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Zusammenfassung

Fur die Erweiterung des Angebots an
erneuerbaren Energietechnologien (EET) bieten
sich zahlreiche M églichkeiten. Bioethanol
gehort zu den Stoffen, die eine sinnvolle
Ergdnzung und Alternative zu Benzin darstellen.
Gleichwonl

beschrénken

die

Richtlinie

98/70/EC Uber die Qualitét von Kraftstoffen, die
den Einsatz alternativer Kraftstoffe regelt, und
die Richtlinie 92/81/EWG zur Harmonisierung
der Struktur der Verbrauchssteuer auf Minera ol
den Einsatz von Bioethanol in Europa. Damit
sich Bioethanol wirklich auf dem Markt
durchsetzen kann, miissen in Europa zunéchst
administrative Hemmnisse aus dem Wege
geraumt werden.

1. Bioethanolhaltige K raftstoffgemische
Esist kaum bekannt, dass Ethanol nahezu seit
Beginn des Automobilzeitalters as Kraftstof f
eingesetzt wird. Als Henry Ford das Modell T
entwickelte, glaubte er, dass aus erneuerbaren
biologischen Ressourcen hergestelltes Ethanol
zum wichtigsten Energietrager im Verkehrssektor
werden wurde. Ethanol verbrennt deutlich
sauberer als Benzin oder Diesel. Jedoch fuhrte
die leichtere Handhabung von Benzin- und
Dieselmotoren in der Pionierzeit des Automobils
und das zunehmende Angebot an billigerem
Erddl dazu, dass sich die Kraftfahrzeugbranche
erst Ende der 70er Jahre wieder auf die
Moglichkeiten des Ethanols besann.

1

Bioethanol ist die umweltfreundliche Form von
Ethanol. Ethanol wird aus Erdgas und Erddl
gewonnen, Bioethanol hingegen aus nicht
bendtigter Biomasse oder landwirtschaftlichen
Kulturen. Zumeist wird es Benzin oder
Dieselkraftstoff beigemischt. Heute bieten sich
aufgrund der begrenzt zur Verfiigung stehenden

1
"Bioethanol looking to become the driving forcein
transport fuels’, 2001.



Rohélmengen und V erarbeitungskapazitaten wie
auch des wachsenden Umweltbewusstseins
ausgezei chnete Marktaussichten fir Bioethanol.
Bei diesem Stoff handelt es sich wahrscheinlich
um die weltweit am haufigsten verwendete
aternative Energiequelle fir Kraftfahrzeuge

2

was in erster Linie auf die Entscheidung
Brasiliens zur Herstellung von Alkoholkraftstoff
aus Zuckerrohr, aber auch auf die Verwendung
von Bioethanol a's Oktanzahlverbesserer fir
Benzin in Nordamerika zurtickzufthren ist.

3

Betrachtet man die in den nachfolgenden Tabellen
aufgefiihrten technischen Vor- und Nachteile von
Bioethanol, so fallen wohl die fiir seinen Einsatz
sprechenden Griinde stérker ins Gewicht. So
verringert Ethanol die Schwebstaubmissionen,
insbesondere die feiner Schwebstdube, dieein
Gesundheitsrisiko fur Kinder, étere Menschen und
Personen mit Atembeschwerden darstellen. Ferner
enthalt

Bioethanol

keine

toxischen

Benzinbestandteile wie das as Karzinogen
eingestufte Benzol. Ethanol ist nichttoxisch,
wasserl6slich und schnell biologisch abbaubar.
Fir die Mehrzahl der Punkte, die einer
Verwendung von Bioethanol entgegenstehen,
bieten sich recht einfache Ldsungen an. So wird
durch Zugabe eines Cetanzahlverbesserers der
Einsatz von Bioethanol in Dieselmotoren
ermoglicht, in kélteren Klimazonen kénnen
Starthilfen verwendet werden, und das Problem
des fur Ethanol typischen Essiggeruchs des
Abgasesist durchaus [6sbar.

Der grofite Nachteil der mit Bioethanol
vermischten Kraftstoffe aus der Sicht des
Umweltschutzes

ist

die

erhohte

Acetaldehydbildung. Bei Acetaldehyd handelt es

sich um eine farblose brennbare Fliissigkeit.
2
"Bioethanol looking to become the driving forcein

transport fuels',2001.

