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Positionspapier der Verbande der deutschen
Biokraftstoffwirtschaft: Eckpunkte zur Novellierung des THG-
Quotengesetzes

Klimaschutzpotenziale nachhaltig und sachgerecht mobilisieren, Synergien
nutzen, Verdrangungseffekte vermeiden

Berlin, Oktober 2024

Die im Bundes-Immissionsschutzgesetz und weiteren untergesetzlichen Normen geregelte
Treibhaushausminderungs-Quote (THG-Quote) verpflichtet die Inverkehrbringer von
Kraftstoffen zur Verringerung der CO2-Emissionen der verkauften Kraftstoffe. Die THG-Quote
wurde bereits im Jahr 2015 geschaffen und zuletzt im Jahr 2021 fortentwickelt. Mit der THG-
Quote werden die europaischen Vorgaben der Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED II) in
nationales Recht umgesetzt, die EU-Mitgliedstaaten dazu verpflichtet, den Anteil erneuerbarer
Energien bis zum Jahr 2030 auf mindestens 14 % zu steigern. Im Rahmen des EU-Green
Deals wurden die Regelungen als Ergebnis der Novellierung der RED Il [(EU) 2023/2413]
verandert. Das indikative Ziel fur Erneuerbare Energien im Verkehr fur das Jahr 2030 wurde
auf 29 % mehr als verdoppelt. Zudem wurde festgelegt, dass die EU-Mitgliedstaaten, wie in
Deutschland praktiziert, alternativ. zu dem Erneuerbare-Energien-Ziel  eine
Treibhausgasminderung im Verkehr von mindestens 14,5 % festlegen kénnen. Mit der THG-
Quote (THG-Quotengesetz) besteht aus Sicht der Verbande ein grundsatzlich
richtungsweisendes Gesetz, das es ermdglicht, kongruente und wertschépfende Regelungen
fur die Zielerfillung zu schaffen durch:

e Forderung der Treibhausgaseffizienz CO2-reduzierter Kraftstoffe im Wettbewerb,

e Ausrichtung auf eine breitere Rohstoffbasis: Anbaubiomasse, Abfall- und
Reststoffe,

e Biokraftstoffforderung ohne Belastung des Bundeshaushaltes,

¢ Nutzung und Optimierung bestehender Infrastrukturen,

e Anreizwirkung zur Innovationsentwicklung und deren Hochlauf,

e Sicherung inldndischer Wertschopfung und Arbeitsplatze.

Im Sinne eines ganzheitlichen Ansatzes sollte die THG-Quote technologie- und rohstoffoffen
und unter Berlcksichtigung der vorliegenden Erfahrungen weiterentwickelt werden, ohne
bestehende und marktetablierte Erfullungsoptionen zu verdrangen. Die nachstehenden
Vorschlage dienen dem Ziel, das Potenzial der zur Verfigung stehenden erneuerbaren
Energien im Verkehrssektor durch Marktanreize und Investitionssicherheit auszuschopfen.

1. Anhebung der Treibhausgasminderungsverpflichtung (THG-Quote) bis 2030 auf
mindestens 37 % und lineare Fortschreibung bis mindestens 2040

Sowohl fur bestehende als auch neuzugelassene Quotenerfillungsoptionen bedarf es eines
ambitionierten THG-Quotenniveaus, um vorhandene und zuklnftige, d. h. absehbare
zusatzliche Potenziale, vollumfanglich auszuschépfen. Dem 2030-Szenario der
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Biokraftstoffverbande folgend und unter Berlicksichtigung der heute geltenden Multiplikatoren
z. B. fur Strom oder fortschrittliche Biokraftstoffmengen, sorgt eine Anhebung der THG-Quote
auf mindestens 37 % im Jahr 2030 dafir, dass das Potenzial aller verfigbaren
Quotenerflullungsoptionen zugunsten einer optimalen CO»-Reduktion im Verkehrssektor
ausgeschopft wird und Substitutionseffekte vermieden werden.

Im Fall einer Abschaffung aller Multiplikatoren bietet eine THG-Quotenhdhe von mindestens
20 % im Jahr 2030 die nétigen Marktanreize.

