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Die Auswirkungen der Klimakrise werden immer starker sichtbar, doch die Abkehr
von fossilen Energietrdgern geht im Verkehrssektor nur schleppend voran. Losungen
fiir klimafreundliche Mobilitdt werden ausgebremst, wahrend Scheinlésungen den
Verbrennungsmotor unnétig am Leben halten. So wird seit Jahren die Beimischung
von biogenen Kraftstoffen zu fossilen gefordert. Diese ,Bio“-Kraftstoffe stehen seit
Langem in der Kritik, weil sie Klima und Natur erheblich schaden. Fiir Agrokraftstoffe
aus eigens angebauten Pflanzen wie Soja, Raps und Getreide, die enorme Fldchen
belegen und in direkter Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduktion stehen, haben
wir das in unserem Faktencheck I dargestellt.

Was ist HVO?

HVO (hydrotreated vegetable oil, hydriertes
Pflanzendl) ist ein Dieselkraftstoff, der aus Olen
und Fetten durch die Behandlung mit Wasser-
stoff hergestellt wird. Ausgangsstoffe sind nicht
nur Altspeisedle und Tierfette, wie oft sugge-
riert, sondern auch frisch produzierte Pflanzen-
ole wie Palmol & Co. Auch deshalb ist HVO ge-
nauso kritisch zu bewerten wie andere biogene
Kraftstoffe. HVO100 steht fiir 100-prozentiges
HVO, hier gibt es keinen fossilen Anteil, wdhrend
E10 oder B7 zu mindestens 90 bzw. 93 % fossilen
Kraftstoff enthalten. Die Rohstoffe konnen in
eigenen Raffinerien zu HVO verarbeitet werden
oder gemeinsam mit fossilen Rohstoffen wie
Mineralol (,,co-processing”). Beim co-processing
kann der entstehende Kraftstoff nicht mehrin ei-
nen fossilen und einen HVO-Anteil getrennt wer-
den. Zur Herstellung wird Wasserstoff benotigt,
der aufgrund von knapper Verfiigbarkeit dann
anderen Anwendungen fehlt. Der Wasserstoff
wird keineswegs immer klimafreundlich erzeugt,
2020 kam der GrofBteil aus fossilen Quellen (ETIP
2020).
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Seit einiger Zeit werden von Politik und Industrie des-
halb abfall- und reststoffbasierte Kraftstoffe als Losung
angepriesen. Der Begriff impliziert falschlicherweise, es
handele sich bei den Ausgangsstoffen um wertlosen Miill.
Tatséchlich ist es oft alles andere als nachhaltig, Rohstoffe
wie Altspeisedl, Bioabfille und Holzreste zu Kraftstoff
zu verarbeiten. Noch dazu sind die verfiigharen Mengen
solcher Rohstoffe verschwindend gering und es bestehen
weitere besorgniserregende negative Effekte, etwa ein
hohes Betrugsrisiko.

Nichtsdestotrotz soll in Deutschland ab 2024 auch hun-
dertprozentiger ,Bio“Sprit eingesetzt werden konnen, der
oft als Restekraftstoff beworben wird, HVO100. Ausgangs-
stoffe fiir HVO (hydrotreated vegetable oil) konnen aber
neben Abfall- und Reststoffen auch frische Pflanzendle
wie Palmol sein. Bei gemeinsamer Verarbeitung (sog.
“co-processing”, siehe Infobox) sind auch fossile Anteile
enthalten.

In Deutschland stellen Agrokraftstoffe den dominieren-
den Anteil des biogenen Sprits. Abfall- und Reststoffe
tragen anders als behauptet kaum zur Versorgungssicher-
heit bei. Ein Grof3teil wird heute importiert. Im folgenden
Faktencheck erkldren wir, warum auch Sprit aus Resten
und Abfillen weder nachhaltig noch massentauglich ist
und was es mit HVO100 auf sich hat. Dabei gehen wir auf
Mythen der Biosprit-Industrie ein und entkriften diese
auf Basis von wissenschaftlichen Fakten.


https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/biooekonomie/230705-agrosprit-faktencheck-verbaende.pdf
https://www.bmuv.de/faq/welche-bedeutung-haben-paraffinische-dieselkraftstoffe-fuer-den-umwelt-und-klimaschutz-im-verkehr
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/kraftstoffe-antriebe#konventionellekraftstoffe
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Behauptung 1

»Die verwendeten Rohstoffe sind ungenutzte

AbFfille und Reste.”

