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Mineralöl

 Im Prognosezeitraum wird sich der 
Rückgang der jährlichen Fahrleistung je 
Pkw sowohl bei Otto- als auch bei  
Dieselfahrzeugen fortsetzen. Gründe für 
diese Entwicklung sind mehr Fahrzeuge 
pro Haushalt, für Langstrecken weniger 
genutzte kleinere Fahrzeuge und ein  
weiter wachsendes Umweltbewusstsein. 

Dagegen wird die Güterverkehrsleistung 
in Deutschland noch zunehmen, insbe-
sondere wegen des Wirtschaftswachs-
tums in den osteuropäischen Ländern. 
Angesichts seiner geografischen Lage  
ist das Transitland Deutschland hiervon 
besonders betroffen.

Eine große Herausforderung ist die Frage, 
wie die vorhandene und künftige Ver-
kehrsinfrastruktur diese Entwicklung  
verkraften soll. Vermehrter Einsatz in- 
telligenter Verkehrsleitsysteme, Öffnung 
der Standspuren von Autobahnen und 
Überlegungen zur Steuerung mit Hilfe  
der Mautsysteme sind erste Antworten. 
Das wachsende Verkehrsaufkommen 
wirkt sich auf den lokalen Absatz von 
Dieselkraftstoff allerdings nur zum Teil 
aus: Unterschiedliche Mineralölsteuersätze 
in Deutschland und in seinen Nachbar-
ländern schaffen Anreize, im Ausland zu 
tanken. Das gilt sowohl für den Transit-
verkehr als auch für den so genannten 
„Tanktourismus“ des Güternahverkehrs 
in grenznahen Gebieten. In der Güterver-
kehrsleistung sind diese Transporte er-
fasst, beim inländischen Dieselverbrauch 
schlagen sie sich jedoch nicht nieder. Wir 
gehen davon aus, dass Deutschland infolge 
des Wirtschaftswachstums zumindest 
teilweise an der positiven Nachfrageent-
wicklung partizipiert. Die Entwicklung des 
Nutzfahrzeugbestands ist ein Indiz dafür.

Der Bedarf an Ottokraftstoff wird infolge 
der beschriebenen Entwicklung bei den 
Pkw auch künftig zurückgehen. Ebenfalls 
sinken wird die Nachfrage nach leichtem 
Heizöl. Neue Brennwerttechnologien und 
Wärmedämmung spielen hier genauso 
eine Rolle wie die Substitution durch Erd-
gas oder Holzpellets. Hingegen setzt sich 
der wachsende Bedarf an Flugkraftstof-
fen fort. Wie in den letzten Jahren steigt 
die Nachfrage im Bereich der Billigflug-
gesellschaften und im Luftfrachtsegment 
weiter an. Bei den sonstigen Produkten 
wie Rohbenzin oder schwerem Heizöl 
erwarten wir keine gravierenden Verän-
derungen.

Die drastische Verschiebung des Bedarfs 
wirft zusätzliche Fragen im Zusammenhang 
mit der derzeitigen Konversionskapazität 
der deutschen und europäischen Raffi-
nerien auf. Zurzeit sind die Raffinerien 
darauf ausgelegt, möglichst viel Otto-
kraftstoff produzieren zu können. Die 
jetzige Konfiguration in Deutschland wür-
de beim zu erwartenden Gesamtbedarf 
zu einem Überangebot an Benzin und 
Heizöl führen, aber die Nachfrage nach 
Diesel- und Flugkraftstoffen nicht decken 
können. Wegen der unterschiedlichen 
Entschwefelungsgrade sind Heizöl und 
Diesel bereits seit Jahren nicht mehr  
austauschbar. Innereuropäische Produkt-
importe wären aus den gleichen Gründen 
keine Lösung.
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Die aktuelle politische Diskussion um 
Nachhaltigkeit, Wirtschaftlichkeit und 
Verträglichkeit von Biokraftstoffen lässt 
konkrete Annahmen zu deren lang-
fristiger Bedarfsentwicklung nicht zu. 
Deshalb beschränken wir uns auf einen 
Überblick über die heutige Ausgangs- 
situation sowohl unter gesetzlichen  
als auch technischen und ökologischen 
Aspekten.

