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Biodiesel-Perspektiven

In Europa wird eine Steigerung des
Verkehrsaufkommens und der da-
durch erzeugten CO,-Emissionen
um etwa 50 % auf rund 1,1 Mrd. t
bis zum Jahr 2010 erwartet. Etwa
84 % dieser Menge davon werden
dem Strafenverkehr angelastet.
Dieser Entwicklung soll durch den
Einsatz biogener Krafistoffe entge-
gengewirkt werden. In der EU-
Richtlinie 2003/30/EG vom 8. Mai
2003 zur ,,Forderung der Verwen-
dung von Biokraftstoffen oder an-
deren erneuerbaren Kraftstoffen im
Verkehrssektor “ werden diese Ziele
konkretisiert, im  Wesentlichen
durch die Forderung, den Marktan-
teil von Biokraftstoffen von 2 % im
Jahr 2005 auf einen Anteil von bis

zu 5,75 % im Jahr 2010 zu steigern.
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Die Akzeptanz von Kraftstoffen aus
nachwachsenden Rohstoffen hangt we-
sentlich von der Hohe der Besteuerung ab.
Den EU-Mitgliedsldndern wird daher bis
2006 die Moglichkeit eingerdumt, die in der
EU-Richtlinie aufgefiihrten Biokraftstoffe
von der Mineral6lbesteuerung zu befreien.
In Deutschland sind Biokraftstoffe und Bio-
kraftstoffanteile von Kraftstoffgemischen
zunéchst bis Ende 2009 von der Mineral6l-
steuer befreit.

Die Definitionsliste der EU-Richtlinie
enthilt insgesamt zehn verschiedene Bio-
kraftstoffe. Davon sind Biodiesel (Rapsme-
thylester; RME) und naturbelassenes (kalt-
gepresstes) Pflanzendl als Alternativen zum
konventionellen Dieselkraftstoff geeignet.

Dieselkraftstoffe gewinnen an
Bedeutung

Die Verbrauchsentwicklung von Diesel und
Ottokraftstoff ist gegenldufig. 2001 iibertraf
der Dieselverbrauch erstmals den Benzin-
berbrauch (Bild 1).

Diese Entwicklung wird sich fortsetzen,
da Dieselfahrzeuge aufgrund des geringeren
Kraftstoffpreises und geringeren spezifi-
schen Verbrauchs Vorteile haben.

In der Landwirtschaft werden fast aus-
nahmslos Fahrzeuge und Arbeitsmaschinen
mit Dieselmotoren eingesetzt. Im sektoralen
Verbrauch von Dieselkraftstoff nimmt die
Landwirtschaft mit Verbrauchen zwischen
1,7 und 1,8 Mio. t und Anteilen zwischen 6
und 6,5 % des Gesamtdieselkraftstoffver-
brauchs den zweiten Platz hinter dem
Stralenverkehr ein.

Beide Biokraftstoffe werden in Deutsch-
land insbesondere aus Raps hergestellt und

ermoglichen der Landwirtschaft den direk-
ten Einstieg in den ,,Energiepflanzenanbau®
und den Aufbau einer Wertschopfungskette
vom Anbau der Pflanzen bis zur Verarbei-
tung und Nutzung der Produkte.

In der Praxis hat allerdings nur Biodiesel
eine nennenswerte Marktbedeutung im Ver-
kehrssektor (~ 2 %) erlangen konnen. Eine
Anwendung in der Landwirtschaft ist auf
Grund des hoheren Preises gegeniiber dem
steuerreduzierten Agrardiesel zurzeit un-
wirtschaftlich.

Gewinnung der Pflanzendle

Die Gewinnung von Pflanzendlen erfolgt in
zentralen GroBanlagen (Olmiihlen) oder den
kleineren dezentralen Anlagen. Zentrale An-
lagen haben generell dann Vorteile, wenn es
um die Verarbeitung und Lieferung groBer
Chargen mit einheitlichen Qualititen geht.
Dezentrale Anlagen haben Vorteile hinsicht-
lich der Logistik sowie der Transportkosten
und begiinstigen das Wirtschaften in Stoff-
kreisldufen.

Die zentralen Anlagen erreichten 2003 ei-
ne Produktionskapazitdt von rund 1,1 Mio. t.
Die Leistungen der Anlagen sind sehr unter-
schiedlich; sie liegen zwischen 2000 und
120000 t/Jahr. Die Entwicklung und mdogli-
che Errichtung von Kleinanlagen mit Pro-
duktionskapazititen von 1000 bis maximal
5000 t/Jahr ist sehr schwierig abzuschitzen,
aber gerade Anlagen dieser GroB3enordnung
sind fiir landwirtschaftliche Betriebe interes-
sant.