Oft wird damit geworben, dass HVO ausschlieflich aus
biogenen Rest- und Abfallstoffen produziert wird, die
fiir nichts anderes genutzt werden konnen. Dazu zéhlten
2022 vor allem Altspeisedl (47%), Industriebioabfille,
Reste aus Palmolmiihlen (POME) und der Forstwirt-
schaft. Altspeisedl wird Abfall genannt, weil es fiir sei-
nen urspriinglichen Zweck, beispielsweise Frittieren,
nicht mehr nutzbar ist. Eine Baumspitze gilt als Rest,
weil sie bei der Herstellung von Holzprodukten aus
Baumstimmen anfallt, aber dafiir nicht nutzbar ist.
Es ist aber mitnichten so, dass diese Rohstoffe deshalb
keinen Nutzen bringen konnten oder dies nicht bereits
tun. Altspeisedl beispielsweise wird in der oleochemi-
schen Industrie verwendet, Bioabfille eignen sich zur
Kompostierung, Stroh ist fiir den Humusaufbau und als
Baustoff nutzbar, Waldholz ist kein Reststoff, sondern
Teil des Okosystems Wald. GemiR der Nutzungskaskade
haben stoffliche Verwendungen gegeniiber der ener-
getischen Nutzung Prioritat, um Kohlenstoff moglichst
lange zu binden.

Die Liste der von der EU anerkannten Abfille und Reste,
aus denen biogener Kraftstoff produziert wird, wird 2024
sogar noch erweitert. Darin sind absurde Aktualisierun-
gen enthalten, zum Beispiel gelten eigens angebaute
Pflanzen unter bestimmten Bedingungen als Reststoff.
Viele der ergénzten Rohstoffe gehen, fiir Kraftstoffe
genutzt, potenziell mit ebenso gravierenden Umweltri-
siken einher wie die bislang genutzten. Die spezifischen
Probleme mit ausgewahlten relevanten Rohstoffen sind
in Tabelle 1 im Anhang aufgefiihrt.

- Die Behauptung, dass es sich um nicht anderweitig
verwendbare Abfdlle oder Reste handle, ist falsch. In
Wahrheit geht es um wertvolle, umkdampfte Rohstoffe,
auf die viele Sektoren bereits heute zugreifen wollen,
manche Rohstoffe sind iiberhaupt kein Abfall.

Faktencheck | Hype um HVO

Behauptung 2
»AbFall- und reststoffbasierter Sprit stellt

den Grofteil der Biokraftstoffe und wird in

groRen Mengen hergestellt.”

Falsch!

Derzeit liefern Abfall- und Reststoffe rund 3 % (64,5 Pe-
tajoule) des Energieverbrauchs des deutschen Strafien-
und Bahnverkehrs. Unter den biogenen Kraftstoffen
stammte 2022 nicht einmal die Hélfte aus Abfall- und
Reststoffen. Die tatsdchlichen Mengen liegen vermut-
lich noch unter den registrierten Mengen (siehe Be-
hauptung 7). Agrokraftstoff, also Sprit vom Acker, macht
mit 54 % weiter den Grofteil biogener Kraftstoffe in
Deutschland aus.

Auch der Einsatz von HVO ist gering. Statt der erlaub-
ten 26 % Beimischung werden dem fossilen Diesel im
Schnitt 2 % beigemischt. Davon stammen ganze 27 %
aus frischen Pflanzendlen, iiberwiegend aus Palmol.
Das widerspricht den Behauptungen der Hersteller,
HVO standardméfig aus Abfall- und Reststoffen zu pro-
duzieren.

Wenn Verbraucher*innen bevorzugt HVO100 tanken,
fiihrt das nicht automatisch zu einem héheren Einsatz
biogener Kraftstoffe, die eingesetzten Mengen werden
blof$ anders auf die tankenden Fahrzeuge verteilt. Die
Mengen ergeben sich aktuell aus der Treibhausgasmin-
derungsquote (THG-Quote): Mineralolkonzerne bringen
die Menge biogener Kraftstoffe in den Verkehr, die sie
zur Einhaltung der THG-Quote benétigen, um Strafzah-
lungen zu vermeiden. Was dariiber hinausgeht, ist fiir
sie nicht wirtschaftlich.