3
"Ethanol and the environment”, 2001.
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Gesundheitsschadigende Auswirkungen durch
Einatmen oder sonstigen Kontakt mit geringen
Acetaldehydmengen Uber |angere Zeitraume sind
nicht bekannt. Reagiert Acetaldehyd mit anderen
flichtigen organischen Kohlenstoffverbindungen



in der Luft, kann es zur Bildung von
photochemischem Smog beitragen. In einem
Bericht Uber den Einfluss von Ethanol auf die
Luftqualitét vom Dezember 1999 zog das
California Environmental Policy Committee
(Ausschuss fur Umweltschutz Kaliforniens) den
Schluss, dass der Einsatz von Ethanol zwar zu
leicht erhdhten Konzentrationen von Acetaldehyd
und Peroxyacetylnitrat (PAN) fuhrt, "dieser
Nachteil jedoch durch die Verringerung von
Formaldehyd mehr als ausgeglichen wird". Bei
Formaldehyd handelt es sich um einen toxischen
Luftschadstoff, dessen gesundheitsschadigende
Wirkung die von Acetaldehyd um ein Vielfaches
Ubersteigt.

1

Tabelle1 & 2
2

: Vor- und Nachteile von Bioethanol
Vorteile von Bioethanol

T Geringere fossile Kohlendioxidemissionen
(Co

2

) as bei herkdmmlichen Treibstoffen

T Hohe

Oktanzahlen

ermoglichen

einen

effektiveren Betrieb des Ottomotors

T Geringere Schwebstaubemissionen

T Geringere ungeregelte Benzol- und 1-3-
Butadienemissionen;

Benzolkonzentration

nimmt mit zunehmendem Ethanolgehalt des
Benzins ab

T Geringeres Ozonbildungspotential als Benzin
und Dieselkraftstoff

I Kein Schwefelgehalt

I Biologisch abbaubar

T Weniger

toxisch als Methanol

oder

Biomethanol

1 Spezielle und flexible Kraftfahrzeuge mit
Ottomotoren erreichen beim Einsatz von
Bioethanol einen htheren energetischen
Wirkungsgrad als beim Einsatz von Benzin
T Hohe Klopffestigkeit zu relativ geringen
Kosten

1
"Ethanol and the environment", 2001.
2

"Technical study on fuels technology related to the
European Auto-Qil |l Programme", 2000.

Nachteile von Bioethanol

T Geringere Cetanzahl a's Dieselkraftstoff, die
Bioethanol

als reinen Kraftstoff

far

herkdmmliche Dieselmotoren ungeeignet



erscheinen

|&sst,

sofern

kein

Cetanzahlverbesserer zugegeben wird.

T Sehr hohe HC-V erdunstungsemissionen (etwa
15 % bei E10G), die eine Regelung des
Dampfdrucks des Ausgangsbenzins, dem
Ethanol zugegeben wird, erforderlich machen

T Der niedrige Dampfdruck und die hohe latente
V erdunstungswarme von reinem Ethanol
erschweren den Kaltstartvorgang in kélteren
Klimazonen, sofern dem Bioethanol nicht
etwas Ottokraftstoff als Starthilfe beigemischt
oder eine andere Starthilfe verwendet wird

I Bei der Verbrennung entsteht im Vergleich zu
Benzin mehr Acetaldehyd, jedoch wird

weniger Formaldehyd freigesetzt

T Eine geringe Schmierfahigkeit kann zu
Korrosionserscheinungen am Motor fihren

T Probleme mit der Phasenstabilitét des
Benzingemischs bel V orhandensein von

Wasser

I Bei der Verbrennung von reinem Ethanol
entsteht eine unsichtbare Flamme, die zu
sicherheitstechnischen Problemen fihren kann

T Mit E85G betriebene Fahrzeuge haben hthere
ungeregelte

Emissionen

(Ethylen

und

Acetaldehyd) als mit Benzin betriebene
Fahrzeuge

T Bei der Reaktion von unverbranntem Ethanol
(E95D) auf der Katal ysatoroberfléche kann

sich ein Essiggeruch entwickeln; bei der neuen
Katal ysatorgeneration wurde jedoch eine
diesbezligliche V erbesserung erreicht

2. Einsatz von Bioethanol in Europa

Kritiker behaupten, dass Bioethanol fir Europa
nicht geeignet sei. Sie begriinden ihren
Standpunkt mit einer zu geringen Nachfrage, die
umfangreiche Investitionen in alternative
Kraftstoffe nicht rechtfertige. Ferner fllhren sie
an, dass der Kraftstoff so teuer sei, dass die
Umbaukosten fur Tankstellen und Fahrzeuge eine
Umstellung von fossilen Energietrdgern auf
Ethanol verhinderten.

