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Zur Biokraftstoffstrategie der Europaischen Union

Im Gegensatz zu der aus der Mode gekommenen zmirtschaftsplanung sind westliche
Demokratien angeblich durch dezentrale Wirtsch&dtepng gekennzeichnet. Nach der gan-
gigen Lehre erfolgt hier die Koordination der Prkilonsplane aller Unternehmen und der
Verbrauchsplane aller Haushalte Gber Markte dusshRreismechanismus. Wahrend die Be-
durfnisse — ebenfalls nach gangiger Lehre — grdagesind, ist eine wichtige Voraussetzung
zur Befriedigung materieller Bedurfnisse, die Vegliarkeit nattrlicher Ressourcen, begrenzt.
Am Anfang jeder materiell gepragten Wertschopfuedfsk steht die Rohstoffgewinnung.
Daraus werden die Energietrager, Werkstoffe undkframsmaterialien gewonnen, die zur
Produktion bendtigt werden. Die Art und Weise, diese Ressourcen angeeignet werden, hat
mit der reinen Lehre der Marktwirtschaft wenig zun,tdafiir aber viel mit sehr speziellen
Formen strategischer Planung. Die Biokraftstoftsggyge der EU ist hierflr ein lehrreiches
Beispiel.

Kdnnen zwei Stinder gemeinsam den Weg zum Heil wglse

Die Okologische Sinnhaftigkeit der Verwendung vonorBasse zur Herstellung von
Kraftstoffen fir das Verkehrswesen ist in Heft @& von zeozwei ausgiebig in Frage
gestellt worden. Hier soll der Hinweis geniugen,sddarch die Biokraftstoffe die Rettung
einer Ressourcen verschleudernden Mobilitat — &stén uns den Luxus, fir die Bewegung
einer Masseneinheit unseres Selbst mindestenedidache Masse des Transportmittels, des
Autos, aufzuwenden — mit Hilfe einer ebenso Ressyuwverschleudernden Landwirtschaft
erfolgen soll. Die deutsche Landwirtschaft ist Tiileibhausgasemissionen verantwortlich, die
in der gleichen GroRenordnung liegen, wie die degoyerkehrs. Mit ca. 126 Mio. t
Kohlendioxidaquivalenten pro Jahr (g€g/a, Stand 2005) ist sie zu etwa 12% am
Gesamtausstol3 beteiligt. Der wesentliche Unterddbésteht darin, dass die Landwirtschaft
nicht nur durch Kohlendioxidemissionen, sondernhadierch andere, noch klimawirksamere
Treibhausgase (Lachgas = DistickstoffmonoxidODNund Methan, CkJ zum Klimawandel
beitragt. (vgl. BT-Drucksache 16/5346, 14. 05. 2007

Die Idee, ausgerechnet die Landwirtschaft zum Rattg dem durch KFZ-Abgase mit
verursachten Klimawandel machen zu wollen, hei3tTeufel mit Beelzebub austreiben.

Wie der lahme Gaul auf Trab gebracht wurde

.Biokraftstoffe” vom Acker sind zwar kein sinnvoll®eitrag zum Klimaschutz, sie sind aber
— insbesondere bei weiter steigenden Olpreisennuumater flieRenden Subventionen — ein
gutes Geschatft fur die Agroindustrie und die Raffien. Die Autoindustrie hofft, mit dem

angeblich klimafreundlichen Alternativkraftstoff rén Verpflichtung, verbrauchsédrmere
Fahrzeuge bauen zu mussen, hinausschieben zu kondedie Politik verspricht sich eine

geringere Abhangigkeit von Olimporten.