- Es ist ein Irrglaube, dass biogene Kraftstoffe heutzu-
tage iiberwiegend abfall- und reststoffbasiert seien,
Agrokrafistoffe spielen die Hauptrolle. Vom Energie-
verbrauch im Verkehr decken Abfall- und Reststoffe nur
einen Bruchteil.


https://www.ble.de/SharedDocs/Downloads/DE/Klima-Energie/Nachhaltige-Biomasseherstellung/Evaluationsbericht_2022_Hintergrunddaten.pdf;jsessionid=3F6BD4E8BB400E509B17A8A5529AAC72.internet962?__blob=publicationFile&v=2
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/07/CE_Delft__200247_UCO_as_biofuel_feedstock_in_EU_FINAL - v5_0.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/07/CE_Delft__200247_UCO_as_biofuel_feedstock_in_EU_FINAL - v5_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/umwelttipps-fuer-den-alltag/garten-freizeit/bioabfaelle#hintergrund
https://baustoffe.fnr.de/daemmstoffe/materialien/stroh
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0378112720300268
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2017-06-13_texte_53-2017_biokaskaden_kurzfassung.pdf
https://webgate.ec.europa.eu/regdel/#/delegatedActs/2202?lang=en
https://www.ble.de/SharedDocs/Downloads/DE/Klima-Energie/Nachhaltige-Biomasseherstellung/Evaluationsbericht_2022.pdf;jsessionid=6AD012DBF571151C08AF7F590AD83D24.internet981?__blob=publicationFile&v=2
https://www.fnr.de/fileadmin/Projekte/2022/Mediathek/broschuere_basisdaten_bioenergie_2022_06_web.pdf
https://www.bmuv.de/pressemitteilung/bundesregierung-beschliesst-die-einfuehrung-paraffinischen-diesels-als-reinkraftstoff
https://www.ble.de/SharedDocs/Downloads/DE/Klima-Energie/Nachhaltige-Biomasseherstellung/Evaluationsbericht_2022.pdf;jsessionid=6AD012DBF571151C08AF7F590AD83D24.internet981?__blob=publicationFile&v=2
https://www.ble.de/SharedDocs/Downloads/DE/Klima-Energie/Nachhaltige-Biomasseherstellung/Evaluationsbericht_2022.pdf;jsessionid=6AD012DBF571151C08AF7F590AD83D24.internet981?__blob=publicationFile&v=2
https://en2x.de/wp-content/uploads/2023/01/Positionspapier_HVO100_zulassen.pdf
https://www.bmuv.de/faq/welche-bedeutung-haben-paraffinische-dieselkraftstoffe-fuer-den-umwelt-und-klimaschutz-im-verkehr
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Behauptung 3

»AbFallsprit macht uns unabhangiger von

Die heimischen Potenziale sind begrenzt, die meisten
Rohstoffe werden bereits jetzt importiert. 2022 kamen 80
% der Abfall- und Reststoffe nicht aus Deutschland. Der
grofite Anteil stammt mit 47 % aus Asien. Das ist weder
sinnvoll noch klimafreundlich. Auch die Exportldnder
der Rohstoffe miissen ihre Wirtschaft klimafreundlich
ausrichten - falls es keine besseren Einsatzméoglichkei-
ten gibt, wire es sinnvoller, Altspeisedl & Co. vor Ort
als Kraftstoff einzusetzen, als es um den halben Globus
nach Deutschland zu schippern. Laut europdischem
Rechnungshof steigt die Abhéngigkeit von Rohstoffe-
infuhren.

- Die meisten verwendeten Rohstoffe sind importiert.
Sie tragen also zu Importabhdngigkeit und Energie-
unsicherheit bei.

Behauptung 4

»Das Angebot an AbFfall- und Reststoffen

kann beliebig skaliert werden.”

Falsch!