Es steht aul3er Zweifel, dass die Nachfrage ohne
die erforderlichen Investitionen in die
Produktions- und V ertriebseinrichtungen nicht
wachsen wird, da die Fahrzeugbesitzer nur dann
Bioethanol tanken kdnnen, wenn es fur sie leicht
erreichbar ist. Gleichwohl lassen sich die
heutigen Pumpen fir fossile Kraftstoffe
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problemlos so umristen, dass sie entweder ein
Benzin-Ethanol-Gemisch oder reines Bioethanol
fordern

1

. Diefir die Herstellung

von

schwefelarmen

Kraftstoffen

erforderliche

Raffinationstechnologie ist schon seit langem
bekannt und wird in Europa bereits eingesetzt,
wenn auch fir die Produktion von Kraftstoffen,
die fur den Export auf den nordamerikanischen
Markt bestimmt sind.

2

Der Preis fir Biomasse kann nur dann unter dem
von Kohle liegen, wenn eine entsprechende
Entwicklung der Angebotsseite zu verzeichnen ist.
Zu diesem Zweck ist eine zielgerichtete
Orientierung von Landwirtschaft und Industrie auf
die Lieferung und den Vertrieb von Biomasse
erforderlich.

3

Als

Ethanolmotoren

mit

Direkteinspritzung

kommen

spezielle

Motorausfihrungen zum

Einsatz,

dieein

entsprechendes Ethanol vertriebsnetz erforderlich
machen. Dies scheint zum gegenwaértigen
Zeitpunkt nur mit umfangrei chen Investitionen
seitens der Mineral 6l- wie auch der Motorbranche
realisierbar zu sein. Ein aternativer Losungsansatz
ist somit der Einsatz eines Motors mit variablem
Kompressionsverhdltnis,

der

verschiedene

Kraftstoffe und Kraftstoffgemische verbrennen
kann und gleichzeitig den Vorteil der htheren
Oktanzahl von Alkohol nutzt. Saab soll demnéchst

einen solchen Motor herstellen.
4

Wirden alle Personenkraftwagen mit einer
10%igen Beimischung von Ethanol betrieben
werden,

wofur

keine

Umristung

der

Fahrzeugmotoren erforderlich ist, konnten die
CoO

2

-Emissionen deutlich gesenkt werden, und
schon bald wirden sich die Hersteller des
kosteneffektiven Bioethanols darauf einstellen und



eine gut funktionierende Lieferkette aufbauen.

5

Bei

Betrieb eines Fahrzeugs mit dem Ethanolgemisch
E10

6

verringern

sich

die

K ohlenmonoxidemissionen um etwa 25 %. Zudem
1

"Bioethanol looking to become the driving forcein
transport fuels', 2001.
2

Bericht A4-0096/1997, 1997.

3
"DIE ENERGIE IN EUROPA bis zum Jahre 2020: Ein
Szenarienansatz", 1996.

4

"Technical study on fuels technology related to the
European Auto-Qil |l Programme", 2000.

5

"Bioethanol looking to become the driving forcein
transport fuels', 2001.
6

Ethanol kann mit traditionellen Motorkraftstoffen zu E10
(20 % Ethanol) und E85 (85 % Ethanol) vermischt werden.
Die Mehrzahl der heutigen Fahrzeuge kann mit E10
betrieben werden, und nach einigen geringfligigen
Anderungen am Motor lassen sich problemlos Kraftstoffe
verbrennen, die 25 % Ethanol enthalten (Akzo Nobel, 2001).

trégt der Einsatz von Ethanol auch zur
Reduzierung der ozonbildenden Emissionen und
der Freisetzung

von Karzinogenen

und

Stickstoffoxiden bei, die bei der Verbrennung von
Benzin und Dieselkraftstoff entstehen.