Die EU-Kommission hat 2003 mit der Richtlinie zuFdrderung der Verwendung von
Biokraftstoffen oder anderen erneuerbaren Kraftsiofim Verkehrssektor” verbindliche
Ziele festgelegt. Danach sollten Biokraftstoffe BR05 einen Anteil von 2% und bis 2010
einen Anteil von 5,75% am gesamten Kraftstoffmarktalten. Nachdem 2004 jedoch erst ein
Marktanteil von 0,7% erreicht worden war, versctgddie Kommission ihre Anstrengungen.
Fur unser Thema ist interessant, wer hier genawe senstrengungen verscharfte. Die 2006
veroffentlichte ,EU Strategy for Biofuels” wurde fgeblich von dem ,Biofuels Research
Advisory Council” formuliert, einer Gruppe hochgager Experten aus verschiedenen
Bereichen der Wertschopfungskette von Biokraftstoff Diese Strategie umfasst sieben
,Strategische Axen“ fur die Férderung von Biokr&dtgen. Dazu gehdren u.a. die Férderung
der Nachfrage, die Entwicklung von Produktion uncertieb, die Ausweitung der
Rohstoffbasis, die Erweiterung der Handelsméglidekeund die Férderung von Forschung
und Entwicklung. Auch entwicklungspolitische und otilgische Fragen werden
angesprochen. Charakteristisch ist jedoch, dass wddblklingende Forderung nach
umweltvertraglicher Produktion und nach Reduktia@n vireibhausgasemissionen von der
folgenden lapidaren Feststellung begleitet wirduri€ntly, incentives for biofuels do not take
into account the actual greenhouse gas benefiiseodlifferent biofuels and their production
pathways.“ (EU Strategy for Biofuels: COM [2006] 84al) Das Gedankengut, das diese
Strategie pragt, wurde in der visiondren Studieofiels in the European Union. A Vision for
2030 and beyond’hftp://ec.europa.eu/research/energy/pdf/biofuetsomi 2030_en.piifder
Offentlichkeit prasentiert. Die Vision sieht einstunliches und ambitioniertes Ziel vor: bis
2030 sollen 25% des Kraftstoffs fur den Stral3espart aus Biomasse stammen. Dabei sind
nicht etwa 25% des heutigen Kraftstoffverbrauchsngjat. Die Vision geht von einer
Steigerung des Energiebedarfs 2030 gegenuber 200@drsonenverkehr von 14%, im
Guterverkehr von 74% und im Luftverkehr von 60%. dde&s ambitionierte Ziel eines Anteils
von 25% Biokraftstoffen wirde danach noch nichtreh ausreichen, den zusatzlichen
Bedarf an fossilen Energietrdgern zu decken. W @ den Klimaschutzzielen der EU
vereinbar sein soll, bleibt ein Ratsel, zumal diekBaftstoffe ja nicht klimaneutral sind,
sondern auch ihrerseits Treibhausgasemissionensaehen. Damit wird deutlich, wessen
Vision hier zur Grundlage européischer Politik gehtawurde: die der Profiteure des
Raubbaus an fossilen Energietragern, die nun auackirgem forcierten Raubbau an der
Ressource Bodenfruchtbarkeit interessiert sind.

Das nahezu vollstandige Ausblenden von bevorstaere@dknappheit und Klimawandel
zeigt, wie sehr die EU-Politik von den kommerziellateressen der beteiligten Unternehmen
— und deren interessengebundener Blindheit — gepsigWie sehr die Politik hier als
Vollzugsgehilfe der langfristigen strategischennidlagen der Konzerne agiert, zeigt die
Tatsache, dass die beschrieben Vision als Puldikakes ,Directorate-General for Research*®
mit einem Vorwort des EU-Kommissars fur Wissensthaid Forschung im Internet zu
finden ist.

Zur Feinplanung der Umsetzung der ,strategischeenAxst auf Anregung des ,Biofuels
Research Advisory Council” eine (von der Industdeminierte) ,Biofuels Technology
Platform* (EBFTP) eingerichtet worden. In dieseatBbrm ist vom Agrokonzern Cargill
Uber den deutschen Bauernverband bis zu den Autekoen VW und Volvo alles vertreten,



was in der Wertschopfungskette von Biokraftstoffeang und Namen hat. Fiihrend beim
Lobbying fiir Biokraftstoffe ist in Europa REPSOlin ®lkonzern aus Spanien. Der Konzern
wurde dafur von der Organisation ,Lobbycontrollr fden ,Worst EU Lobbying Award*
2007 vorgeschlagen. Der Technologiechef von REP®@L als Vorsitzender der EBFTP
malf3geblich fir den Strategieentwurf zu Biokraftfetofverantwortlich, der im September
2007 der EU-Kommission vorgelegt wurde. Darin wudda EU-Staaten als verbindliches
Ziel ein Anteil von 10% Biokraftstoffen flir den g@asten StralRenverkehr bis 2020
vorgeschlagen.

Dass in Deutschland eine auf der EU-Biokraftstdfafegie basierende Verordnung, eine
Beimischung von 10% Bioethanol zu den konventi@mellKraftstoffen verbindlich
vorzuschreiben, vom Bundesumweltminister zuriickgemnen werden musste, geschah nicht
etwa aus Umweltgriinden, sondern weil der ADAC festejlt hat, dass viele Autos ein
solches Gemisch nicht vertragen. Da hat die Femypig in der EBFTP nicht gestimmit.

Nach Darstellung der OECD vom Juli 2008 (OECD, Civeate for Trade and Agriculture:
Economic Assessment of Biofuel Support Policies,
http://www.oecd.org/dataoecd/18/48/41014580.mdiirde der Einsatz von Agrotreibstoffen
in den USA, Kanada und der EU bei Fortsetzung @ezaitigen Forderpolitik im Zeitraum
von 2013 — 2017 den Ausstol3 der Treibhausgase amsportsektor dieser Lander um gerade
mal 0,5 - 0,8 Prozent reduzieren. Fir diesen 4eitraind Fordergelder in Hohe von ca. 25
Mrd. $ veranschlagt. Die Kosten fiir die Vermeiduminer Tonne C@Emissionen lagen
damit zwischen 960 und 1700 $. Das ware etwa dadi@540fache des derzeitigen Preises
pro Tonne CQim europaischen Emissionshandel. Ineffizientemkaran Klimaschutz nicht
betreiben.