Abfall- und Restesprit wird laut einer Studie im Auftrag
des Umweltbundesamtes bestenfalls ein Prozent des
Endenergiebedarfs im Verkehrssektor decken konnen.
Das Angebot der EU-weit am hiufigsten verwendeten
Rohstoffe, Altspeisedl und tierische Fette, ist viel klei-
ner als die Nachfrage. Durch den Ausstieg aus fossilen
Kohlenstoffquellen und Ressourcenknappheit steigt die
Nachfrage nach Abfall- und Reststoffen, kiinftig sind
zahlreiche weitere stoffliche Anwendungen zu erwarten,
etwa als “Bio”-Kunststoff, in der Chemieindustrie oder
im Bauwesen. Die Anreize fiir Sprit aus Abfillen und
Resten widersprechen den Zielen und Bedarfen der
Kreislaufwirtschaft mit Abfallvermeidung und -reduk-
tion sowie der Biodkonomie und der Extensivierung der
Landwirtschaft inklusive Tierhaltung.

Auch die teils eingeschriankte Zugénglichkeit begrenzt
das Angebot, so fallt zum Beispiel Altspeisedl dezentral
an und wird nicht {iberall gesondert gesammelt. Die eng
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begrenzten verbleibenden Mengen miissen schwer zu
dekarbonisierenden Bereichen wie Luft- und Schifffahrt
vorbehalten sein. Auch hier kénnen sie lediglich einen
sehr geringen Beitrag leisten.

- Abfall- und reststoffbasierte Kraftstoffe konnen kaum
weiter skaliert werden, weil die nachhaltig verfiigba-
ren Mengen begrenzt, stark nachgefragt und heute fiir
einige Rohstoffe bereits iiberreizt sind. Es handelt sich
maximal um eine Nischenlosung, keinesfalls eine ska-
lierbare Klimaschutzoption fiir den Verkehr.

Behauptung 5 I
»Kraftstoffe aus Abfillen und Resten

schiitzen das Klima in relevantem Umfang.”

Mit Abfallkraftstoff lassen sich die

Emissionen im Verkehr auf dem Papier besonders stark
senken, da nicht nur die Verbrennung als CO2-neutral
gilt, sondern auch der Grof3teil der produktionsbeding-
ten Emissionen dem Hauptprodukt (bei Altspeise6l zum
Beispiel dem nativen Speisedl) zugeschrieben wird.

In dieser Bilanz werden jedoch zahlreiche negative
Auswirkungen der Kraftstoffe nicht berticksichtigt.
Die Abfall- und Reststoffe werden hiufig bereits von
anderen Industrien verwendet, etwa in der oleochemi-
schen Industrie, in Tierfutter, Holzprodukten oder zur
Erzeugung von Prozesswiarme. Wenn die Rohstoffe zu
Kraftstoff verarbeitet werden, miissen diese Industrien
auf Alternativen ausweichen, die meist klimaschadli-
cher sind. Ein Beispiel fiir solche Verlagerungseffekte:
Werden Tierfette durch den Kraftstoffmarkt gekapert,
sodass in Kosmetika und Seifen verstarkt auf Palmol
ausgewichen werden muss, ist der Tierdiesel in der
Gesamtbilanz doppelt so klimaschédlich wie fossiler
Diesel. Die Konsequenz des grofiflichigen Einsatzes im
Verkehr sind also erhebliche indirekte Mehremissionen,
analog zu jenen durch indirekte Landnutzungsiande-
rungen.

Auch Biomasse aus Okosystemen gehort nicht in den
Tank. Baumkronen, Rinde, Zweige, Aste, Blitter oder
Durchforstungsholz gelten als ,,Reststoffe aus der Forst-
wirtschaft”, sind aber essenziell fiir die Stabilitdt und
Biodiversitit unserer Wélder. Diese wiederum sind als