Als Biokraftstoffe werden aus Biomasse 
hergestellte Kraftstoffe für Verbrennungs-
motoren bezeichnet. Das Potenzial der 
verschiedenen Produkte zur Treibhaus-
gas-Reduzierung ist sehr unterschiedlich. 
Bei einer vollständigen Bilanz, wenn also 
sämtliche Emissionen von der Erzeugung 
bis zum Verbrauch berücksichtigt wer-
den, ergeben sich für die Reduzierung 
von CO2-Emissionen folgende Werte:

Ethanol der ersten Generation –  
heutige lokale Produktion:  
35 Prozent

Ethanol der zweiten Generation  
oder aus brasilianischem  
Zuckerrohr: 85 Prozent 

Biodiesel –  
Rapsöl-Methylester (RME):  
65 Prozent

Hydriertes Pflanzenöl:  
80 Prozent 

„Biomass-to-Liquids“  
Produkte (BTL): 85 Prozent

Es genügt jedoch nicht, allein das  
Vermeidungspotenzial bei CO2 zu be-
trachten: Infolge der Düngung gelangt 
Distickstoffmonoxid (N2O) in die Atmo-
sphäre. Die Treibhausgaswirkung jeder 
Tonne N2O ist rund 300-mal höher als die 
der gleichen Menge CO2. 

Darüber hinaus stehen der Trinkwasser- 
und der Agrarflächenverbrauch in direk-
ter Konkurrenz zur Nutzung für die 
Produktion von Nahrungsmitteln. Hinzu 
kommen Auswirkungen von Urwald-
rodung, Emissionen aus Langstrecken-
transporten von Biokraftstoffen sowie 
soziale Aspekte. Das alles geht ein in die 
wichtige Diskussion über die Nachhaltig-
keit von Biokraftstoffen.

Die EU arbeitet zurzeit an einer Nach- 
haltigkeitsrichtlinie, die den Rahmen für 
nationale Regelungen setzen soll. Wegen 
der Komplexität der Nachhaltigkeits-
prüfung sind international übergreifende 
Regelungen unabdingbar, um Wettbe-
werbsverzerrungen zu vermeiden. Der 
Entwurf der entsprechenden deutschen 
Verordnung liegt bereits vor.  

Die sich schnell ändernden politischen 
Rahmenbedingungen im Hinblick auf 
Beimischung und Anteile von Biokraft-
stoffen an der Energieversorgung er-
schweren der Branche eine mittel- bis 
langfristige Planung sowohl auf europäi-
scher als auch auf deutscher Ebene. Es 
wurde eine EU-Richtlinie verabschiedet, 
die den Mitgliedsstaaten Quoten für die 
Beimischung biogener Komponenten 
zu fossilen Kraftstoffen vorgibt. Damit 
sind trotz aller Bedenken erste konkrete 
Schritte zur Förderung von Biokraftstof-
fen unternommen worden. Bezogen auf 
den Energiegehalt werden diese Quo- 
ten von zwei Prozent im Jahr 2005 auf 
5,75 Prozent im Jahr 2010 angehoben. 
Weitere Steigerungen der EU-Quoten 
auf acht Prozent im Jahr 2015 und zehn 
Prozent im Jahr 2020 werden diskutiert.
Das deutsche Biokraftstoffquotenge-
setz übersteigt mit einem Anteil von über 
sechs Prozent im Jahr 2010 noch das 
europäische Ziel. 
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Eine geplante neuerliche Änderung des 
Bundes-Immissionsschutzgesetzes sieht 
vor, die Biokraftstoffquote ab 2015 durch 
ein CO2-Minderungsziel zu ersetzen. 
Aktuell sind sieben Prozent für 2020 im 
Gespräch, was etwa 13 bis 14 Prozent 
Bio-Anteil im Kraftstoff bedeuten würde. 
Bisher gibt es allerdings keine Lösung  
für die technische und nachhaltige Um-
setzung solcher Vorstellungen.

E85 ist ein Kraftstoff, der jahreszeitenab-
hängig bis zu 85 Prozent Ethanol enthält. 
Im Winter muss der Anteil von Ottokraft-
stoff höher sein als im Sommer, um eine 
ausreichende Zündfähigkeit sicherzu-
stellen. E85 wird in so genannten Flexible 
Fuel Vehicles eingesetzt, die durch eine 
spezielle Motorsteuerung mit Kraftstoffen 
in unterschiedlicher Ethanolkonzentration 
betrieben werden können. In Deutsch-
land werden solche Fahrzeuge zurzeit 
nur von zwei Herstellern in begrenzter 
Anzahl angeboten. Entsprechend gering 
ist die Zahl der Tankstellen, die E85 ver-
treiben.

B100 ist in Deutschland ausschließlich 
für den Einsatz in Lkw zugelassen, was 
keine technischen Probleme aufwirft.  
Die schrittweise Rücknahme der steuer-
lichen Subventionierung hat den Absatz 
von reinem Biodiesel jedoch verringert. 