Die Vorschlage bericksichtigen bereits die MalRgabe der RED II-Novelle, wonach der
Effizienzgewinn von batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV) kinftig mit einem erhdhten
fossilen Komparator (183 g CO2/MJ) anstelle des Anpassungsfaktors von 0,4 zu Buche
schlagt. Fir die erforderliche Investitionssicherheit muss der Verpflichtungszeitraum Uber das
Jahr 2030 hinausgehen. Ein Fortschreiben der THG-Quote nach 2030 sowie der Wechsel vom
exponentiellen zum linearen Hochlauf sind angemessen, um verbesserte Investitions-
szenarien in erneuerbare Energien im Verkehrssektor zu schaffen.

2. Anhebung der THG-Quote und der Unterquote fiir fortschrittliche Biokraftstoffe
infolge der geplanten Anderung der 38. BImSchV ab 2027

In den vergangenen Jahren wurde deutlich, dass erhebliche Mengen fortschrittlicher
Biokraftstoffe, die aus Drittlandern importiert wurden, mutmalflich falsch deklariert wurden und
vielfach nicht den Anforderungen fur fortschrittliche Biokraftstoffe i.S.d. RED entsprechen. Die
Biokraftstofforanche fordert daher seit November 2023 eine deutliche Verbesserung der
Zertifizierung fortschrittlicher Biokraftstoffe, insbesondere die Einfuhrung eines behoérdlichen
Zulassungsverfahrens mit Kontrolimoglichkeiten flr deren Produzenten.

Die fragwirdigen Importe haben seit 2022 zu einer massiven Ubererfiillung von THG-Quote
und der Unterquote flur fortschrittliche Biokraftstoffe gefuihrt. Damit verbunden war ein
drastischer Verfall des THG-Quotenpreises, der bis heute andauert. Als Gegenmalnahme
plant das BMUV, die Ubertragung von THG-Quote auf die Jahre 2025 und 2026 auszusetzen.
Stattdessen kénnen Quotenuberhange auf 2027 tUbertragen werden.

Die absehbare Folge ware ein erneuter, drastischer Verfall des Quotenpreises ab 2027, wenn
eine enorme Anhaufung von THG-Quotenuberhangen wieder auf den Markt kdme. Um dies
zu verhindern, sollten THG-Quote und Unterquote fir fortschrittliche Biokraftstoffe im Jahr
2027 deutlich erhdht werden. Berechnungsgrundlage hierfir sollten statistische Angaben zur
Quotenerflllung der Jahre 2022 und 2023 sowie eine Prognose fur das Quotenjahr 2024 sein.
Die Biokraftstoffverbdnde gehen davon aus, dass eine deutliche Erhéhung von THG-Quote
und Unterquote fur fortschrittliche Biokraftstoffe spatestens ab dem Verpflichtungsjahr 2027
ndtig ist, um die bis Ende 2024 angehauften Ubererfiillungen aufzufangen.

Damit Deutschland die Ziele der revidieten RED Il fur die THG-Minderung des
Verkehrssektors und den Mindestanteil fortschrittlicher Biokraftstoffe und strombasierter
Kraftstoffe (RFNBO) im Jahr 2030 tatsachlich erfullt, sollte — analog zur Regelung fir das
Quotenjahr 2020 — auch die THG-Quote im Jahr 2030 ausschlielich physisch zu erflllen sein,
d. h. ohne Bericksichtigung von Quotenulbertragen aus den Vorjahren.
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3. Verdriangungseffekte vermeiden durch automatische Quotenanpassungen und
eine separate RFNBO-Unterquote

Bei einem Uberangebot an Quotenerfiillungsoptionen verfallt der THG-Quotenpreis zulasten
aller Marktakteure. Bereits heute schitzt § 37h BImSchG vor Verdrangungseffekten, indem
bei einem unerwartet starken Hochlauf der E-Mobilitat mit entsprechendem Stromverbrauch
im Verkehr die Hohe der THG-Quote automatisch angepasst wird. Damit wird gewahrleistet,
dass kein Klimaschutzpotenzial ungenutzt bleibt. § 37h muss daher bei der Uberarbeitung der
THG-Quote unbedingt erhalten und erweitert werden.