https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/07/UCO briefing 2021.pdf
https://www.ble.de/SharedDocs/Downloads/DE/Klima-Energie/Nachhaltige-Biomasseherstellung/Evaluationsbericht_2022.pdf;jsessionid=6AD012DBF571151C08AF7F590AD83D24.internet981?__blob=publicationFile&v=2
https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/SR-2023-29/SR-2023-29_DE.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-09-24_texte_115-2019_biorest.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/02/Europe-Fact-Sheet-%E2%80%93-UCO-potential.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2023/05/202304_Animal_fats_briefing_TE.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-07-18_texte_78-2019_sdg-biooekonomie.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-09-24_texte_115-2019_biorest.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-09-24_texte_115-2019_biorest.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2023/12/202312_TE_biofuels_update_report_clean-1-1.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2023/05/202304_Animal_fats_briefing_TE.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2023/05/202304_Animal_fats_briefing_TE.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2021/06/Waste-not-want-not_Cerulogy-Consultant-Report_August2017_vF.pdf
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Kohlenstoffsenken wichtige Klimaschiitzer. Die Ent-
nahme all dieser vermeintlichen , Reststoffe” aus dem
Wald kann den Nihrstoffhaushalt des Okosystems be-
eintrichtigen, Okosystemiibernutzung ist bereits Rea-
litat. Waldrestholz ist kein Rohstoff fiir Sprit, sondern
muss im Wald verbleiben.

Die EU-Kommission will die Liste geforderter Abfall-und
Reststoffe zur Spritproduktion noch erweitern. Absur-
derweise geht es um Rohstoffe, die riesige Schlupflocher
fiir klimaschédliche Anbaubiomasse bieten. Pflanzen
vom Feld konnen hier unter bestimmten Bedingungen
als Reststoff gelten, stehen allerdings potenziell in Kon-

kurrenz zur Nahrungs- und Futtermittelproduktion und
konnen das Klima ebenso schidigen wie Agrokraftstoffe.

- Die Anreize fiir vermeintlichen Restesprit schaden oft
dem Klima. Sinnvoller sind effiziente, langlebige, al-
ternativlose Anwendungen, etwa das Uberlassen von
gebrauchten Fetten fiir stoffliche Nutzungen, und das
Belassen von Holzresten im Wald.

Wie wird HVO reguliert?

Bislang konnte HVO in Deutschland zu maximal
26 % fossilem Diesel beigemischt werden. Durch
den begrenzten Anteil wird gewahrleistet, dass
die Norm EN 590 fiir Dieselkraftstoffe erfillt
wird. 2024 soll eine Anderung der 10. Bundesim-
missionsschutzverordnung (BImSchV) in Kraft
treten, die erlaubt, Kraftstoffe im StraRenver-
kehr einzusetzen, die die DIN Norm EN 15940
erfillen. Das sind paraffinische Dieselkraftstoffe,
zu denen HVO100 gehort. Darunter fallen auch
synthetische Kraftstoffe, etwa aus Erdgas (Gas
to liquid, GtL). Aufgrund der chemischen Ahnlich-
keit der paraffinischen Kraftstoffe untereinander
ist der Ausgangsstoff am fertigen Produkt nicht
mehr zu erkennen. An der Tankstelle werden par-
affinische Kraftstoffe als XtL (englisch X to liquid)
ausgewiesen, wobei das X sowohl fiir Strom, als
auch fir biogene oder fossile Quellen stehen
kann. Zumindest in der Fahrzeugbeschaffung
des offentlichen Dienstes sollen etwaige Kraft-
stoffe fossilen Ursprungs {iber eine Anderung
des Saubere Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzes
ausgeschlossen werden.
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Behauptung 6

»Sprit aus Miill reduziert den Einsatz Fossiler

Kraftstoffe und die Abhdngigkeit vom

Verbrenner”

