmalig die
Anschaffungsmehr- bzw. Umrtist-
kosten fiir Maschinen mit Rapsol-
und Biomethanantrieb. Dariiber
hinaus gehende Betriebsbeihilfen,
die wie die auslaufende Steuer-
riickerstattung wirken wiirden,
sind, so das BMEL, aufgrund des
EU-Beihilferechts in dem Férder-
programm ausgeschlossen.

Bremst das BMU?

Nicht geplantist, die insgesamt be-
grenzt verfiigbaren Biokraftstoff-
mengen kiinftig vermehrt in der
Landwirtschaft einzusetzen. ,,Dies
hitte zwar einen positiven Effekt
auf das Sektorziel Landwirtschaft,
wiirde aber zu keinem sektortiber-
greifenden Klimaschutzeffekt fith-
ren”, sagt die Sprecherin des
BMEL.

Mit anderen Worten: Fiir das Kli-
maist es egal, ob die Biokraftstoffe
im Verkehrs- oder im Sektor Land-
wirtschaft fiir eine Minderung des
THG-AusstoBes sorgen. Politi-
scher Wille ist es, Biokraftstoffe (in
erster Linie aus Rest- und Abfall-
stoffen hergestellt) im Verkehrs-
sektor einzusetzen.

Ein Instrument, das die Senkung

Biomethan aus
Mist und Giille? Ja,
aber fiir den Verkehr,
weniger fiir die
Landwirtschaft.

der THG-Emissionen im Verkehr
bewirken und damit die von der EU
vorgegebenen Klimaziele im Ver-
kehrssektor (RED 1I) erfiillen soll,
ist die im Jahr 2015 eingefiihrte
Treibhausgasminderungsquote
(THG-Quote). Diese verpflichtet
die Inverkehrbringer von Kraftstof-
fen, die aus der Herstellung und
Nutzung der Kraftstoffe entstehen-
den THG-Emissionen gegeniiber
einem Referenzwert —zum Beispiel
durch den Einsatz von Biokraftstof-
fen oder von elektrischem Strom —
zu verringern. Im Jahr 2020 muss
die Minderung 6 % betragen. Wie
es nach dem Jahreswechsel weiter-
geht, wie also die von der EU vor-
gegebenen Ziele fiir das Jahr 2030
erfilllt werden sollen, ist bisher
noch offen. Da die Bundesregie-
rung im Klimaschutzprogramm
2030 jedoch fiir Nutzfahrzeuge ver-
starkt auf Biomethan als Kraft-
stoff — hergestellt aus Wirtschafts-
diingern und anderen organi-
schen Abfillen — setzt,
konnten die neuen
Bestimmungen
zur THG-Quote
an dieser Stelle
einen Anreiz
setzen.
Leider liegt die
Betonung da-
bei derzeit auf
konnte“. Denn
am 24. September
hat das BMU einen
Entwurf zur Umsetzung
der EU-Richtlinie RED II ver-
offentlicht, der fiir erhebliche Irri-
tationen sorgt. Statt die THG-Quo-
te zu erhohen, soll diese gemal
des (BMU-)Referentenentwurfs bis
2025 bei 6 % verbleiben und erst

Kurz gefasst

o Deutsche Land- und Forst-
wirte setzen jahrlich rund
2 Mrd. | Diesel ein.

o Wiirde der Diesel- durch
Biokraftstoffe ersetzt, konnten
die landwirtschaftlichen
THG-Emissionen um bis zu

6 Mio. t COZ‘;’.(1 sinken.

e EU und Bundesregierung
sind gegen eine Ausweitung
der Kraftstoffproduktion aus
Anbaubiomasse.

o Reststoff-Biokraftstoffe sol-
len vor allem im Schwerlast-

verkehr, in Schiffen und Flug-
zeugen (nicht in der Landwirt-
schaft) zum Einsatz kommen.

o Die politischen Vorgaben
zum Einsatz von Biokraftstof-
fen sind extrem kompliziert
und erschweren den Einsatz
in der Praxis.
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ab dem Jahr 2026 auf 7,25 % erhoht
werden. ,,Es ist unfassbar. Engagier-
ter Klimaschutz im Verkehrssektor
sieht anders aus”, sagt Dieter Bo-
ckey zu den Pldnen des BMU.

Das BMU dagegen verteidigt seine
Strategie. Auf Nachfrage des Wo-
chenblatts verweist ein Sprecher
des Ministeriums auf ein Inter-
view, das am 22. Oktober in der
,Stuttgarter Zeitung” verdffentlich
wurde. Auf den Hinweis, dass das
Vorhaben, die THG-Quote fiinf
Jahre nicht zu erhchen, fiir starke
Kritik sorgt, antwortet BMU-Staats-
sekretdr Jochen Flasbarth: ,,Der
Vorwurf, wir seien nicht ambitio-
niert genug, fithrt ins Leere. Wir

wollen die EU-Ziele fiir 2030 doch
schon 2026 erreichen! AuBerdem
steigen wir aus Palmol aus und er-
hohen den Anteil wirklich nach-
haltiger Kraftstoffvarianten, wie
griinem Wasserstoff und fort-
schrittlicher Biokraftstoffe. (...)“
Wie die EU-Ziele fiir 2030 tiber die
Bekriftigung des eigenen Willens
hinaus bis zum Jahr 2026 konkret
erreicht und danach sogar iiberer-
fillt werden sollen, lassen Flas-
barth sowie sein Pressesprecher
leider offen.

Die Hoffnung, so Bockey, ruhe an
dieser Stelle auf Bundeslandwirt-
schaftsministerin Julia Klockner
(CDU): In der Ressortabstimmung,

wiinscht er sich, solle sie den
Druck so weit erhohen, dass die
Menge nachhaltig produzierter
Biomasse fiir die Biokraftstoffpro-
duktion mindestens auf dem be-
stehenden Niveau erhalten bleibe.

Fazit und Ausblick

Egal, ob Biomethan, Biodiesel oder
Pflanzenol. Die Nachfrage nach
Biokraftstoffen aus Rest- und Ab-
fallstoffen fiir den Schwerlastver-
kehr, fiir Schiffe und Flugzeuge
misste aufgrund der steigenden
und terminlich vorgegebenen Kli-
maschutzanforderungen in den
ndchsten Jahren eigentlich steigen.

Wie die Politik das tatsédchlich er-
reichen will, ist offen. Dass bedeu-
tende Mengen in den Sektor Land-
wirtschaft flieBen, ist eher un-
wahrscheinlich.

Was genau kommen wird, kann
noch niemand sagen. Fest steht
nur, dass die verschiedenen Minis-
terien Biomethan auf dem Schirm
haben. Laut einer Pressespreche-
rin des BMEL sollen ,,Biogas und
Biomethan dem Energie-, Ver-
kehrs- und Bausektor erneuerbare
Energien zur Verfligung stellen, fiir
die Erzeugung sind dafiir beson-
ders viehdichte Regionen mit ho-
hem Wirtschaftsdiingeranfall pra-
destiniert*. Katja Stiickemann
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