;

Fur die Ethanolbranche verlauft die Entwicklung
sehr spannend, und sie begegnet den Argumenten
ihrer Kritiker, indem sie auf den positiven Beitrag
der alternativen Kraftstoffe zur Luftqualitét, zur
Sicherheit der Energieversorgung und zur
weltweiten wirtschaftlichen Entwicklung des
landlichen Raums verweist. Die Kritiker meinen,
dass

die

derzeitigen

Verfahren

der

Ethanolherstellung

zu

unrentabel

und

kostenintensiv seien. Dies muss jedoch nicht der
Fall sein, dabel der Bioethanol produktion auch
verwertbare Nebenprodukte hergestellt werden
konnen, bei spielsweise pflanzliches Tierfutter, dem
heute — da tiereiweiBhaltiges Futter aufgrund der
BSE-Félle nicht mehr verfiittert werden darf —
eine grolere Bedeutung zukommt als je zuvor.
Durch den Markt fur diese Nebenprodukte gewinnt
diese Methode der Ethanolherstellung deutlich an
Rentabilitét. Da

Bioethanol aus nahezu



unerschopflichen Energiequellen wie Getreide,
Feldfriichten und sonstiger Biomasse wie
landwirtschaftlichen Riickstdnden gewonnen wird,

stellt es eine ausgezeichnete L ésung fiir das CO
2

Problem dar.
8

3. Hindernissefiir den Einsatz von Bioethanol
Der Einsatz von Bioethanol in der Européischen
Union wird durch administrative Hemmnisse
behindert. So begrenzt die Richtlinie 98/70/EG
Uber die Qualitat von Kraftstoffen

die

Ethanolbeimischung auf ganze flinf Prozent, ohne
dass Griinde fur diese Entscheidung angefiihrt
werden.

Bel der Erarbeitung der Grundlagen fir das Auto-
Ol-Programm, wozu auch die Richtlinie 98/70/EG
gehort, versicherte sich die Kommission der
Mitwirkung der Mineral6lindustrie und der
Automobilhersteller

9

. Im Rahmen des Programms

Auto-Ol-I|

wurden

aternative

Kraftstoffe

einschliefdlich Bioethanol untersucht, und der
potentielle Beitrag

dieser

Kraftstoffe

zur

Verringerung der Umweltverschmutzung und CO
2

Emissionen ist in einem technischen Bericht

7

"Bioethanol looking to become the driving forcein
transport fuels', 2001.

8

Siehe Fulnote aben.
9

"Mitteilung der Kommission; Bericht Uber das Programm
Auto-Ol 117, 2000.
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beschrieben
1

. In diesem Bericht heil3t es, dass die
Beimengung von mehr als 5 % Ethanol zu Otto-
oder Dieselkraftstoff keine Betriebsprobleme
verursacht

und

keinen

Zindverbesserer

erforderlich macht
2

jAuch die Verbande der Hersteller von alternativen
Kraftstoffen in Europa und in den USA weisen



darauf hin, dass es keine technischen oder
Okologischen Grinde fir die Begrenzung des
Ethanolgehaltsin Kraftstoffen gibt. So werden zum
Beispiel in Brasilien seit Mitte der 70er Jahre
Benzin-Alkohol-Gemische

mit

einem

Ethanolgehalt von 22 % mit Erfolg eingesetzt

3

.In

den Vereinigten Staaten werden jahrlich insgesamt
nahezu 4,5 Mrd. Liter Ethanol als Kraftstoff,
hauptsachlich in Form von Beimengungen zu
Benzin (durchschnittlich 10 %), verbraucht, was
fast 1 % des gesamten Motorkraftstoffverbrauchs
in den USA entspricht.

4

Erwartungen der Kommission zufolge soll die
EinfUhrung von Bioethanol auf dem européischen
Markt vorrangig tiber die Gemische E15D und
E85G erfolgen

5

. Aus diesem Grunde enthdlt der

technische Bericht keine Schétzung

der

Emissionsfaktoren von mit reinem Bioethanol
angetriebenen Kompressionsziindmotoren. Ferner
wurden Benzin-Alkohol-Gemische mit einem
geringen Bioethanolgehalt von der Untersuchung
ausgeschlossen, da sie "zwar durch die allgemein
hohere Oktanzahl bestimmte V erbesserungen des
V erbrennungsprozesses bewirken, ihr positiver
Effekt auf die Abgasemissionen jedoch recht
gering ist"

6

. Diese Aussage ist wiederum etwas

paradox, denn die Auto-Ol-Richtlinie verbietet
Gemische mit einem héheren Ethanolgehalt, die
bereits umfangreichen Testreihen unterzogen
wurden und zu spiirbaren Emissionsminderungen
fuhren wirden.