In den letzten Jahren wurden abfall- und reststoffba-
sierte Kraftstoffe den fossilen in Deutschland im sehr
niedrigen einstelligen Prozentbereich beigemischt. Der
Hauptanteil der Kraftstoffe war also weiter fossil. Damit
schafft die Beimischung das Gegenteil von fossiler Unab-
héngigkeit, ndmlich einen fossilen Lock-in: Indem der
Verbrennungsmotor mit der Beimischung ein griines
Image erhilt, wird die Verbrennung fossiler Kraftstoffe
verfestigt. Unternehmen verhindern Investitionen in
klimafreundliche Mobilitét, indem sie biogene Kraft-
stoffe wie HVO100 einkaufen. HVO100 wird nichts an
den zahlreichen gravierenden Umweltproblemen und
Nutzungskonkurrenzen um die Abfall- und Reststoffe
andern. Wahrend es zum Beispiel in der Kosmetikin-
dustrie oft wenige Alternativen gibt, sind im Verkehrs-
sektor klimafreundliche Losungen vorhanden. Das sind
vor allem Verkehrsvermeidung und -verlagerung auf
Ful, Fahrrad, Bus und Bahn. Fiir den verbleibenden
Strallenverkehr braucht es sparsame elektrische An-
triebe. Elektrofahrzeuge sind weit weniger klimaschad-
lich als Verbrenner, deutlich effizienter, setzen keine
Luftschadstoffe aus Verbrennung frei und verursachen
bei niedrigen Geschwindigkeiten weniger Larm. Auch
in schwer zu dekarbonisierenden Bereichen darf der
Einsatz biogener Kraftstoffe den Umstieg auf Efuels aus
nicht-biogenen erneuerbaren Energien in den verblei-
benden Antrieben nicht verzégern.

- Restesprit verzogert den Ausstieg aus fossilen Kraftstof-
fenund ist nur eine Scheinlosung fiir den Verkehr. Notig
ist eine grundlegende Mobilitdtswende. Wo Antriebe
notwendig sind, hat der Elektroantrieb einen deutlichen
Klimavorteil gegeniiber dem Verbrenner.


https://www.umweltbundesamt.de/daten/land-forstwirtschaft/forstwirtschaft#wirtschaftliche-bedeutung-des-waldes
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0378112720300268
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0378112720300268
https://www.bmel.de/SharedDocs/Downloads/DE/Broschueren/waldzustandserhebung-2022.pdf?__blob=publicationFile&v=6
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13484-Biofuels-updated-list-of-sustainable-biofuel-feedstocks/F3373227_en
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13484-Biofuels-updated-list-of-sustainable-biofuel-feedstocks/F3373227_en
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/biooekonomie/230705-agrosprit-faktencheck-verbaende.pdf
https://www.dbenergie.de/dbenergie-de/tankdienste/alternativeantriebebiokraftstoff
https://logistik-heute.de/news/nachhaltigkeit-bmw-baut-pilotprojekt-zum-kraftstoff-hvo100-aus-39783.html
https://theicct.org/sites/default/files/publications/Global-LCA-passenger-cars-jul2021_0.pdf
https://theicct.org/sites/default/files/publications/Global-LCA-passenger-cars-jul2021_0.pdf
https://www.bmuv.de/themen/verkehr/elektromobilitaet/luft-und-laerm
https://www.bmuv.de/themen/verkehr/elektromobilitaet/luft-und-laerm
https://www.bmuv.de/themen/verkehr/elektromobilitaet/luft-und-laerm
https://www.bmuv.de/faqs/alternative-kraftstoffe
https://www.bmuv.de/pressemitteilung/bundesregierung-beschliesst-die-einfuehrung-paraffinischen-diesels-als-reinkraftstoff
https://www.umweltbundesamt.de/diesel-aus-biogenen-rest-abfallstoffen-fragen#ist-diesel-aus-biogenen-rest-und-abfallstoffen-klimaschonend
https://www.umweltbundesamt.de/diesel-aus-biogenen-rest-abfallstoffen-fragen#ist-diesel-aus-biogenen-rest-und-abfallstoffen-klimaschonend
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Behauptung 7

»Betrug kann sicher ausgeschlossen werden.”

Viele Abfall- und Reststoffe bringen
laut einer Bewertung der EU ein Betrugsrisiko mit sich.
Klimaschadliche Rohstoffe werden unter anderem auf-
grund falscher Labels gefordert, das ist bittere Realitét.
So wurde Sprit aus frischem Sojadl als Altspeise6l-Kraft-
stoff in die EU verkauft. Es gibt auch zahlreiche Fille,
bei denen Betrug vermutet werden kann, ein aktuelles
Beispiel: Wahrend die Anrechenbarkeit von besonders
klimaschédlichem Palméldiesel in Deutschland beendet
wurde, stieg die Anrechnung von Palmoélmiihlenriick-
stdinden (POME) sprunghaft an.

