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■ Ottokraftstoff  ■ Dieselkraftstoff  ■ Flugkraftstoff  ■ Leichtes Heizöl  ■ Schweres Heizöl  ■ Sonstiges   
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Mineralölverbrauch
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Die Grafik zeigt den Mineralölverbrauch einschließlich der Beimischung von Biokraftstoffen in Benzin 
und Diesel. Reine Biokraftstoffe sind nicht enthalten.

■ Hybridfahrzeug

In einem Hybridfahrzeug sind 
mindestens zwei Energieumwandler 
(zum Beispiel ein Elektromotor und 
ein Otto- oder Dieselmotor) sowie 
zwei Energiespeichersysteme (zum 
Beispiel eine Batterie und ein Kraft-
stofftank) vorhanden. Fahrzeuge  
mit Hybridantrieb sind bereits seit  
15 Jahren am Markt und werden 
heute seriell produziert. 

■ Ottomotor  ■ Dieselmotor  ■ Sonstige Antriebe
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■ Ottomotor  ■ Dieselmotor  ■ Gasantrieb* 
* Flüssiggas und Erdgas, auf Energiegehalt normiert  
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Alternative Antriebsarten 
Über 90 Prozent aller Pkw fahren 2030 noch 
mit Ottokraftstoff oder Diesel. Dabei steigt 
der Anteil der Fahrzeuge, die über einen 
alternativen Antrieb verfügen, im Prognose-
zeitraum immer schneller an. Dass ihre Zahl 
in 20 Jahren 3,6 Millionen dennoch nicht 
übersteigt, liegt an verschiedenen techni-
schen und infrastrukturellen Problemen,  
die bis dahin voraussichtlich noch nicht  
zufrieden stellend gelöst sein werden. Zwei 
der alternativen Antriebsarten möchten wir  
im Folgenden kurz beleuchten.

Elektrische Antriebe
Von heute knapp 25.000 wächst die Anzahl 
der Pkw mit elektrischem Antrieb auf über 
zwei Millionen im Jahr 2030. Den stärksten 
Zuwachs werden zukünftig so genannte 
Voll-Hybridfahrzeuge zu verzeichnen haben. 
Sie werden mit einem Verbrennungsmotor 
und einem Elektromotor betrieben. Der nötige 
Strom wird dabei vom Verbrennungsmotor 
erzeugt, so dass die Fahrzeuge die bereits 
vorhandene Infrastruktur an den Tankstellen 
nutzen können. Der größeren Ausbreitung 
der Voll-Hybridfahrzeuge stehen heute nur 
noch sehr hohe Herstellungskosten entgegen. 

Reine Elektrofahrzeuge haben dagegen nur 
einen Elektromotor und tanken Strom, der in 
Batterien gespeichert wird. Obwohl zur Zeit 
viele Prototypen getestet werden, wird der 
reine Elektroantrieb im Prognosezeitraum 
noch keine große Rolle spielen. Die Technik 
der Fahrzeuge ist hochkomplex und noch 
nicht ausgereift. Die Leistungsfähigkeit der 
Batterien müsste sprunghaft verbessert und 
gleichzeitig das Gewicht erheblich reduziert 
werden. Wenn in dieser Richtung ein 
bedeutender technologischer Durchbruch 
erreicht wird, könnte sich die Entwicklung 
beschleunigen. 

Dazu kommt die Frage der Nachhaltigkeit: 
Elektromotoren selbst stoßen zwar kein CO2 
aus, aber wie wird der Strom erzeugt, mit 
dem die Batterien geladen werden?
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■ Flüssiggas 

(LPG = Liquefied Petroleum Gas) 
Flüssiggas ist ein Kraftstoff für Ver-
brennungsmotoren, der im Wesent-
lichen aus verflüssigtem Propan und 
Butan besteht. Flüssiggas verbrennt 
umweltschonender als Benzin. 

Mineralöl

Gasantrieb
Beim Gasantrieb unterscheidet man zwischen 
Flüssiggas und Erdgas. Im Jahr 2008 gab 
es in Deutschland insgesamt rund 400.000 
Pkw mit Gasantrieb, davon dreimal so viele 
Flüssiggas- wie Erdgasfahrzeuge. Langfristig 
werden die erdgasbetriebenen Pkw stärker 
zunehmen, da sie im Vergleich wirtschaft-
licher sind. Erdgas besitzt einen höheren 
Energiegehalt, der einen niedrigeren Ver-
brauch und weniger Emissionen ermöglicht 
als Flüssiggas. Ein Problem stellt allerdings 
die zurzeit noch fehlende Infrastruktur für 
Erdgasfahrzeuge dar: Mit 840 Erdgastank-
stellen ist Deutschland heute zwar führend in 
Europa, aber ihnen stehen fast 5.000 Flüssig-
gastankstellen gegenüber. 

Lkw-Segment
Der Bedarf an Dieselkraftstoff steht in 
engem Zusammenhang mit der Güterver-
kehrsleistung. Aufgrund der wirtschaftlichen 
Entwicklung gibt es auch hier 2009 einen 
Einbruch. Mit dem folgenden schrittweisen 
Aufschwung steigt auch die Güterverkehrs-
leistung wieder langsam an, erreicht im 
Prognosezeitraum jedoch nicht die im letzten 
Jahr angenommene Größenordnung. 

