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Je höher der Ölpreis steigt, desto lauter werden auch die Rufe nach Biotreib-
stoffen. Der Boom bei Biodiesel, die bei weitem bedeutendste Form von Bio-
treibstoffen in Deutschland, ist indessen nicht den hohen Ölpreisen zu ver-
danken. Trotz der neuen historischen Höchststände beim Ölpreis sind die Pro-
duktionskosten für Biodiesel und Bioethanol noch immer deutlich höher als
die der konventionellen Kraftstoffe. Um diesen Nachteil auszugleichen, sind
Biotreibstoffe in Deutschland von der Mineralölsteuer befreit. Damit hofft
man, die in der EU-Richtlinie 2003/30/EC genannten, jedoch unverbindlichen
Quoten für Biotreibstoffe zu erfüllen. Demnach strebt die EU für 2005 einen
Biotreibstoffanteil in den EU-Mitgliedstaaten von 2 % an, bis 2010 einen An-
teil von 5,75 %. Begründet wird diese Richtlinie vor allem mit Umwelteffek-
ten, vornehmlich der Reduzierung des Ausstoßes von Treibhausgasen, sowie
positiven Beschäftigungseffekten in der Landwirtschaft.

Der folgende Beitrag erläutert, dass der stark zunehmende Einsatz von Bio-
diesel, welcher hauptsächlich aus Raps gewonnen wird, zwar tatsächlich zur
Minderung der Treibhausgasemissionen führt. Die gesamte Ökobilanz fällt je-
doch weniger klar zu Gunsten von Biodiesel aus. Schuld daran sind vor allem
die für den Rapsanbau notwendigen Pestizide und Kunstdünger. Zudem stellt
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Biodiesel gegenwärtig bei weitem keine kosteneffiziente Möglichkeit zur
Treibhausgasvermeidung dar. Umweltschutzmotive allein sind somit keines-
wegs ausreichend, um Steuerausfälle von gegenwärtig rund 500 Mill. ¤ allein
für Biodiesel zu begründen. Mit ähnlicher Skepsis müssen Beschäftigungsar-
gumente betrachtet werden, da dauerhaft subventionierte Beschäftigung in
der Landwirtschaft den Weg zu größerer ökonomischer Prosperität und somit
höherer Beschäftigung verbaut.

Im Jahr 2004 überstieg die Biodieselproduktion in Deutschland erstmals die
Marke von 1 Mill. t (EBB 2005). Deutschland wies damit die höchste Produk-
tion in der EU auf (Tabelle 1). Zusammen mit Frankreich und Italien domi-
niert Deutschland gegenwärtig den europäischen Biodieselmarkt.

Ohne Steuervergünstigungen hätte Biodiesel gegenüber der fossilen Konkur-
renz allerdings einen schweren Stand: Die Produktionskosten für Biodiesel
sind erheblich höher als für konventionellen Diesel. Nur dank der Befreiung
von der Mineralölsteuer von rund 0,47 ¤/l muss der Verbraucher für den Liter
Biodiesel deutlich weniger als für fossilen Diesel ausgeben. Im Oktober 2005
hatte man für den Liter Diesel an der Tankstelle durchschnittlich rund 1,14 ¤
zu zahlen, für Biodiesel hingehen lediglich knapp 1,03 ¤ (UFOP 2005b: 4).

Nimmt man den Verbrauch von Biodiesel für 2004 als Basis, dann summieren
sich die mit den Vergünstigungen verbundenen EU-weiten Steuerausfälle für
2004 auf mehr als 725 Mill. ¤ (Tabelle 2). Deutschland war mit beinahe
508 Mill. ¤ der größte Unterstützer von Biodiesel innerhalb der EU. Sollte es
bei der gegenwärtigen Politik bleiben und das EU-Ziel von 5,75 % bis 2010 in
Deutschland erreicht werden, würden die entsprechenden Steuerausfälle 1
Mrd. ¤ übersteigen. Dieser Betrag errechnet sich wie folgt: Ausgehend von der
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Biodieselproduktion in der EU25
2002 bis 2004; in 1 000 t

2002 2003 2004

Deutschland 450 715 1035
Frankreich 366 357 348
Italien 210 273 320
Österreich 25 32 57
Dänemark 10 41 70
UK 3 9 9
Übrige 1 7 89
Insgesamt 1 065 1 434 1 933

Nach Angaben in EBB 2005.