Die Regularien selbst schaffen Anreize fiir Betrug:
Kraftstoff aus Reststoffen wie POME wird beispielswei-
se besonders stark und in unbegrenzter Menge vom
Gesetzgeber gefordert, wiahrend etwa fiir Anbaubio-
masse, Altspeise6l und tierische Fette Obergrenzen fiir
die staatliche Forderung gelten. Letztere Rohstoffe als
Reststoffe umzudeklarieren lohnt sich also finanziell.
Und die von der EU vorgegebenen Quoten fiir den Ein-

satz von Abfall- und Restesprit sprengen bereits die
nachhaltig verfiigbaren Mengen.

Um Betrug vorzubeugen, wird die Nachhaltigkeit von
abfall- und reststoffbasierten Kraftstoffen zertifiziert.
Aber Audits vor Ort werden nicht in allen Herkunftslan-
dern zugelassen. Ein Nachweis iiber die biochemische
Zusammensetzung von Restesprit wiare denkbar, aber
sehr aufwendig und wiirde nicht alle Fragen kléren.
Inwiefern gepanschte Ole als solche detektiert werden
konnten, ist fraglich und im Fall von HVO gar nicht
machbar. Der Erfolg priventiver Mafnahmen jenseits
einer Begrenzung der Forderung ist zweifelhaft. Bei
Betrugsverdachtsfillen ist auch die Ermittlung nicht
immer moglich. So lehnte die Staatsanwaltschaft Bonn
Ermittlungen ab.

- Abfall- und reststoffbasierte Kraftstoffe bergen ein sub-
stanzielles Betrugsrisiko. Auch die Nachhaltigkeitsvor-
gaben konnen Betrug aktuell nicht ausschliefSen.

Illegale Abholzung fir
Palmolanbau in Indonesien
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https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/02/Europe-Fact-Sheet-%E2%80%93-UCO-potential.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/07/UCO briefing 2021.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/07/CE_Delft__200247_UCO_as_biofuel_feedstock_in_EU_FINAL - v5_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/diesel-aus-biogenen-rest-abfallstoffen-fragen#ist-diesel-aus-biogenen-rest-und-abfallstoffen-klimaschonend
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/07/CE_Delft__200247_UCO_as_biofuel_feedstock_in_EU_FINAL - v5_0.pdf
https://www.tagesschau.de/investigativ/ndr/biodiesel-palmoel-china-deutschland-100.html

T et L

Verbrenner sind auch mit HVO keine Zukunftstechnologie.

Das Verbrennen fossiler Rohstoffe im Verkehr muss enden. Stattdessen auf sogenannte
Alternativen aus Rest- und Abfallstoffen zu setzen, ist eine ressourcenverschwendende
Sackgasse. Daran wird auch der Hype um HVO100 nichts dndern.

1. Die nachhaltig verfligbaren Rohstoffmengen sind dufierst begrenzt, abfall- und
reststoffbasierte Kraftstoffe sind hochstens eine Nischenlosung zum Ersatz fos-
siler Kraftstoffe. HVO100 besteht auch aus Anbaubiomasse, deren Verbrennung
fiir Klima- und Biodiversitatsschutz génzlich unterbleiben muss.

2. Die bestehende staatliche Férderung schafft schon jetzt falsche Anreize {iber das
nachhaltig verflighare MaR hinaus. Sie fiihrt zu gravierenden indirekten Mehr-
emissionen. Hauptgrund ist die Verschwendung begrenzter Ressourcen durch
Verlagerung, Okosystemdestabilisierung, Verbrenner-Lock-in und Betrug. Dies
schadet Umwelt und Wirtschaft, wihrend der Verkehrssektor von Restesprit im
einstelligen Prozentbereich kaum profitiert. Wir empfehlen daher eine strikte
Begrenzung auf die nachhaltig verfiigharen Mengen von Abfall- und Reststoffen.
Dabei miissen Nutzungskonkurrenzen, Verlagerungseffekte sowie Importe im
grof3en Maf3stab ausgeschlossen und die Nutzungskaskade eingehalten werden.
Besonders kritische Rohstoffe wie POME, Waldrestholz und auch Anbaubio-
masse jeglicher Art miissen von der Forderung ausgeschlossen werden. Ist eine
liickenlose Uberpriifung bei Betrugsverdacht nicht méglich, sollten Rohstoffe bzw.
Mengen ebenfalls nicht gefordert werden.

