Stellungnahme des Verbands der Automobilindustrie
zur Anderung des Energiesteuergesetzes
und des Bundesimmissionsschutzgesetzes
zur Einfuhrung einer Biokraftstoffquote sowie zur Anderung des
Mineralbldatengesetzes (Biokraftstoffquotengesetz)

1. Ziel des Gesetzes

Der VDA unterstitzt mit Nachdruck das Ziel, den Anteil regenerativer Kraftstoffe an
der Kraftstoffversorgung in Deutschland zu erhéhen und hierdurch die Klimaschutzbi-
lanz des Verkehrssektors in Deutschland signifikant zu verbessern. Dieses steht im
Einklang mit dem in CARS 21 auf europaischer Ebene definierten Ziel, durch die
Kombination einer unterschiedlichen, auf verschiedenen Ebenen ansetzenden Stra-
tegie prioritar vor allen Dingen diejenigen Instrumente flr den Klimaschutz im Ver-
kehrssektor zu mobilisieren, die eine gunstige gesamtwirtschaftliche Kosten-
/Nutzenbilanz aufweisen. Dies ist insbesondere bei der Forderung von Biokraftstoffen
der Fall.

Die Automobilindustrie sieht die Bundesregierung tber die unmittelbaren Implikatio-
nen des jetzt vorliegenden Gesetzentwurfes auch mit Blick auf die kommende deut-
sche Ratsprasidentschaft in einer besonderen Verantwortung: Angesichts der anste-
henden Novellierungsdiskussion Uber die Biokraftstoffrichtlinie der EU hat die Bun-
desregierung mit ihren jetzt national zu stellenden Weichen die Chance, ein Zeichen
fur ein auch im europaischen Kontext tragfahiges Konzept zu stellen. Angesichts der
ansonsten drohenden Fragmentierung des Binnenmarktes im Mobilitdtsbereich durch
unterschiedliche Strategien, Prioritdten und Instrumente ist dies ist ein wichtiger Im-
puls auch fur die Bewertung des jetzt vorliegenden Entwurfs.

Zugleich nimmt die deutsche Automobilindustrie ihre Mitverantwortung fur den ver-
starkten Einsatz regenerativer Kraftstoffe wahr. Sie hat einseitig bereits zu Jahresbe-
ginn erklart, die Voraussetzungen dafur schaffen zu wollen, dass bis zu 10 % beige-
mischter Biokraftstoffe kinftig Verwendung finden kénnen. Zugleich beteiligt sie sich
intensiv an den fur die Sicherstellung einer hinreichenden Kraftstoffqualitat unver-
zichtbaren Normungsarbeiten und engagiert sich aktiv insbesondere im Bereich der
zukunftsfahigen Kraftstoffe der sog. 2. Generation.

2. Grundansatz der Forderung Uber Mengenvorgaben

Aus Sicht der Automobilindustrie ist allerdings das von der Bundesregierung in dem
Gesetzentwurf eingeschlagene grundsatzliche Vorgehen tber die Vorgabe von Min-
destanteilen regenerativer Kraftstoffe an der Kraftstoffversorgung in Deutschland si-
cherzustellen, nur der ,zweitbeste Weg"“ zur Erreichung dieses Ziels. Aus Sicht des
VDA stellt eine differenzierte steuerliche Behandlung der unterschiedlichen Kraftstof-
fe den geeigneteren und ordnungspolitisch besseren Weg dar.

Fir die Umsetzung ist aus Sicht der Automobilindustrie maf3geblich, inwieweit durch
die hierin vorgesehene kunftige mineral6lsteuerliche Behandlung von Biokraftstoffen



nicht nur Mengenziele erreicht, sondern auch potentielle negative Auswirkungen auf
die Automobilindustrie und die Fahrzeughalter in Deutschland vermieden werden und
zugleich das industriepolitische Ziel einer hohen Verfiigbarkeit besonders leistungs-
fahiger Kraftstoffe erreicht wird.

Ein Auschluss von biogenen Olen, die in einem raffinerietechnischen Verfahren hyd-
riert werden, zur Erfillung der Mengenvorgaben ist aus Sicht der VDA nicht nachvoll-
ziehbar und stellt aus unserer Sicht eine Ungleichbehandlung gegeniber anderen
biogenen Kraftstoffen dar. Im Gegenteil gewéhrleistet die Einbringung der biogenen
Ole in den Mitteldestillat-Verarbeitungsprozess der Raffinerie die notwendige Kraft-
stoffqualitat. Auch die Begriindung mit der schwierigen Uberwachung der Mengen ist
nicht stichhaltig, da die Beimischung von Biodiesel ebenfalls in der Raffinerie erfolgt.
Wir empfehlen daher die Streichung der entsprechenden Passage in 837b des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes bzw. die Anwendung des 837d Absatz 2 Satz 1. Die
direkte Bemischung in der Raffinerie stellt zudem eine hervorragende Mdglichkeit
dar, kurzfristig unter Berlcksichtigung der existierenden Kraftstoffnormen héhere
Mengen an Biokraftstoffen beizumischen.