Tabelle 1



Prognose des Mineralölwirtschaftsverbands (MWV 2005: 6) zum Dieselver-
brauch für 2010 von 37,5 Mrd. l würde die Umsetzung der 5,75 %-Vorgabe be-
deuten, dass 2,2 Mrd. l fossilen Diesels durch Biodiesel ersetzt werden. Multi-
pliziert mit dem Mineralölsteuersatz von 0,47 ¤/l Diesel ergibt sich ein Steuer-
ausfall von rund 1 Mrd. ¤. Allerdings sind die EU-Ziele für Mitgliedstaaten
nicht verbindlich. Es steht diesen somit frei, ob und wie sie die EU-Vorgaben
in nationales Recht umsetzen. Deutschland müsste daher keineswegs die mit
der Steuerbefreiung für Biodiesel einhergehenden Steuerverluste tragen –

schließlich muss bedacht werden, dass im Rahmen der Ökologischen Steuer-
reform mit einem Teil dieser Steuereinnahmen die Rentenversicherungsbei-
träge stabil gehalten werden sollen.

Zumindest aber jene Gewinne, die der Mineralölindustrie durch die Beimi-
schung zu fossilem Diesel zuteil werden und die bei steigenden Dieselpreisen
sogar noch zunehmen würden, stellen die Steuerbefreiung für Biodiesel in
Frage. Diese Gewinne resultieren daraus, dass die Beimischung von Biodiesel
bis zu 5 % ohne Kennzeichnung für Verbraucher erlaubt ist. Mangels Kennt-
nis darüber zahlt der Verbraucher den für Diesel üblichen, höheren Preis.
Die Preisdifferenz zwischen Bio- und fossilem Diesel, die gegenwärtig knapp
0,12 ¤/l beträgt, kommt folglich den Mineralölunternehmen zu gute. Bei rund
570 Mill. l Biodieselabsatz durch Beimischung (IWR 2005) summiert sich dies
zu rund 65 Mill. ¤, deren Nutznießer nicht die Land-, sondern die Mineralöl-
wirtschaft ist. Allein unter diesem Blickwinkel würde die neue Regierung gut
daran tun, an der im Koalitionsvertrag vorgesehenen Streichung der Mineral-
ölsteuerbefreiung festzuhalten. Dass die stattdessen vorgesehene Beimi-
schungspflicht für Biokraftstoffe keine bessere Alternative darstellt, wird aus
den folgenden Argumenten deutlich.

Im Falle einer Beimischungspflicht würde die Mineralölwirtschaft die daraus
entstehenden Kosten an die Verbraucher über höhere Dieselpreise weiterge-
ben. Dies würde wegen der geringen Elastizität der Nachfrage nahezu voll-
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Steuervergünstigungen für Biodiesel und geschätzte Steuerausfälle
2004

Biodiesel-
absatz

Ersetzter
Diesel

Steuerver-
günstigung

Steuer-
ausfälle

in Mrd. l in ¤/l in Mill. ¤
Deutschland 1,176 1,080 0,47 507,6
Frankreich 0,395 0,363 0,33 119,8
Italien 0,364 0,334 0,29 96,9
UK 0,010 0,009 0,28 2,5
Insgesamt 1,945 1,786 726,8

Nach Angaben in EC 2004; EBB 2005; Economist 2005.

Tabelle 2



ständig gelingen. Zusätzliche ökonomische Folgen könnten steigende Preise
für Raps und der darauf basierenden Nahrungsmittel sein, die durch die wach-
sende Nachfrage nach diesem Rohmaterial hervorgerufen werden (IEA 2004:
94). Einerseits dürfte eine Preiserhöhung für Raps positive Auswirkungen auf
den landwirtschaftlichen Sektor haben und damit dem politischen Willen ent-
sprechen, einem ohnehin hoch subventionierten Bereich weitere Unterstüt-
zung zu gewähren. Andererseits wäre der Nettoeffekt für die gesamte Volks-
wirtschaft ungewiss: Hierdurch steigende Kraftstoff- und Nahrungsmittelprei-
se bedeuten einen Wohlfahrtsverlust für die Konsumenten, und die künstliche
Zementierung eines hohen Beschäftigtenanteils in der Landwirtschaft hemmt
den für ökonomisches Wachstum unabdingbaren Strukturwandel.

