











Energieprognose 2008 ©

Biokraftstoffe o——e

» Eine geplante neuerliche Anderung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes sieht
vor, die Biokraftstoffquote ab 2015 durch
ein CO,-Minderungsziel zu ersetzen.
Aktuell sind sieben Prozent flir 2020 im
Gesprach, was etwa 13 bis 14 Prozent
Bio-Anteil im Kraftstoff bedeuten wirde.
Bisher gibt es allerdings keine Lésung
fUr die technische und nachhaltige Um-
setzung solcher Vorstellungen.

Die derzeit gultigen Kraftstoffnormen
lassen die Beimischung von maximal
funf Prozent Ethanol oder Biodiesel zu.
Um héhere Beimischungsquoten erflillen
zu kénnen, mussen die Normen ange-
passt und erganzt werden, damit keine
anwendungstechnischen Probleme und
Risiken entstehen. In Deutschland ist der
Normungsprozess bereits abgeschlos-
sen, auf europaischer Ebene wird er sich
noch langer hinziehen.

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

E85 ist ein Kraftstoff, der jahreszeitenab-
héangig bis zu 85 Prozent Ethanol enthalt.
Im Winter muss der Anteil von Ottokraft-
stoff héher sein als im Sommer, um eine
ausreichende Zundfahigkeit sicherzu-
stellen. E85 wird in so genannten Flexible
Fuel Vehicles eingesetzt, die durch eine
spezielle Motorsteuerung mit Kraftstoffen
in unterschiedlicher Ethanolkonzentration
betrieben werden kénnen. 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 ausschlieBlich
flr den Einsatz in Lkw zugelassen, was
keine technischen Probleme aufwirft.
Die schrittweise Rucknahme der steuer-
lichen Subventionierung hat den Absatz
von reinem Biodiesel jedoch verringert.

Durch die Beimischung von Biokraftstof-
fen kénnen technische Schwierigkeiten in
der Logistik auftreten: bei Ottokraftstoffen
hinsichtlich Dampfdruck und Wasser-
aufnahmevermodgen; bei Dieselkraftstoff
durch mikrobiologischen Befall, der zu
Filterverstopfungen sowie zu erhéhter
Korrosion fuhren kann. Darilber hinaus
ist die Alterungsstabilitat der reinen Bio-
dieselprodukte problematisch.

Auch im Fahrzeugbetrieb sind hinsicht-
lich der Beimischung noch viele Fragen
ungeldst: bei Ottokraftstoffen zum Bei-
spiel Korrosion von Bauteilen aus Alumi-
nium mit der Folge sicherheitsrelevanter
Leckagen. Weitere Problembereiche sind
die Vertraglichkeit mit Dichtungsmateria-
lien, geringerer Energiegehalt und erhdh-
tes Lésungsvermdgen von Ablagerungen
im Kraftstoffsystem. Letztere gelten auch
fur Dieselkraftstoff, bei dem das groBte
Risiko jedoch die Verdinnung des Moto-
rendls ist.

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

Biokraftstoffe der
zweiten Generation:

Biokraftstoffe der zweiten Generation
kdnnen einige der technischen Probleme
|6sen und bieten Vorteile bei Umwelt-
schutz und Versorgungssicherheit.
Gegenuber der ersten Generation sind
viel mehr Rohstoffe fir die Produktion
geeignet. Nach heutigem Kenntnisstand
wird der Energieertrag pro Flache 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 marktfahig sein werden.

Neben den Biokraftstoffen sind auch
Bioheizdl und Biogas in der Entwicklung.
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Alle Energietrager
werden gebraucht

Die Ergebnisse beider Szenarien zeigen:
Mineraldl bleibt der wichtigste Energie-
trager in Deutschland. Der Anteil der
erneuerbaren Energien wird deutlich
zunehmen. Das geht insbesondere auf
die EinfUhrung von Biokraftstoffen der
zweiten Generation und die verstarkte
Nutzung der Windkraft zurtck. Fest-
zuhalten bleibt, dass alle Energietrager
einschlieBlich der Kernkraft zur Deckung
des zukunftigen Bedarfs in Deutsch-
land bendtigt werden. Nur lassen sich
unter den fUr Szenario 1 angenomme-
nen Rahmenbedingungen die gesetzten
Klimaschutzziele nicht erreichen. Mit
den im Szenario 2 unterstellten langeren
Laufzeiten der deutschen Kernkraftwerke
und bei Einsatz der CCS-Technologie
erscheint bis 2030 eine Reduzierung der
energiebedingten CO,-Emissionen um
45 Prozent gegentber 1990 erreichbar.

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

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