3. Hohe der Beimischungsquoten

Der Vorschlag zur Anderung von § 37a des Bundesimmissionsschutzgesetzes sieht
vor, einen Anteil von Biokraftstoffen am Dieselabsatz von mindestens 4,4 % und
beim Absatz von Otto-Kraftstoffen von zunachst 2 % und ab dem Jahr 2010 von 3 %
sicherzustellen. Zugleich gilt ab 2009 fir die Gesamtmenge der in den Verkehr ge-
brachten Kraftstoffe eine Mindestquote von 5,7% und ab 2010 von 6 %.

Diese GrolRenordnung kann durch die Automobilindustrie unter der Voraussetzung
der Sicherung einer hinreichenden Kraftstoffqualitat durch entsprechende Nor-
mungsarbeiten, die bereits begonnen haben, erreicht und ohne Risiko fiir den Betrieb
der Fahrzeuge realisiert werden. Wir begruif3en daher, dass die Biokraftstoffe die ent-
sprechend relevanten Normen einzuhalten haben. Hierzu muss aber auch gehoren,
kinftig diese Normen den steigenden Qualitatsanforderungen, den neuen Grenz-
werten und den steigenden Biokraftstoffquoten anzupassen.

Die Fahrzeughersteller missen ihre Fahrzeuge fur die Verwendung von Biokraftstof-
fen anpassen. Dafiir notige Investments wurden bereits getatigt. Uber das bereits im
gesamten Fahrzeugbestand bestehende Beimischungspotential von 5% hinaus kann
somit zukunftig durch eine erweiterte Kraftstoffnorm und die entsprechende Vorberei-
tung der Fahrzeuge das Beimischungspotential auf 10% angehoben werden.

Wichtig ist hierbei auch, ein Einfihrungsszenario fur E10- und B10-Kraftstoffe zu
entwickeln, welches dem existierenden Fahrzeugbestand Rechnung tragt. Dazu ge-
hdren hohe Qualitatsanforderungen an die erweiterten Normen, um mdoglichst eine
Kompatibilitat der neuen Kraftstoffe mit dem Altfahrzeugbestand zu erreichen. Hier-
bei sei noch einmal auf die indirekte Form der Beimischung von Biokraftstoffen ver-
wiesen, wie z.B. Ethanol in Form von ETBE oder die direkte Beimischung von Pflan-
zendlen im Raffinationsprozess. Diese qualitatsgesicherten Beimischungsformen
erlauben hohe Beimischungsgrade bei gleichzeitiger Kompatibilitat mit dem derzeiti-
gen Fahrzeugbestand.



4, Steuerliche Behandlung der verschiedenen Kraftstoffe

Der Gesetzgeber schafft mit der vorgesehenen Neufassung von 8 50, Abs. 1 bis 5
des Energiesteuergesetzes eine neue differenzierte Behandlung von Biokraftstoffen.
Wahrend die Forderung der heute am Markt befindlichen Biokraftstoffe bis 2012 aus-
l&uft, werden fur die als ,besonders foérderungswiurdig” ausgewiesenen Kraftstoffe
differenzierte Vorgaben gemacht. Zugleich wird in Abs. 6 festgelegt, dass bei der
Uberpriifung des Tatbestands der Uberférderung bei den als besonders forderungs-
wurdig ausgewiesenen beiden letztgenannten Kategorien von Biokraftstoffen als
Mal3stab nicht nur Mineral6l sonder die Biokraftstoffe der 1. Generation ausgewiesen
werden.

Der VDA unterstitzt mit Nachdruck die Differenzierung zwischen Biokraftstoffen der
ersten und zweiten Generation und die durch die beabsichtigte Steuerbefreiung fur
die Kraftstoffe der 2. Generation geschaffene Perspektive auf eine steuerliche Privi-
legierung, die ihrerseits eine wesentliche Voraussetzung fiir den Einstieg in deren
groR3industrielle Produktion ist. Dies tragt dazu bei, die Verunsicherung um die zu-
kinftigen Rahmenbedingungen fur Biokraftstoffe zu beenden. Verlasslichkeit der
Rahmenbedingungen auch tber die kommenden Jahre hinweg ist Voraussetzung fur
langfristige Investitionsentscheidungen. Eine Infragestellung der jetzt anstehenden
Zusagen - etwa unter fiskalischen Gesichtspunkten - wirde demgegenuber kontra-
produktiv wirken.