Durch die Beimischung von Biokraftstof-
fen können technische Schwierigkeiten in 
der Logistik auftreten: bei Ottokraftstoffen 
hinsichtlich Dampfdruck und Wasser-
aufnahmevermögen; bei Dieselkraftstoff 
durch mikrobiologischen Befall, der zu 
Filterverstopfungen sowie zu erhöhter 
Korrosion führen kann. Darüber hinaus 
ist die Alterungsstabilität der reinen Bio-
dieselprodukte problematisch.

Auch im Fahrzeugbetrieb sind hinsicht-
lich der Beimischung noch viele Fragen 
ungelöst: bei Ottokraftstoffen zum Bei-
spiel Korrosion von Bauteilen aus Alumi-
nium mit der Folge sicherheitsrelevanter 
Leckagen. Weitere Problembereiche sind 
die Verträglichkeit mit Dichtungsmateria-
lien, geringerer Energiegehalt und erhöh-
tes Lösungsvermögen von Ablagerungen 
im Kraftstoffsystem. Letztere gelten auch 
für Dieselkraftstoff, bei dem das größte 
Risiko jedoch die Verdünnung des Moto-
renöls ist. 

Für die technischen und logistischen Fra-
gestellungen werden sich wohl Lösungen 
finden lassen, das eigentliche Problem 
liegt jedoch in der Nachhaltigkeit.

Die derzeit gültigen Kraftstoffnormen 
lassen die Beimischung von maximal 
fünf Prozent  Ethanol oder Biodiesel zu. 
Um höhere Beimischungsquoten erfüllen 
zu können, müssen die Normen ange-
passt und ergänzt werden, damit keine 
anwendungstechnischen Probleme und 
Risiken entstehen. In Deutschland ist der 
Normungsprozess bereits abgeschlos-
sen, auf europäischer Ebene wird er sich 
noch länger hinziehen. 

Weitere Möglichkeiten der Quotenerfül-
lung bestehen im Einsatz von E85 und 
reinem Biodiesel (B100). 

Biokraftstoffe der  
zweiten Generation: 

Biokraftstoffe der zweiten Generation 
können einige der technischen Probleme 
lösen und bieten Vorteile bei Umwelt-
schutz und Versorgungssicherheit.  
Gegenüber der ersten Generation sind 
viel mehr Rohstoffe für die Produktion 
geeignet. Nach heutigem Kenntnisstand 
wird der Energieertrag pro Fläche mehr 
als doppelt so hoch sein und die Treib-
hausgasbilanz wesentlich besser aus- 
fallen. Bei unserer Prognose sind wir  
davon ausgegangen, dass vor 2020 noch 
keine nennenswerten Mengen der zwei-
ten Generation marktfähig sein werden.

Neben den Biokraftstoffen sind auch 
Bioheizöl und Biogas in der Entwicklung.
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Alle Energieträger  
werden gebraucht

Die Ergebnisse beider Szenarien zeigen: 
Mineralöl bleibt der wichtigste Energie-
träger in Deutschland. Der Anteil der  
erneuerbaren Energien wird deutlich  
zunehmen. Das geht insbesondere auf 
die Einführung von Biokraftstoffen der 
zweiten Generation und die verstärkte 
Nutzung der Windkraft zurück. Fest-
zuhalten bleibt, dass alle Energieträger 
einschließlich der Kernkraft zur Deckung 
des zukünftigen Bedarfs in Deutsch- 
land benötigt werden. Nur lassen sich 
unter den für Szenario 1 angenomme-
nen Rahmenbedingungen die gesetzten  
Klimaschutzziele nicht erreichen. Mit 
den im Szenario 2 unterstellten längeren 
Laufzeiten der deutschen Kernkraftwerke 
und bei Einsatz der CCS-Technologie  
erscheint bis 2030 eine Reduzierung der 
energiebedingten CO2-Emissionen um 
45 Prozent gegenüber 1990 erreichbar.  

Impressum 

Herausgeber:  
ExxonMobil Central Europe Holding GmbH,

Bereich Öffentlichkeitsarbeit, 
Kapstadtring 2, 22297 Hamburg 
Telefon: 	+49 40 6393-31 31  
und 	 +49 40 6393-14 02 
www.exxonmobil.de

Wiedergabe mit Quellenangabe gestattet

Fotos: 
www.emphotos.com 
www.shutterstock.com 
www.panthermedia.net 
Bildwerk Lange, Hamburg

Konzept und Design:  
Ehrenberg Werbung, Hamburg

Druck: 
Media Nord Print, Hamburg

Hinsichtlich der technologischen Verfüg-
barkeit und Wirtschaftlichkeit von CCS 
wie auch bezogen auf die Nachhaltigkeit 
von Biokraftstoffen bleiben derzeit Fra-
gen offen.

In der Energieprognose 2008 berück-
sichtigter Stand der europäischen und 
deutschen Richtlinien zu Klimaschutz
zielen: Oktober 2008.
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