Um die EU-Ziele zu erreichen, wird wesentlich mehr Ackerland als heute für
den Anbau von Raps benötigt, wodurch der Wettbewerb um Ackerboden zu-
nimmt. Bedenken hinsichtlich einer zunehmenden Flächenbeanspruchung
werden häufig mit dem Argument zu entkräften versucht, dass nach einer
Vorgabe der Europäischen Kommission 10 % der landwirtschaftlich nutzba-
ren Fläche brach liegen oder nicht zur Nahrungsmittelproduktion genutzt
werden sollen (JRC 2003: 45). Dieses umfangreiche Reservoir an Brachflä-
chen könnte daher in unterschiedlicher Weise zum erhöhten Anbau von Raps
eingesetzt werden.

In Deutschland erfolgt der Rapsanbau zur Biodieselproduktion jedoch be-
reits heute keinesfalls ausschließlich auf derartigen Stilllegungsflächen. Im
Jahr 2005 werden lediglich 317 000 ha Stilllegungsfläche zum Rapsanbau ge-
nutzt, während die Biodieselproduktion 680 000 ha benötigt (UFOP 2005a: 4).
Auch das JRC (2003: 49) kommt zu dem Schluss, dass europäische Biodiesel-
hersteller gezwungen sind, Raps zu beziehen, der nicht auf Stilllegungsflächen
angebaut wird. Der Wettbewerb um Ackerland wird in Deutschland zudem
durch das Erneuerbare-Energien-Gesetz verschärft, das die Elektrizitätser-
zeugung aus Biomasse forciert. Folglich wird die Verfügbarkeit von
Ackerland als eine zentrale Restriktion bei der Biotreibstofferzeugung ange-
sehen (JRC 2004: 1).

Insgesamt ist somit mit erheblichen negativen wirtschaftlichen Auswirkungen
in Folge der gegenwärtig stark zunehmenden Biotreibstoffproduktion zu
rechnen. Die Konsequenzen der Förderung von Biotreibstoffen werden vor
allem ein Anstieg der Preise für landwirtschaftlich erzeugte Nahrungsmittel,
entgangene Steuereinnahmen oder höhere Kraftstoffpreise und die Hem-
mung des Strukturwandels im Agrarsektor sein. Daher ließe sich diese wirt-
schaftlich nicht zu begründende Förderung nur rechtfertigen, wenn andere
gesellschaftliche Ziele dadurch erreicht würden. Befürworter subventionier-
ter Biotreibstoffe führen vor allem die vermeintlich positiven Umweltwirkun-
gen der Subventionierung ins Feld.
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Das zweifellos am häufigsten genannte Argument für die Förderung von Bio-
diesel stellt die Reduktion des Ausstoßes von Treibhausgasen wie Kohlendi-
oxid (CO2) dar. Dieses Argument basiert auf der Annahme einer CO2-neutra-
len Verbrennung der Biotreibstoffe. Dabei wird zwar CO2 ausgestoßen, je-
doch nur in dem Maße, in dem es während des Pflanzenwachstums gebunden
wurde. Die grundsätzliche Legitimation einer derartigen Aufrechnung steht
nicht in Frage. Die tatsächliche Einsparung an Klimagasen durch den Einsatz
von Bio- anstatt fossilen Diesels liegt allerdings nicht bei 100 %, wie man viel-
leicht auf den ersten Blick erwarten würde.

Die in Schaubild 1 dargestellten Ergebnisse unterschiedlicher Studien erge-
ben, dass in einer vollständigen Emissionsbilanz der Biodieselproduktion und
-verbrennung lediglich zwischen 41 % und 78 % derjenigen Klimagasemissio-
nen eingespart werden, die andernfalls bei der Bereitstellung und Verbren-
nung fossilen Diesels anfallen würden. Dies hat mehrere Ursachen. Erstens
weist Biodiesel einen um 8 % geringeren Energiegehalt auf. Infolgedessen
steigt der Treibstoffverbrauch um beinahe 10 % an, wenn Bio- anstelle fossi-
len Diesels getankt wird. Zweitens ist die Verarbeitung von Raps zu Biodiesel,
welche das Pressen der Ölsamen sowie die Veresterung des Öls zu Rapsme-
thylester (RME) umfasst, sehr energieintensiv. Drittens werden landwirt-
schaftliche Maschinen zum Anbau und zur Ernte von Raps eingesetzt, die ge-
wöhnlich mit fossilem Treibstoff betrieben werden.