Allerdings ist es aus Sicht der Automobilindustrie sehr zweifelhaft, dass der Zeitraum
der steuerlichen Forderung bis 2015 in Anbetracht der fir gro3industrielle Anlagen
erforderlichen Abschreibungsfristen hinreichend ist. Werden die im Vorlauf zu einer
derartig grol3formatigen Produktion erforderlichen Planungs- und Genehmigungszei-
ten eingerechnet, verbleibt fir den tatséchlichen Betrieb dieser Anlagen ggfs. nur ein
Zeitraum von 4 — 5 Jahren.

Daher spricht sich der VDA fur die Verlangerung des fiir diese Kraftstoffe eingeraum-
ten Forderzeitraums in 8 50 Abs. 2 auf 2020 aus. Mindestens sollte eine Klausel ein-
gefuhrt werden, die es ermdglicht, in Ansehung der zu diesem Zeitpunkt gegebenen

Situation eine Verlangerung dieser Frist vorzunehmen.

SchlieBlich wird auch die vorgesehene Orientierung an den Kosten der 1. Generation
bei der Prufung einer Uberforderung der Kraftstoffe der 2. Generation vom VDA be-
furwortet.

5. Vergleichende 6kologische Bewertung — Verordnungserméachtigungen

Mit der vorgeschlagenen Erganzung von § 66 Abs. 1 des Energiesteuergesetzes und
des 8 37 d, Abs. 2 des Bundesimmissionsschutzgesetzes ist eine Verordnungser-
machtigung dahingehend vorgesehen, dass die Einstufung als ,Biokraftstoff* an im
einzelnen zu definierende Voraussetzungen hinsichtlich der von Bewirtschaftung
landwirtschatftlicher Flachen und dem Schutz naturlicher Lebensgrundlagen geknupft
wird. Hierbei soll die Treibhausgasbilanz wesentliches Kriterium sein. Dieses soll
auch herangezogen werden, wenn auf Basis der gleichen Ermé&chtigung vorge-



schrieben wird, dass der Umfang der Anrechnung eines Biokraftstoffs an Anforde-
rungen hinsichtlich der Bewirtschaftung von Flachen, den Schutz natirlicher Lebens-
raume und eben auch das CO,-Vermeidungspotential geknipft wird.

Der VDA unterstitzt die Entscheidung der Bundesregierung dafur, sowohl Mindest-
standards fur die Produktion vorzuschreiben und sich an den gegebenen Kraftstoff-
normen zu orientieren. Dies gilt auch fur die Erdgasnormung. Wir empfehlen daher,
die zukunftige Erdgasnorm DIN 51624 auch im Hinblick auf Biogas und auf die Bei-
mischung von Biogas zum Erdgas verbindlich vorzuschreiben.

Zudem unterstutzen wir die Entscheidung, die Mdéglichkeit zu schaffen, die unter-
schiedlichen Alternativoptionen zu fossilen Kraftstoffen miteinander zu vergleichen.
Hierbei sollte die CO,-Bilanz das Hauptkriterium des Vergleichs der Kraftstoffe bil-
den, erganzt um weitere noch im Einzelnen zu diskutierende Nachhaltigkeitsaspekte,
die mindestens erfullt sein missen, um einen Kraftstoff fir die Forderung zu qualifi-
zieren. Ziel sollte hierbei eine einfache, transparente und auch fur den Verbraucher
nachvollziehbare Methodik sein, die auch politisch klare Entscheidungen ohne ver-
meidbare Abwégungs- und Datenprobleme ermoglicht. Dabei ist zugleich die Kompa-
tibilitdt mit den Anforderungen des internationalen Handelsrechts im Hinblick auf den
Ausschluss einer willktrlichen Diskriminierung sicherzustellen.

Kritisch sieht es der VDA allerdings, dass dieser per se richtige Schritt ausschlielich
zur Grundlage fur die Behandlung der unterschiedlichen Kraftstoffe im Rahmen der
Quotenberechnung gemacht wird, nicht jedoch auch zur Grundlage der steuerlichen
Behandlung allgemein. Letzteres wére ein konsequenter Schritt, der in Zukunft ge-
wabhrleisten wirde, dass tatsachlich die 6kologische Leistungsfahigkeit der unter-
schiedlichen Kraftstoffoptionen auch deren steuerliche Behandlung bestimmt und
somit tragende positive Impulse fir den Biokraftstoffmarkt auch tber das Jahr 2015
hinaus gegeben werden.