Auf Anfragen entgegnete die Kommission, dass es
bei der Fiinfprozent-Grenze um eine fakultative
Regelung gehe. So flihrte ein Vertreter der
Kommission an, dass eine riesige Ethanolmenge
erforderlich wére, sollte in Europa Benzin generell
mit 5 % Ethanol vermischt werden. Nach seinen

1

"Technical study on fuels technology related to the
European Auto-Qil |l Programme", 2000.

2

Sehe Anhang Il.

3

"Utbredning i vérlden - Brasilien", 2000.
4

"Biofuels-Market position and future potential", 2001.
5

"E15D"

bedeutet

einen

Ethanolgehalt

des

Dienselkraftstoffs von 15 %, und die Bezeichnung "E85G"
weist auf einen Ethanolgehalt des Benzins von 85 % hin.
6

"Technical study on fuels technology related to the



European Auto-Qil |l Programme", 2000.

Aussagen liegt der Hauptgrund, der einen
verstérkten

Einsatz

von

Benzin-Ethanol-

Gemischen in Europa verhindert, im hohen Preis.
Gleichwohl fihrte er auch an, dass die
Automobilbranche und die Mineral 6lkonzerne
nicht sonderlich daran interessiert seien, dass dem
Benzin

Ethanol

beigemischt

wird,

und

maoglicherweise versucht hétten, den fakultativen
Funfprozent-Wert zu verhindern.

Der Ausschuss fir Umweltfragen, Volksgesundheit
und Verbraucherschutz kritisierte den Ansatz der
Kommission beziglich der Problematik der
erneuerbaren Energiequellen im Rahmen des Auto-
Ol-Programms. Im Bericht

b
des Ausschusses Uiber

die Richtlinie 98/70/EG wird betont, dass bei der
Formulierung der Zielsetzungen, der Festlegung
der Vorgaben und beim Abwéagen der sozialen und
wirtschaftlichen Kosten nicht ausschlief3lich von
den Analysen ausgegangen werden kann, die von
einem begrenzten Beteiligtenkreis (Automobil -
und Mineral6lindustrie), welche zentrale und
relevante Rolle dieser auch immer spielen mag,
vorgelegt werden. Es hat den Anschein, als habe
die Kommission mit der Richtlinie den Interessen
der Industrie Vorrang eingerdumt, in einigen Fallen
zum Nachteil der Verbraucher. Somitist die
Annahme begriindet, dass die Begrenzung der
Ethanolbeimengungen zu Benzin auf Dréngen der
Ol- und Automobilindustrie erfolgte.

4. Auslegung der Richtlinie 98/70/EG Uber die
Qualitat von Kraftstoffen in Schweden

Die nordischen Lander Norwegen, Schweden und
Finnland

verfiigen

Uber

umfangreiche

Holzvorkommen in ihren Waldern, die als
Ausgangsbasis fir die Ethanolherstellung dienen
konnen. Heute wird Ethanol als Nebenprodukt der
Holzverarbeitung gewonnen. Solche kombinierten
Produktionsketten bieten im Hinblick auf die
Herstellungskosten der Alkohole betréchtliche
wirtschaftliche Vorteile. In alen drei Landern
durchgefihrte Studien haben ergeben, dass die
vorhandenen Holzvorkommen ausreichen, um den
Gesamtkraftstoffbedarf des V erkehrswesens zu
100 % mit Treibstoffalkohol zu decken, ohne
dadurch die sonstigen Nutzer der Holzbesténde zu
beeintréchtigen



oder

die

Grenzen

der

Umweltvertréglichkeit zu Uberschreiten. Die
Untersuchungen bestétigen sogar, dass die Preise
von Alkoholkraftstoff auf Holzgrundlage mit
denen fossiler Brennstoffe vergleichbar sind,
insbesondere dann, wenn bei den Preisen flr
fossile Energietrager die gegenwartigen und
7

Bericht A4-0096/1997, 1997.
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kinftigen CO
2

-Steuern beriicksichtigt werden.

Dennaoch beschrankt sich der Einsatz biologischen
Alkoholkraftstoffs heute zumeist auf Feldversuche,
und von einer echten Marktdurchdringung kann
nicht die Rede sein.

1

Die Richtlinie 98/70/EG

ermoglicht den

Mitgliedstaaten den Verkauf von Benzin mit einem
festgelegten niedrigen prozentualen Gehalt an
sauerstofforgani schen Komponenten wie Ethanol,
ohne dass das Produkt entsprechend zu
kennzeichnen

ist.