Unserer Analyse liegt eine Reihe von empirischen Studien über Biodiesel zu-
grunde, die in den vergangenen Jahren von Institutionen wie dem Joint Re-
search Centre (JRC 2003) durchgeführt wurden. Die große Bandbreite der
Klimagaseinsparungen resultiert unter anderem aus der unterschiedlichen
Berücksichtigung von Nebenprodukten wie Rapspresskuchen oder Glyzerin,
die bei der Biodieselproduktion anfallen. Rapspresskuchen kann beispiels-
weise als Futtermittel verwendet werden, Glyzerin kann petrochemisch er-
zeugtes Glyzerin ersetzen.

Daneben beeinflussen unterschiedliche Annahmen über die Flächenerträge
beim Rapsanbau und den Einsatz von Düngemitteln und Pestiziden die Er-
gebnisse. Der Einsatz von Düngemitteln und Pestiziden ist beim Anbau der
empfindlichen Rapspflanze unverzichtbar. Die durch stickstoffhaltige Dünge-
mittel entstehenden Emissionen von Lachgas (N2O) sind jedoch nicht nur be-
sonders klimawirksam, sondern tragen auch zur Zerstörung der stratosphäri-
schen Ozonschicht bei (IFEU 2003: 7).

Darüber hinaus sind Düngemittel Ursache für Bodenversauerung und erhöh-
te Nährstoffeinträge in Oberflächengewässer (Eutrophierung). Pestizide ver-
ursachen toxische Wasserverschmutzung. Einwände, dass auch der Anbau al-
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ternativer landwirtschaftlicher Rohstoffe Düngemittel und Pestizide erfor-
dert (EC 2004), sind wenig stichhaltig, wenn Raps auf Stilllegungsflächen an-
gebaut wird oder wenn die Alternativen zur Rapsproduktion, etwa die Her-
stellung von Agrarrohstoffen zur Nahrungsmittelproduktion, andernorts
stattfinden muss, um die Nachfrage zu befriedigen. Durch die umfassendere
Betrachtung wird somit der positive Eindruck, den Biodiesel in der Öffent-
lichkeit vor allem aufgrund seiner Klimaschutzwirkungen genießt, getrübt:
“[a]n overall final assessment in favour of RME […] is not inescapable”(Rein-
hardt, Jungk 2001: 9). Greenpeace (2004) fällt daher kein positives Urteil über
Biodiesel: „Die sehr bescheidenen (Umweltbundesamt) Einsparungen an
CO2-Emissionen rechtfertigen nicht, diese Kraftstoffart als ökologische Lö-
sung anzusehen.“

Darüber hinaus ist Biodiesel bei weitem keine kosteneffiziente Strategie zur
Emissionsvermeidung. Geht man davon aus, dass sich für CO2-Zertifikate
mittelfristig ein Preis von 30 ¤/t einstellen wird (Böhringer, Löschel 2002),
dann werden durch den Emissionshandel in absehbarer Zeit nur solche Kli-
maschutzmaßnahmen angeregt, deren spezifische Kosten diese Marke nicht
überschreiten. Die aus dem Einsatz von Biodiesel resultierenden Emissions-
vermeidungskosten liegen mit ca. 140 bis 300 ¤/t hingegen weitaus höher (IEA
2004) – unter anderem deshalb, weil die tatsächliche Einsparung an Klimagas-
emissionen lediglich zwischen 41 % und 78 % liegt. Biodiesel wird daher auch
in Zeiten des Emissionshandels nicht ohne Fördermaßnahmen auskommen.