Im internationalen  Vergleich liegt
Deutschland mit seiner Produktionskapa-
zitét an fithrender Stelle, gefolgt von Frank-
reich und Italien.

Der Herstellungsprozess von Biodiesel ist
relativ ausgereift. Die Ausgangsstoffe sind
Pflanzendl (Rapsol) und Methanol; als End-
produkte entstehen Pflanzenmethylester
(Rapsmethylester, RME) und Glyzerin.
Durch Verdnderung des molekularen Auf-
baus der Fettmolekiile der im Vorfeld aus den
Olpflanzen erzeugten Ole werden deren phy-
sikalische Eigenschaften so verdndert, dass
sie motorspezifischen Anforderungen ent-
sprechen. In diesem Prozess, der als Um-
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esterung (oder Alkoholyse) bezeichnet wird,
entstehen durch den Austausch des dreiwer-
tigen Alkohols Glyzerin durch einen einwer-
tigen Alkohol Methanol aus dem grof3en
Fettmolekiil (Raps6l) drei kleinere Molekiile
Fettmethylester (RME).

Zur Biodieselherstellung

kommen verschiedene Verfahren zur An-

wendung, die entweder als kontinuierliche

oder als Chargenverfahren (Batchverfahren)
konzipiert sind

Die Produktkosten werden erheblich von
der eingesetzten Technik und dem Aufberei-
tungsaufwand zur Erzielung der angestreb-
ten Produktreinheit beeinflusst. Fiir Anlagen

mit einer Durchsatzleistung von iiber 50000

t/Jahr bewegen sich diese zwischen 90 und

110 €/t RME. Fiir in der Entwicklung be-

findliche dezentrale Biodieselanlagen (im

Batch-Prozess) mit einer Auslastung von

400 bis 800 t/Jahr sind Produktkosten unter

giinstigen Bedingungen von 420 bis 450 €/t

und unter ungiinstigen Bedingungen von

640 bis 670 €/t moglich (nach Falk, 2002).
Biodiesel (Rapsmethylester, RME) ist zur

Zeit der in Deutschland am weitesten ver-

breitete Biokraftstoff. Biodiesel wird in Die-

selmotoren entweder in Reinform oder als

Zumischkomponente eingesetzt. Seitens der

Motoren gibt es keine groferen Probleme;

die meisten der neueren Dieselfahrzeuge

konnen Biodiesel ohne Umrlistma3nahmen
verwenden, von Fall zu Fall sind lediglich

AnpassungsmafBnahmen in der Kraftstoff

fithrenden Peripherietechnik (Einspritzpum-

pe, Kraftstoffpumpe, Leitungen) notwendig.

Verschiedene Anbieter (UFOP, IWR) geben

Auskunft tiber die Fahrzeugtypen, die sei-

tens der Hersteller iber Freigabeerkldarungen

fiir den Biodieselbetrieb verfiigen. Das Ver-
sorgungsnetz ist mit rund 1500 6ffentlichen
oder firmengebundenen Tankstellen in der

Fldche relativ gut verteilt. Defizite gibt es in

landlichen Gegenden und an Autobahnen.
Die Vorteile von Biodiesel sind:

* Nutzung eines heimischen, erneuerbaren
Rohstoffs in der Herstellung

* Beitrag zu einer, wenn auch geringen Re-
duzierung der Abhéngigkeit von Erddlim-
porten

* Reduktion von CO,-Emissionen

» geringere Transportaufwendungen

* kein Gefahrgut

* biologische Abbaubarkeit

* Heizwert (32 MJ/l) nur unwesentlich ge-
ringer als der von Diesel (35 MJ/1)

* hohe Cetan-Zahl (56 bis 58; im Vergleich
Diesel 50 bis 52)

» C/H-Verhiltnis von Biodiesel und Diesel
fast identisch; jedoch hoher Sauerstoffge-
halt (iiber 10 %) - dadurch ruBarme Ver-
brennung
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* schwefelfrei

* sehr gute Schmiereigenschaften im Motor
* Verbesserung der Abgassituation

Im Vergleich zu Dieselkraftstoff sind die ge-
setzlich limitierten Komponenten des Abga-
ses HC, CO, Partikel und Ruf3zahl geringer,
lediglich NOx kann leicht ansteigen. Die Re-
duktion liegt zwischen 10 und 40 %, bei Ein-
satz von Katalysatoren erheblich héher, bis
zu 90%. Auf Grund seiner Schwefelfreiheit
konnen im Biodiesel-Reinbetrieb auch Oxy-
dationskatalysatoren mit hoher Reduktions-
wirkung eingesetzt werden.

