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Studie für den TRAN-Ausschuss – Bewertung des 
Potenzials nachhaltiger Kraftstoffe im Verkehrswesen 
im Zusammenhang mit der Russland-Ukraine-Krise 

WICHTIGSTE ERKENNTNISSE 
• Aufgrund der sich abzeichnenden Nahrungsmittelversorgungskrise ist die Verwendung von mit 

Futter- und Nahrungsmittelkulturen konkurrierenden Energiepflanzen zur Erzeugung von
Bioethanol und Biodiesel problematisch. Es ist zweckdienlicher, das Potenzial von auf Abfall
beruhenden Ressourcen zu erforschen.

• Nachhaltigen Biokraftstoffen werden bei der Dekarbonisierung des Verkehrs, insbesondere bei
der Luft- und Seefahrt, unter strengen Nachhaltigkeitskriterien und entsprechend einem
abgestuften Konzept eine wichtige Funktion zukommen. Ihr zügiger und vermehrter Einsatz ist 
jedoch nur eingeschränkt geeignet, einen wesentlichen Beitrag zu einem raschen Ausstieg aus
fossilen Energiequellen zu leisten.

• Die Verwendung von Erdgas in der Verkehrsbranche stellt nur einen geringen Teil des gesamten 
Energiebedarfs des Verkehrswesens in der EU dar. Seine Verwendung dürfte aus verschiedenen 
Gründen eingeschränkt bleiben, auch wenn LNG in der Schifffahrtsbranche vermehrt eingesetzt 
wird. Infolgedessen sind die Möglichkeiten in der Verkehrsbranche, den Versorgungsengpässen 
bei Erdgas entgegenzuwirken, vernachlässigbar.

• Biogas könnte bei der Dekarbonisierung der Verkehrsbranche von Bedeutung sein. Der
Versorgung mit begrenzt verfügbarem nachhaltigem Biogas muss jedoch wahrscheinlich
Vorrang eingeräumt werden (z. B. Industrie, Strom und Gebäude).

• Inländisch erzeugter oder eingeführter erneuerbarer Wasserstoff und seine Derivate könnten
mittel- und langfristig (über 2030 hinaus) fossile Energiequellen teilweise ersetzen, insbesondere 
in der Luft- und Schifffahrtsbranche und womöglich bei schweren Nutzfahrzeugen. Kurzfristig
wird mit erneuerbarem Wasserstoff jedoch nicht nennenswert zum Ausstieg aus fossilen
Kraftstoffen beigetragen werden.

• Eine Verringerung des Bedarfs an fossilen Kraftstoffen durch die Verwendung von fossilbasiertem 
Wasserstoff ist wegen der unvermeidlichen Energieverluste bei der Umwandlung von Methan zu 
Wasserstoff nicht möglich.

• Die Wirksamkeit und das Ausmaß des zukünftigen Beitrags von Wasserstoff und seinen Derivaten 
zur Verringerung der Verwendung von fossilem Kraftstoff und zur Dekarbonisierung der
Verkehrsbranche sind davon abhängig, wie schnell die Nachfrage angeregt werden kann,
insbesondere in den Branchen, in denen zur Dekarbonisierung kostengünstigere Optionen als
die direkte Elektrifizierung vorhanden sind.

• Eine größere Unabhängigkeit von Russlands fossilen Brennstoffen sollte in erster Linie auf
erhöhter Energieeffizienz, Verhaltensänderungen. Elektrifizierung und Diversifizierung der
Energieversorgung beruhen. 

Das vorliegende Dokument ist eine Zusammenfassung der Studie zur Bewertung des Potenzials 
nachhaltiger Kraftstoffe im Verkehrswesen im Zusammenhang mit der Russland-Ukraine-Krise. Die 
vollständige Studie ist in englischer Sprache unter folgendem Link abrufbar: https://bit.ly/3Rf7deA 

https://bit.ly/3Rf7deA


 
IPOL | Fachabteilung Struktur- und Kohäsionspolitik 
 
 

2  

2020 war die Verkehrsbranche in der 
EU für 90 % ihres Energiebedarfs 
direkt von Öl, vorwiegend Rohöl, 
abhängig [Eurostat, 2022]. Im 
November 2021, vor der Russland-
Ukraine-Krise kamen 34 % der 
gesamten Öleinfuhren von OECD 
Europa aus Russland (4,5 Millionen 
Barrels/Tag) [IEA, 2022a]. 

In einer Reihe analytischer 
Bewertungen wird festgestellt, dass 
die Verwendung fossiler Energie in 
allen Branchen verringert werden 

muss, will man die Ziele des Europäischen Klimagesetzes und des Übereinkommens von Paris 
erreichen. Im Verkehrswesen müssen diesen Analysen zufolge die gegenwärtig dominierenden aus 
Öl gewonnenen Energieträger wie Rohöl durch Strom, Wasserstoff, nachhaltigen Biokraftstoff und 
auf Wasserstoff basierende Kraftstoffe ersetzt werden, neben einer allgemeinen Verringerung des 
Verbrauchs von Energie mit erhöhtem Nutzungsgrad und Verhaltensänderungen. 

Die Russland-Ukraine-Krise führt aufgrund von Preissteigerungen bei Energie, Gütern und 
Dienstleistungen zu einer Inflation in der Weltwirtschaft. Dies hat schwerwiegende wirtschaftliche 
Folgen und lässt einen Rückgang des Wirtschaftswachstums weltweit und in Europa erwarten. 