Ferner

kdnnen

die

Mitgliedstaaten den

Verkauf von Benzin

beschranken,

dessen

Gehalt

an

sauerstofforganischen Komponenten tiber dem
festgelegten prozentualen Grenzwert liegt.

2

In

Schweden ist die genannte Richtlinie, die nach
dem schwedischen Umweltrecht so interpretiert
wird, dass Benzin mit einem Ethanolgehalt
zwischen 5 % und 30 % nicht als normales Benzin
verkauft werden darf, das grofte Hindernis fr
einen verstérkten Einsatz von bioethanolhaltigem
Kraftstoff.

Die Beschrankung der Verwendung von Kraftstoff-
Bioethanol-Gemischen in Schweden ist umso
bedauerlicher, as dass

das Land Uber

umfangreiche land- und forstwirtschaftliche
Ressourcen fir die Herstellung von Bioethanol
verflgt. Zudem hat Schweden als einzigesLand in
Europa dank des Engagements von Unternehmen,



Kommunen

und

Offentlichkeit

seine

Automobilhersteller zur Abgabe der Garantie
veranlasst, dass ihre Fahrzeuge Kraftstoff mit
Beimengungen von 10 % bis 20 % Ethanol
verbrennen kdnnen. Dieser Prozentsatz liegt
nattrlich Gber dem nach schwedischem Recht
zuldssigen Wert und darf somit nicht in
Anwendung gebracht werden.

5. Kosten von Bioethanol und Forderung nach
steuerlichen MaRnahmen

Zur Zeit erfolgt eine begrenzte Steuerbefreiung
von Biokraftstoffen. Im Rahmen der Richtlinie
92/81/EWG zur Harmonisierung der Struktur der
Verbrauchssteuern ist eine solche Steuerbefreiung
auf Modellbasis zuléssig. Die Kommission sieht
fur die Pilotphase noch einen Marktanteil von 2 %
fur flissige Biokraftstoffe vor. Dieser Prozentsatz
lasst sich in einigen Landern (insbesondere
Osterreich, Deutschland, Frankreich und Italien)
durchaus kurz- oder mittelfristig erreichen.

1
"Project data AL089", 2001.
2

"Biofuels-Market barriers*, 2001.

Ein kritischer Aspekt der Entwicklung auf dem
Gebiet

des

Biokraftstoffs

betrifft

die

realwirtschaftlichen

Auswirkungen.

Es

ist

allgemein bekannt, dass Biokraftstoffe gegenwartig
unabhangig von ihrer jeweiligen Quelle und dem
Produktionsverfahren nicht zu Preisen hergestellt
werden kénnen, die mit denen der herkdmmlichen
Kraftstoffe

vergleichbar

sind.

Ohne

Steuervergiinstigungen liegt

der Preisfir

Biokraftstoff um das Zwei- bis Dreifache tiber dem

des mineralischen Kraftstoffs
3

. Aufgrund der

Okologischen Nutzeffekte, die der Lebenszyklus
erneuerbarer Kraftstoffe mit sich bringt, werden
aber die relativen Kosten im Vergleich zu den
fossilen Kraftstoffen sinken, wahrend ihr Beitrag
zur globalen Verringerung der CO

2

-Emissionenin
die Preisgestaltung eingeht
4

; Es kann nicht einfach



der Schluss gezogen werden, dass Biokraftstoffe zu
teuer sind, ohne dass gleichzeitig auch die externen
Effekte

und

K ostensparpotentiale

Berlicksichtigung finden. Zu den Bereichen, in
denen die externen Effekte von Bioethanol positiv
zu Buche schlagen, gehoren die Beschéftigung, der
Klimawandel und die Handelsbilanz. Die
Entwicklung der Bioethanolherstellung mittels
FueE

5

und die Erlangung von Grof3envorteilen

erfordern Investitionen. Die Verantwortlichen
vertreten die Meinung, dass es fir Frankreich
durchaus denkbar ist, dass Bioethanol innerhalb
der néchsten zehn Jahre auf makrokonomischer
Ebene den Riickstand zu den fossilen Kraftstoffen

wettmacht
6

Derzeit ist ein verstérkter Einsatz von fllssigem
Biokraftstoff nur unter der Voraussetzung einer
splrbaren Steuerentlastung und von Subventionen
fur die Rohstoffproduktion vorstellbar. Solange die
Produktionskosten fur Biokraftstoff deutlich Uber
denen flr die herkdmmlichen Kraftstoffe liegen,
wird die Erlangung von Marktanteilen ohne
staatliche Mal3nahmen wie Steuererleichterungen
kaum moglich sein. Mit einem Durchbruch auf
dem Markt ist erst zu rechnen, wenn eine