Bedingt durch den geringen RME-Anteil
am Kraftstoffmarkt wird es einerseits aus
6konomischen Griinden kaum zu der Ent-
wicklung spezieller RME-Motoren kom-
men, andererseits in der Praxis aber oft zum
Wechselbetrieb von Biodiesel und Diesel-
kraftstoff. Dafiir sind kennfeldgesteuerte
Motoren notwendig, die mittels Permitti-
vitdts-Sensoren die verschiedenen Kraftstof-
fe unterscheiden konnen. Entwicklungsar-
beiten fiir ein derartiges Motormanagement
sind im Gange. Solche Motoren sind auch
durchaus in der Lage, die Anforderungen
der ab 2005 fiir StraBBenfahrzeuge giiltigen
Abgasnorm EURO-IV zu erfiillen. Einige
Hersteller kiindigen bereits Freigaben fiir
den Biodiesel-Betrieb ihrer neuen EURO-1V
Motoren an. Motoren mit der dann ab 2008
giiltigen EURO-V Abgasnorm werden nach
heutiger Erkenntnis mit Biodiesel nicht
mehr betrieben werden kénnen.

Die Qualitatsanforderungen fiir Biodiesel
sind national in der Kraftstoffnorm E DIN
51606 definiert; auf europdischer Ebene in
der Norm DIN EN 14214. Von der Arbeits-
gemeinschaft Qualitdtsmanagement Biodie-
sel e.V. (AGQM) wird der an die Tankstellen
ausgelieferte Biodiesel stichprobenartig
iiberpriift. Positiv befundene Tankstellen er-
halten neben dem Aufkleber mit der DIN-
Norm-Bezeichnung zusitzlich ein Qualitéts-
siegel.

Das Tankstellenetz umfasst tiber 1500
Tankstellen und wird stetig grofer. Laut
AGQM werden etwa 30 % der Biodiesel-
menge iiber &ffentliche Tankstellen und 70 %
iiber GroBkunden und Flottenbetreiber ver-

trieben. Der Verbrauch hat ebenfalls eine
rasch steigende Entwicklung erfahren, blieb
aber immer hinter der Kapazititsentwick-
lung zuriick. Dies hatte einen positiven Ein-
fluss auf die Markt- und Preisentwicklung
zugunsten des Kunden. Die Entwicklung der
Biodieselabsatzmengen ist in Bild 2 darge-
stellt.

Fiir das Jahr 2003 betrdgt der Anteil des
Biodieselverbrauchs am Gesamtkraftstoff-
verbrauch fiir Dieselmotoren etwa 2 %.

Bei der Preisgestaltung fiir Biodiesel ori-
entieren sich die Hersteller am Dieselpreis.
Nahezu jede Preisverdnderung beim Diesel-
preis wurde von den Biodieselanbietern
nachverfolgt. Ein Vergleich der Tankstellen-
preise der letzten 1 1/2 Jahre zeigt, dass der
Biodieselpreis (ohne Mineraldlsteuer) um
7,5 bis 13,2 (im Mittel 9,5) ct/l niedriger war
als Dieselkraftstoff (voller Steuersatz).

Seit Anfang 2004 ist die Zumischung von
Biodiesel (und anderen biogenen Kraftstof-
fen) zu Dieselkraftstoff in jedem beliebigen
Verhiltnis im Raffinationsprozess erlaubt.
Einige Mineraldlkonzerne praktizieren be-
reits eine ~ 5-%ige Zumischung. Leider hat
sich das bisher auf den Tankstellenpreis
nicht ausgewirkt.

Der Einsatz von Biodiesel in der Land-
wirtschaft hat zur Zeit keine Bedeutung, weil
in Traktoren und selbstfahrenden Arbeitsma-
schinen, sofern sie nicht gewerblich einge-
setzt werden, Agrardiesel eingesetzt wird.
Dieser ist konventioneller Dieselkraftstoff,
der mit einer reduzierten Mineraldlsteuer
beaufschlagt wird. Diese wird, nach Ande-
rung des Mineralsteuergesetzes, seit 2001
angewandt und betridgt 0,29 €/1 (ohne
MwSt). Im Hinblick auf eine mdgliche An-
derung dieser Regelung kann der Biodiesel-
einsatz auch in der Landwirtschaft grofere
Bedeutung erlangen. Die Akzeptanz des
Einsatzes von Biodiesel in der Landwirt-
schaft ist nur iiber den Preis zu regeln.
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