Analog zu § 37h schlagen die Biokraftstoffverbande einen strukturell gleich angelegten
automatischen Quoten-Anpassungsmechanismus fur fortschrittliche Biokraftstoffe und
RFNBO vor. Seit Herbst 2022 sind die deutschen Importe fortschrittlichen Biodiesels stark
gestiegen und haben aufgrund ihrer hohen THG-Minderungsleistung sowie der
Doppelanrechenbarkeit andere  Erflllungsoptionen  verdrangt. Ein  automatischer
Anpassungsmechanismus kann einen solchen Effekt zukinftig abfedern.

Zur Vermeidung von Verdrangungseffekten zwischen erneuerbaren Energietragern schlagen
die Biokraftstoffverbande vor, die kombinierte Unterquote aus der RED II-Novelle von
mindestens 5,5 % fiur fortschrittliche Biokraftstoffe und RFNBO auf nationaler Ebene zu
trennen.

4. Sachgerechte Ausgestaltung der Obergrenze zur Anrechnung nachhaltiger
Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse

Die Erneuerbare-Energien-Richtlinie 2018/2001 (EU) sieht die Begrenzung der Anrechnung
nachhaltiger Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse auf maximal 7 % (energetisch) vor. Zudem darf
diese Obergrenze in den Mitgliedsstaaten aber den Anteil der Biokraftstoffe aus
Anbaubiomasse im Jahr 2020 um nicht mehr als einen Prozentpunkt Uberschreiten.

Diese EU-Vorgabe zur Ausgestaltung der Obergrenze sollte in Deutschland aufgrund der
hohen Verflgbarkeit nachhaltiger Biomasserohstoffe aus der heimischen und europaischen
Landwirtschaft und der inlandischen Verarbeitung starker genutzt werden. Heimische
Agrarrohstoffe sind ,iLUC-frei“, stellen also kein Risiko fur Landnutzungsanderungen dar. Die
Kappungsgrenze kann entsprechend von derzeit 4,4 auf 5,3 % angehoben werden. Dies
ermdglicht eine verbesserte Erflullbarkeit sowohl der Quotenverpflichtungen des BImSchG als
auch der EU-Lastenteilungsverordnung. Insgesamt wird damit auch eine anspruchsvollere
THG-Minderung im Verkehr, zusammen mit dem Hochlauf innovativer alternativer Kraftstoffe
sowie der E-Mobilitdt gewahrleistet. Die Treibhausgasminderungseffizienz und damit die
Kosten des betreffenden Biokraftstoffs entscheiden Uber die Vorzuglichkeit im Markt, wie den
Erfahrungs- und Evaluationsberichten der Bundesanstalt fir Landwirtschaft und Ernahrung
(BLE) zu entnehmen ist.

5. Erweiterung des Geltungsbereichs der THG-Quote auf die Luft- und Schifffahrt

Der RED II-Novelle folgend, sollte sich die THG-Quotenvorgabe kinftig zusatzlich auf in
Deutschland in den Verkehr gebrachte Treib- bzw. Brennstoffe der Luft- und Schifffahrt
beziehen, so dass Emissionsminderungen bei allen Verkehrstragern erzielt werden.
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Im Schienenverkehr erstreckt sich die THG-Quote aktuell nur auf Kraftstoffe und nicht auf den
verbrauchten Strom. Diese Regelung sollte beibehalten werden, da der Bahnverkehr in
Deutschland bereits zu 80 % elektrifiziert ist. Eine Quotenanrechnung und damit Férderung
des Bahnstroms ist aufgrund der fehlenden Zusatzlichkeit abzulehnen.