3. Echte Losungen sind eine grundlegende Mobilititswende mit weitreichender
Verkehrsvermeidung und -verlagerung auf Ful3, Fahrrad, OPNV und Bahn sowie
der Umstieg auf sparsame elektrische Antriebe wo immer méglich. In schwer
elektrifizierbaren Sektoren wie der Seeschifffahrt ist nach Ausschopfung aller
Suffizienz- und Effizienzpotenziale als letzte erginzende Option der Einsatz von
Kraftstoffen nicht-biogenen Ursprungs aus erneuerbaren Energien sinnvoll.

Faktencheck | Hype um HVO
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Ausgewadhlte wichtige Rohstoffe und einhergehende Probleme

Altspeisedl
(Annex IX Teil B)

Tierische Fette
(Annex IX Teil B)

Palmolmiihlen-
riickstande
Englisch: palm oil mill
effluent, kurz POME
(Annex IX Teil A)

IndustrieabFille,
Biomasseanteil
(Annex IX Teil A)

ForstwirtschaftsabFfille
und -reste,
Biomasseanteil

= Baumkronen, Rinde,
Zweige, Aste, Blitter,
Nadeln, Baumstiimpfe
(Annex IX Teil A)

Giille
(Annex IX Teil A)

Stroh
(Annex IX Teil A)

Zwischenfriichte,
Friichte von degra-
dierten Boden und
Friichte, die nicht

als Nahrungs- oder
Futtermittel geeignet
sind

(2024 in der Liste von der
EU anerkannter Reststoffe
erganzt)
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Konkurrierende Nutzung z. B. in der oleochemischen Industrie, aullerhalb der EU in der
Futtermittelindustrie

Klimaschidlich, denn Nachfrage steigert Produktion von nativem Ol
Hohes Betrugsrisiko

Grof3teil ist importabhingig

Konkurrierende Nutzung in der oleochemischen Industrie und zur Warme- und
Stromversorgung

Klima- und umweltschédlich, da Produkt der industriellen Tierhaltung

Reduzierte mittelfristige Verfiigbarkeit durch notwendige Halbierung der Tierbestdnde und
flichengebundene Tierhaltung, auch aus Gesundheits- und Tierschutzgriinden

Hohes Betrugsrisiko
Konkurrierende Nutzung am Entstehungsort zur Energiegewinnung

Klimaschédlich durch indirekte Landnutzungsdnderungen, Zusammenhang mit der
Palmolverarbeitung

Importabhéngig, keine Produktion in der EU

Konkurrierende Nutzung in der Kompostierung
Nachfrage reduziert Anreize zur Abfallvermeidung

Bestandteil der liefernden Okosysteme
Konkurrierende Nutzung als Mulch in Pflanzenkulturen; in der Papier- und Holzindustrie
Klimaschédlich durch Minderung der Kohlenstoffspeicherkapazitit von Wildern

Umweltschédlich durch negative Auswirkungen auf Bodengesundheit, Humusaufbau,
Biodiversitit, v.a. Walder

Konkurrierende Nutzung des Biogases aus der Vergdrung in anderen Sektoren
Reduzierte mittelfristige Verfiigbarkeit durch notwendige Reduktion der Tierbestdnde

Konkurrierende Nutzung u.a. in der Warmeerzeugung

Klimaschédlich durch reduzierte Verfiigbarkeit im Humusaufbau

Hohes Betrugsrisiko durch unscharfe Trennung von Anbaubiomasse, Uber diese

Rohstoffe kann folglich Anbaubiomasse als Abfall- oder Reststoff deklariert werden,
mogliche Umgehung der Begrenzung der Férderung von Anbaubiomasse (Beispielsweise
Zwischenfriichte konnen in Regionen, in denen zwei volle Erntezyklen moglich sind,
durchaus vollwertig / essbar sein und in Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduktion stehen

Klimaschadlich durch indirekte Landnutzungsinderungen

Konkurrierende Nutzung in der Futtermittelindustrie

Umweltschidlich durch Ubernutzung natiirlicher Ressourcen, steigenden Wasser- und
Diingerbedarf trotz moglicher positiver Effekte auf Bodenqualitét
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