3

In Abh&ngigkeit von den eingesetzten Rohstoffen und dem
jeweiligen

Produktionsniveau

bewegen

sich

die

Her stellungskosten fiir Bioethanol zwischen 0,336 (Ethanol
aus Mais, USA) und 0,5 ECU/I (Zuckerriben, Frankreich).
Somit liegen die Preise fir Bioethanol um das Zwei- bis
Dreifache Giber denen der Kraftstoffe aus fossilen Quellen
(ca. 0,17 ECU/I ohne Steuern) (Homepage von Agores,
2001).

4

"Technical study on fuels technology related to the
European Auto-Qil |l Programme", 2000
5

"FUE" heif3t Forschung und Entwicklung.
6

"Biofuels-Market barriers”, 2001.
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Steuerbefreiung

fur flussige

Biokraftstoffe

europaweit verbindlich geregelt ist.
1

Damit die erneuerbaren Kraftstoffe mit den
fossilen Energietrégern konkurrieren kénnen, muss
die Steuerbefreiung fur einen langeren Zeitraum
gelten. So unterstreicht die schwedische Stiftung



fur Bioalkoholkraftstoff (BAFF), dass eine
langerfristige Entlastung bei den Steuern auf
Bioethanol, etwa flr einen Zeitraum von 10 Jahren,
wie auch umfassende Bestimmungen fir
Bioethanolkraftstoffe und Benzin-Bioethanol -
Gemische erforderlich sind. Diesist ein Anreiz flr
die Produzenten, in Bioethanolanlagen zu
investieren. Aus gesellschaftlicher Sicht kdnnten
die entgangenen Steuerertrége durch zusétzliche
Steuereinnahmen aus einer héheren Beschéftigung
im Bioethanol sektor, geringere Kosten fur
Arbeitslosigkeit wie auch Nutzeffekte im Umwelt-

und Gesundheitsbereich ausgeglichen werden
2

Selbst wenn der Staat auf die Steuereinnahmen fir
Bioethanol verzichtet, profitiert er von den
geringeren CO

2

-Emissionen, und es eriibrigen sich
die ansonsten erforderlichen Investitionen in den

Immissionsschutz.
3

Der vom Rat im Hinblick auf die Richtlinie
98/70/EG verabschiedete gemeinsame Standpunkt
sieht vor, dass die Mitgliedstaaten das Recht
haben,

Uber

ein

differenziertes

V erbrauchssteuersystem steuerliche Anreize flr
die Einfuhrung fortgeschrittener Kraftstoffe gemald
den nationalen Prioritéten, Kapazitéten und
Forderungen zu schaffen.

4

Leider ist die Situation

in Europain Bezug auf die Steuerbefreiung von
Biokraftstoffen derzeit recht verwirrend. So gibt es
zum Beispiel in Frankreich steuerliche Anreize fir
den Einsatz von Biokraftstoffen; diese gelten
jedoch nur fir Anlagen, die Gegenstand offizieller
Vereinbarungen sind.

5

Nachfolgend wird die

Anwendung der Richtlinie 92/81/EWG fir den
speziellen Fall Schwedens beschrieben.

6. Bioethanol in Schweden

Geméal3 der Richtlinie 92/81/EWG haben die
Mitgliedstaaten das Recht, Steuerbefreiungen oder
Steuersatzermalligungen fur Biokraftstoffe auf
Pilotprojektbasis zu gewahren. So hat die
Regierung Schwedens beschlossen, Bioalkohole

Siehe Ful3note oben.
2

Antrag 2000/01:Sk 671 an das schwedische Parlament,
2000.

3
"Biofuels-Market position and future potential, 2001.