Mittelfristig entfallt auch der methodisch-technische Einwand gegen eine steuerliche
Differenzierung (Fehlen hinreichend sicherer Daten und Bewertungen): Mit der zu-
nehmenden Weiterentwicklung dieser Kraftstoffe, dem Auftreten neuer technologi-
scher Optionen und der in den nachsten Jahren gemachten Erfahrungen mit dem
Instrumentarium zu ihrer Bewertung wird es moglich sein, auch die steuerliche Be-
handlung auf die Basis des einheitlichen und transparenten Ansatzes zu stellen. Der
VDA schlagt daher vor, die 0.g. Verordnungserméchtigungen dahingehend um einen
Punkt f) in 8 66 Abs. 1 des Energiesteuergesetzes und einen Punkt 6 in § 37 d, Abs.
2 des Bundesimmissionsschutzgesetzes zu erweitern, dass zu einem spateren Zeit-
punkt auch die steuerliche Behandlung von Biokraftstoffen auch Gber das Jahr 2015
hinaus auf Basis des angesprochenen 6kologischen Vergleichs erfolgt.

6. Weichenstellungen auf EU-Ebene

Die oben dargestellten Anderungen bzw. Erweiterungen des Referentenentwurfs
sind auch deshalb erforderlich, weil hierdurch ermoglicht wird, diesen Ansatz auch
auf EU-Ebene zu vertreten und im Zuge der deutschen Ratsprasidentschaft eine
Harmonisierung der Behandlung von Biokraftstoffen zu erreichen. Ferner ist die For-
derung von Biokraftstoffen ein ganz wichtiger Bestandteil des ,Integrierten Ansatzes"
fur den Klimaschutz im Verkehrssektor, wie ihn auch die Bundesregierung im Zuge



von CARS 21 nachdriicklich unterstiutzt hatte. MaRnahmen der Industrie miissen da-
bei von gleichwertigen politischen Malinahmen auf Seiten der Kraftstoffversorgung
begleitet werden, die letztlich darauf zielen missen, einen europaweit einheitlichen
Kraftstoffmarkt sicherzustellen.

Die steuerliche Forderung der Biokraftstoffe in Deutschland muss daher in ihrer Kon-
zeption beispielhaft sein fir eine europaische Harmonisierung der Kraftstoffbesteue-
rung und kann bei richtiger Ausgestaltung eine Vorreiterrolle Deutschlands in der EU
unterstitzen. Ziel muss es sein, in der EU eine einheitliche dkologische Bewertung
der verschiedenen Kraftstoffoptionen und auf deren Basis eine klare EU-weite Priori-
sierung, v.a. im Sinne der Forderung der 2. Generation, zu erreichen. Das bedeutet
nicht die Festlegung einheitlicher Steuersatze, sehr wohl aber die Festlegung von
.Leitplanken” fur die nationalen Forderpolitiken.

Anderenfalls droht dagegen eine Situation, bei der die EU zwar ihrerseits ggfs. Men-
genziele fur Biokraftstoffe festlegt, deren Behandlung, Priorisierung und F6rderung
innerhalb der EU aber voéllig unterschiedlich erfolgt, was dem Interesse an einem
funktionierenden Binnenmarkt im Kraftstoffsektor ebenso entgegensteht, wie demje-
nigen an einer klaren und konsistenten EU-Strategie gegenuber dem Verbraucher
sowie unzweideutigen Signalen an die Automobilindustrie. Schliel3lich droht eine na-
tionale Prioritatensetzung, die wesentliche Klimaschutzpotentiale brachliegen lasst.
Der Zwang zur Anpassung an unterschiedliche Ziele und Politiken der Mitgliedsstaa-
ten schadet der Industrie und der Erreichung der 6kologischen Ziele gleichermalien.
Nationale Sonderwege, insbesondere wenn sie sich auf die Subventionierung von
Partikularinteressen beziehen, hemmen den gemeinsamen européischen Weg in
eine zukunftssichere und nachhaltige Kraftstoffstrategie.

Der VDA pladiert auch aus diesem Grund deshalb fur die Konzentration auf ein
marktwirtschaftliches Modell einer steuerlichen Férderung des Markteintritts der leis-
tungsfahigen Biokraftstoffe der zweiten Generation.