Auch wenn davon auszugehen ist, dass bis 
2030 viele Nutzfahrzeuge im Transitverkehr 
nicht in Deutschland betankt werden, steigt 
der inländische Dieselverbrauch bei Lkw mit 
zunehmender Güterverkehrsleistung leicht an.

Flugkraftstoff
Zählte Flugkraftstoff bislang zu den Seg-
menten mit hohen Wachstumsraten, macht 
sich nun auch in diesem Bereich die aktuelle 
Wirtschaftskrise bemerkbar. Fracht- und Ge-
schäftsreiseverkehr gehen deutlich zurück. 
Der private Fernreiseverkehr nimmt ebenfalls 
ab, allerdings in geringerem Umfang. Mittel- 
und langfristig wird der Bedarf an Flug-
kraftstoff auf Mineralölbasis wieder etwas 
ansteigen, ab 2020 jedoch stagnieren. 

■ Hybrid / Elektro  ■ Flüssiggas  ■ Erdgas 
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Heizöl
Der Bedarf an leichtem Heizöl geht im Pro-
gnosezeitraum um rund 30 Prozent zurück. 
Der hohe aktuelle Verbrauch ist kein Indikator 
für die zukünftige Entwicklung, sondern eine 
Folge der Bevorratung der Verbraucher. 
Während diese sich im Jahr 2007 aufgrund 
warmer Temperaturen und gestiegener Heiz-
ölpreise beim Kauf zurückhielten, erreichten 
die privaten Tankbestände 2008 das höchste 
Niveau seit Jahren. Längerfristig reduziert 
sich der Bedarf an leichtem Heizöl durch den 
Einsatz energiesparender Brennwerttechnik 

und die bessere Dämmung von Gebäuden. 
Zudem wird leichtes Heizöl zunehmend 
durch andere Energieträger ersetzt.

Der Bedarf an schwerem Heizöl, das unter 
anderem in Kraftwerken, Industrieanlagen 
und in der Schifffahrt zum Einsatz kommt, 
geht bis 2030 nur leicht zurück. 

Sonstige 
Bei den sonstigen Mineralölprodukten, von 
denen das in der chemischen Industrie 
verwendete Rohbenzin mit 86 Prozent den 
größten Teil ausmacht, sind im Prognosezeit-
raum keine nennenswerten Veränderungen 
zu erwarten.
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Fazit
Am Anfang dieser Prognose stehen Fragen 
zur zukünftigen Energieversorgung in 
Deutschland. Wir haben einige Antworten 
gegeben, dennoch bleibt manches offen 
oder auch abhängig von Rahmenbedingun-
gen und politischen Entscheidungen, die zu 
diesem Zeitpunkt schwer vorhersehbar sind. 
Trotzdem zeichnen sich klare Tendenzen ab: 

Generell wird der Energieverbrauch in 
Deutschland zurückgehen. Fossile Brenn-
stoffe bleiben bis 2030 die stärksten Säulen 
zur Deckung des Energiebedarfs. Dabei hält 
Mineralöl den höchsten Anteil. Die sukzessive 
Reduzierung der Kernenergie wird zum Teil 
durch erneuerbare Energien kompensiert. 
Deren Anteil am deutschen Energiemix liegt 
aber 2030 nur bei 16 Prozent. 

Um den Forderungen zur Senkung des  
CO2-Ausstoßes nachzukommen, gewinnt 
Erdgas als sauberster fossiler Energieträger  
insbesondere bei der Stromerzeugung 
zunehmend an Bedeutung. Die verstärkte 
Nutzung von Erdgas anstelle anderer fossiler 
Brennstoffe ermöglicht schon heute eine 
Reduktion der Treibhausgasemissionen, 
ohne dabei auf neue Umwelttechnologien 
zurückgreifen zu müssen. Die Kombination 
mit CCS macht es noch umweltverträglicher. 

Darüber hinaus stellt Erdgas eine relativ klima- 
schonende Möglichkeit dar, wetterbedingte 
Schwankungen in der Stromproduktion aus 
Wind- und Sonnenenergie auszugleichen.

LNG wird den Gasmarkt weiter globalisieren 
und den Transport von Erdgas flexibilisieren. 
So werden immer mehr Gasquellen auch für 
Deutschland wirtschaftlich zugänglich. Die 
Infrastruktur und die Kapazitäten dafür wer-
den in allen Bereichen der Versorgungskette 
weiter ausgebaut. 

Die heute noch kostenintensive Erschließung 
unkonventioneller Lagerstätten wird bei stei-
gender Produktion der schwer förderbaren 
Gasvorkommen zunehmend wirtschaftlicher. 
Durch neue Erdgasfelder erhöhen sich die 
ohnehin schon weit reichenden globalen 
Erdgasreserven. Demnach könnte Erdgas 
in Deutschland erheblich mehr als eine 
Brückenfunktion zur verstärkten Nutzung 
erneuerbarer Energien einnehmen – seine 
Verfügbarkeit reicht weit über den Prognose-
zeitraum hinaus.

In der Energieprognose 2009 berücksichtig-
ter Stand der europäischen und deutschen 
Richtlinien zu Klimaschutzzielen: Oktober 
2009
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