4
Entscheidung zum Gemeinsamen Standpunkt des Ratesim
Hinblick auf die Richtlinie 98/70/EG, 1998.

5
"Biofuels-Market barriers’, 2001.
auf der Basis eines zeitlich begrenzten



Pilotprojekts von den CO
2

- und Energiesteuern zu

befreien. Dennoch hat das schwedische
Finanzministerium ale seit 1997, dem Jahr des
Inkrafttretens der EU-Richtlinie, eingereichten
Antrége auf Steuerbefreiung fir Bioethanol
abgelehnt

6

. Dies zeigt, wie schwierig esist, eine

V oraussage zur Interpretation der EU-Richtlinie
durch die einzelnen Regierungen zu treffen. All
dies hat dazu gefiihrt, dass der Einsatz von Benzin-
Bioethanol-Gemischen

derzeit

von

Steuerbefreiungen auf Pilotprojektbasis abhangt.
Die Agroetanol AB, die eine Ethanolanlage
errichtet hat, ist das einzige Unternehmen, dem die
schwedische Regierung eine Steuerbefreiung
gewdhrt hat. Das in dieser Anlage hergestellte
Ethanol soll Uber ein Konsortium der grofdten
schwedischen Mineral 6lgesellschaften vertrieben
werden. In einem Antrag an das Parlament
unterstreicht die Opposition, dass die Antrége aller
kleinen Unternehmen auf Steuerentlastung fir die
Produktion erneuerbarer Kraftstoffe abgel ehnt
wurden, obwohl Schweden den grofdten Teil des
auf dem Binnenmarkt verkauften Ethanols
aufgrund der geringen Mengen und hohen Kosten
der eigenen Produktion aus dem Ausland einfihren
muss.

7. Schlussfolger ungen

Die derzeitige Olkrise fiihrt uns die zwingenden
Grunde vor Augen, die alle Lander dazu
veranlassen, ihren Olverbrauch einzuschranken.
Dringender

Handlungsbedarf

besteht

im

Verkehrswesen, das den hochsten Olverbrauch

verzeichnet und auch Hauptverursacher der CO
2

Emissionen ist. Dabel kbnnten Investitionen in
erneuerbare Energiequellen eine Lésung fur das
Problem der Abhangigkeit vom Ol bieten und die
umweltschadigenden Emissionen vermindern. Der
verstérkte Einsatz von Bioethanol, das heute eine
der besten Alternativen im Bereich der
erneuerbaren Energiequellen darstellt, wiirde die
Ausgaben fir Energie reduzieren und die
Anwendung regenerativer Energiequellen in
Europa fordern.

Der Einsatz von Bioethanol ist mit keinen
betriebstechnischen

Problemen

oder

Umweltrisiken

verbunden,



und

die

V erarbeitungstechnologie

flr

die

Bioethanolerzeugung ist in Europa bereits
vorhanden. Nunmehr sind Mal3nahmen zur
Markteinfiihrung von Bioethanol erforderlich.

6
"Utvecklingskedjan- Regelverk", 2000.
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Das Produkt muss fir den Kunden, der damit
noch nicht hinreichend vertraut ist, leicht
zuganglich sein. Derzeit ist eine Erweiterung des
Einsatzes von Biokraftstoffen nur bei hohen
SteuererméalZigungen und Subventionen fir die
Rohstoffproduktion moglich. Das gréfite
Hindernis auf diesem Weg ist administrativer
Natur.

Nunmehr kommt es darauf an, einen geeigneten
Ordnungsrahmen fir die Markteinfiihrung von
Bioethanol und die steuerlichen Entlastungenin
Europa zu schaffen. Zum einen erfordert die
Gewinnung des Vertrauens der Offentlichkeit ein
einheitliches Zuléssigkeitslimit fir den Einsatz von
Benzin-Bioethanol-Gemischen. Zum anderen muss
Bioethanol langerfristig einer Steuerbefreiung
unterliegen, um dem privaten Sektor einen Anreiz
zu Investitionen zu geben. Den fihrenden
Entscheidungstrégern in allen Marktsektoren sind
die Vorzige des Bioethanols noch weitestgehend
unbekannt. Dadurch verlangsamt sich die
Entwicklung

des

Bioethanols,

und

die

Einsatzkosten verteuern sich. Erforderlich ist eine
verstérkte Aufklérung der Entscheidungstrager
Uber die Mdglichkeiten, die das Bioethanol bietet.
Ferner

sind

bei

der

Erarbeitung

von

Rechtsvorschriften fur Biokraftstoffe neben der
Mineral 6l-

und Automobilindustrie weitere

Interessengruppen hinzuzuziehen.
Autor:

Alina OESTLING

unter der Leitung von

Graham CHAMBERS

, Leiter des Referats STOA

Mitarbeit: Graham Chambers
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