Selbst die Windenergieerzeugung, welche ohne finanzielle Unterstützung
durch Einspeisevergütungen nicht auskommt,weist mit ca.95 bis 170 ¤/t gerin-
gere Vermeidungskosten auf (dena 2005). Dänemark lehnt deshalb eine Frei-
stellung von der Mineralölsteuer mit der Begründung ab, dass „die Biodiesel-
förderung keine kosteneffektive umweltpolitische Maßnahme“ sei (EC 2004:
3) und ignoriert aus diesem Grund die EU-Vorgaben.
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Treibhausgaseinsparungen infolge des Einsatzes von Biodiesel gemäß ausgewählter Studien
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Die hohen Vermeidungskosten für die Klimaschutzoption „Biodiesel“ sowie
die Unklarheit darüber, ob die ökologische Bilanz insgesamt tatsächlich posi-
tiv ist, wenn alle Umweltauswirkungen betrachtet werden, machen deutlich,
dass Umweltschutzziele kein überzeugendes Motiv für die Förderung von
Biodiesel sein können. Ebensowenig können positive Beschäftigungseffekte
in der Landwirtschaft als Rechtfertigung für die aus der Steuerbefreiung für
Biodiesel resultierenden Steuerausfälle in Höhe von mindestens 500 Mill. ¤
dienen. Die Steuerbefreiung stellt letztlich nur eine weitere Spielart der Sub-
ventionierung der Landwirtschaft dar, die darüber hinaus im Widerspruch zur
Steuerbefreiung konventionellen Diesels für landwirtschaftliche Betriebe
steht: Die von der Steuerbefreiung für Biotreibstoffe profitierende Landwirt-
schaft setzt selbst bevorzugt fossilen Diesel ein. Die Abschaffung der Diesel-
steuerbefreiung für landwirtschaftliche Betriebe wäre daher konsequent: Das
Ausweichen von Landwirten auf Biodiesel würde, falls nun entgegen des Koa-
litionsvertrages doch an der Steuerbefreiung für reinen Biodiesel festgehalten
würde, nicht lange auf sich warten lassen. Dies zeigt die Erfahrung bei vielen
Fuhrunternehmen, welche unter hohen Ölpreisen gelitten haben.

Angesichts hoher und möglicherweise noch weiter steigender Ölpreise, wel-
che die Kostennachteile von Biotreibstoffen schwinden lassen, sowie der bis
2010 zu erwartenden Steuerausfälle in Höhe von rund 1 Mrd. ¤ stellt sich tat-
sächlich aber die Frage, ob eine Steuerbefreiung für Biodiesel weiterhin zu
rechtfertigen ist oder ob die Förderung von Biotreibstoffen nicht besser den
steigenden Ölpreisen überlassen bleiben sollte. Nach einer Studie der Deut-
schen Bank (DBR 2005) könnten Biotreibstoffe bei einem Ölpreis von 100 $/b
mit konventionellen Treibstoffen konkurrieren – gegenwärtig liegt er bei etwa
60 $. Biotreibstoffe scheinen daher in absehbarer Zeit keine Illusion mehr zu
sein. Würde ein Teil der zusätzlichen Mehrwertsteuereinnahmen, die bei stei-
genden Ölpreisen anfallen, in die Forschung und Entwicklung von viel ver-
sprechenden BtL-Biotreibstoffen (BtL: Biomass to Liquid) gesteckt, welche
auf schnell wachsenden Energiepflanzen basieren, könnte das Zeitalter der
Biotreibstoffe noch eher beginnen. Die im Koalitionsvertrag dokumentierte
Absicht, Forschung und Entwicklung bei nachwachsenden Rohstoffen voran-
zubringen, ist aus dieser Sicht sehr zu begrüßen.

Verwundern muss indessen die – entgegen dem anders lautenden Koalitions-
vertrag – Diskussion um das Festhalten an der Steuerbefreiung für Biotreib-
stoffe. Damit die Schlussfolgerung des ersten Berichts zur Steuerbegünsti-
gung von Biotreib- und Heizstoffen an die Regierung, welchen das Bundesfi-
nanzministerium jährlich vorlegen muss, nicht gänzlich ignoriert wird, sollte
Biodiesel in Zukunft zumindest teilweise und zunehmend besteuert werden.
Der Bericht konstatiert, dass „Biodiesel durch [die] völlige Befreiung von der
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Mineralölsteuer staatlich zu stark gefördert worden [ist]. Er müsste daher ent-
sprechend besteuert werden“ (EID 46/05: 4).
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