Geltende Quoten und Kappungsgrenzen sind folglich auf die Grundgesamtheit des
Energieverbrauchs im Strallen-, Schiffs-, Luft- und Schienenverkehr (ausgenommen Strom
auf der Schiene) anzuwenden. Das gilt auch fir die Kappungsgrenze auf
anbaubiomassebasierte Biokraftstoffe: Die RED II-Novelle hat die maximal zulassige
Kappungsgrenze von 7 % (energetisch) bei einer um Schiffs- und Luftverkehr erweiterten
Grundgesamtheit unverandert gelassen. Dieser MaRRgabe sollte Deutschland analog folgen.

Die EU-Verordnungen FuelEU Maritime und ReFuelEU Aviation tragen dazu bei, dass die
technologisch am schwersten zu defossilisierenden Verkehrstrager Luft- und Schifffahrt
verbindliche Mindestbeitrdge zum Klimaschutz leisten. Voneinander getrennte oder
unterschiedlich hohe THG-Quoten fir die einzelnen Verkehrstrager sind daher auf nationaler
Ebene (BImSchG) nicht sachgerecht und auch nicht erforderlich.

6. Jahrlicher Bericht zur Evaluierung des THG-Quotengesetzes als Voraussetzung
fiir eine dynamische Anpassung der THG-Quote

Der gesetzlich vorgeschriebene Evaluierungsbericht des THG- Quotengesetzes (§ 379,
Satz 2 ff. BImSchG) informiert den Bundestag bisher nur alle zwei Jahre und nicht umfassend
genug Uber die komplexen Wechselwirkungseffekte und Konsequenzen in der Umsetzung der
THG-Quote. Er eignet sich damit nicht zur zeithahen Beurteilung erforderlicher Anpassungen
zur Weiterentwicklung des THG-Quotengesetzes. Der Bericht sollte daher jahrlich vorgelegt
werden missen. Der Gesetzgeber muss kurzfristiger beurteilen kdénnen, ob die THG-
Quotenregelung und insbesondere die von der Bundesregierung im Verordnungswege
erlassenen untergesetzlichen Regelungen tatsachlich der Zielerflllung dienen und dynamisch
angepasst werden muss (s. 0.). In die Erstellung des Berichtes bzw. Bewertung der Vorgaben
sollten kunftig zwingend die betroffenen Wirtschaftskreise einbezogen werden. Deutschland
ware in diesem Sinne zugleich vorbildgebend in der Europaischen Union.

Die EU-Kommission hat bis heute keinen solchen Bericht erstellt, hier sollte sich die
Bundesregierung fir eine entsprechende Verpflichtung auf EU-Ebene einsetzen. Der jahrlich
von der BLE vorzulegende ,Erfahrungs- und Evaluationsbericht* liefert einen wichtigen Beitrag
im Sinne der Transparenz zur Beurteilung der Rohstoffmengen und -herkinfte, allerdings mit
einem Zeitverzug von mehr als einem Jahr. Auch diese Berichterstattung ist im Hinblick auf die
termingerechte Information des Bundestages und der Offentlichkeit zu Uberprifen und zu
optimieren.

7. Biogenen Wasserstoff in allen Anwendungsbereichen als Erfiillungsoption
zulassen, nicht nur im StraBenverkehr

Erneuerbarer Wasserstoff ist eine Schllsseltechnologie fir die Energiewende sowie flr den
zukunftigen Wirtschaftsstandort Deutschland. Zu Recht ist deshalb Wasserstoff aus
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Elektrolyse uneingeschrankt eine Erflllungsoption der THG-Quote, sowohl im StralRenverkehr
als auch als Grundstoff in Raffinerien (§ 37a, Abs. 5, Nrn. 6 bis 8 BImSchG). Wasserstoff aus
Biomasse ist jedoch nur als Erfullungsoption zugelassen, wenn er im StralRenverkehr
eingesetzt wird; in allen anderen Anwendungsfallen, z. B. in Raffinerien, ist er keine
Erflllungsoption (§ 37b Abs. 8 Nr. 4 BImSchG; § 13 Abs. 1 37. BImSchV). Angesichts der
immensen Herausforderungen im Verkehrssektor ist es aus klima- sowie wirtschaftspolitischen
Grinden jedoch nicht zu rechtfertigen, bestimmte Technologie- und Nutzungspfade
auszuschlieRen.
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