Aufgrund dieser Entwicklungen ist es noch dringlicher, Europas Abhängigkeit von fossilen 
Brennstoffen zu verringern, beginnend mit denjenigen, die aus Russland in die EU eingeführt 
werden, wodurch der Imperativ der Abschwächung des Klimawandels um den Aspekt der 
Energiesicherheit ergänzt wird. In dieser Bewertung wird auf diesen Überlegungen aufgebaut und 
untersucht, ob nachhaltige Kraftstoffe im Verkehrswesen dazu beitragen können, die Russland-
Ukraine-Krise zu bewältigen und die Abhängigkeit von fossilen Brennstoffen in der EU zu verringern. 
Der Schwerpunkt dieser Analyse liegt auf Biokraftstoffen, Methan sowie auf Wasserstoff und seinen 
Derivaten. 

Biokraftstoffe: Aufgrund der sich abzeichnenden Nahrungsmittelversorgungskrise bei Getreide und 
nativem Olivenöl ist die Verwendung von mit Futter- und Nahrungsmittelkulturen konkurrierenden 
Energiepflanzen zur Erzeugung von Bioethanol und Biodiesel, die über den Rahmen von RED II 
hinausgeht, bedenklich, vor allem, was die Nahrungsmittelversorgung betrifft. Es ist 
zweckdienlicher, das Potenzial von auf Abfall beruhenden Ressourcen zu erforschen. Mit neuen 
Maßnahmen zur rascheren Dekarbonisierung (insbesondere in der Luftfahrt) wird gegenwärtig die 
Entwicklung von Kapazitäten im Bereich erneuerbarer Diesel (hauptsächlich mit HVO/HEFA-
Anlagen) gefördert. Diese sind hinsichtlich der Kosten konkurrenzfähiger als andere, auf 
abfallbasierten Ausgangsstoffen (Lignocellulose) beruhende Lösungsansätze, auch wenn ihre 
Möglichkeiten hinsichtlich der Versorgung mit Rohstoffabfällen begrenzt sind. Biodiesel und 
HVO/HEFA können aus Altölen – größtenteils aus gebrauchtem Speiseöl bestehend – unter 
Hinzufügung von Tierfett hergestellt werden. Europa ist jedoch ein Hauptimporteur von 
gebrauchtem Speiseöl aus Asien und den Vereinigten Staaten, und ein rascher Anstieg der 
Verwendung von Altölen dürfte eine Änderung der Flächennutzung zur Folge haben und die 
Nachhaltigkeit beeinträchtigen. Während nachhaltige Biokraftstoffe bei der Dekarbonisierung des 
Verkehrswesens, insbesondere bei der Luft- und Seefahrt, eine wichtige Aufgabe haben werden, 
ist nicht davon auszugehen, dass mit ihnen kurzfristig (bis 2030) substanziell zu einem 
raschen Ausstieg aus fossilen Energiequellen beigetragen werden kann, da ein zügiger und 

https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Oil_and_petroleum_products_-_a_statistical_overview#Oil_imports_dependency
https://www.iea.org/reports/russian-supplies-to-global-energy-markets/oil-market-and-russian-supply-2
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vermehrter Einsatz von Biokraftstoffen nicht praktikabel ist. Der verstärkte Einsatz von Non-
Food-Kulturen könnte eine Option sein, ist jedoch aus wirtschaftlichen Gründen und 
Nachhaltigkeitsgründen klar begrenzt. 

Die Verwendung von Erdgas (fossiles Methan) in der Verkehrsbranche stellt gegenwärtig nur einen 
geringen Teil des gesamten Energiebedarfs des Verkehrswesens in der EU dar. Aufgrund der 
begrenzten Vorteile der Lebenszyklusemissionen und bedeutender politischer Maßnahmen der EU 
zur Minderung der Treibhausgasemissionen dürfte Erdgas im Verkehrswesen weiterhin nur eine 
beschränkte Bedeutung zukommen. Jedoch könnte die Nutzung von LNG in der Schifffahrtsbranche 
mit vermehrter Diversifizierung der Versorgung zunehmen. Durch Biogas können die 
Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen im Gegensatz zu fossilem Methan wirksam 
vermindert werden, und es bietet weitere Vorteile hinsichtlich Umwelt, Kreislaufwirtschaft und 
Bioökonomie. Deshalb könnte ihm in der Verkehrsbranche zukünftig eine wichtige Funktion 
zukommen. Die Versorgung mit begrenzt verfügbarem nachhaltigem Biogas wird jedoch in der 
näheren Zukunft vorrangig für die derzeitigen Hauptnutzer von fossilem Erdgas erfolgen müssen 
(z. B. in Branchen, in denen der Gasbedarf bereits feststeht, wie in der Industrie oder der 
Baubranche). Deshalb wird es im Verkehrswesen weiterhin nur eine untergeordnete Funktion 
haben. Angesichts der geringen Nutzung von Erdgas in der Verkehrsbranche sind dort die 
Möglichkeiten, den Versorgungsengpässen entgegenzuwirken, vernachlässigbar. 

Wasserstoff und seine Derivate: Durch erneuerbaren Wasserstoff und seine Derivate (z. B. E-
Ammoniak, E-Methanol oder E-Liquids) kann mittel‑ und langfristig (über 2030 hinaus) dazu 
beigetragen werden, fossile Energiequellen bei allen Verkehrsträgern zu ersetzen, insbesondere in 
der Luft‑ und Schifffahrtsbranche und womöglich auch bei schweren Nutzfahrzeugen. Wasserstoff 
und seine Derivate können inländisch hergestellt oder eingeführt werden, wobei Einfuhren 
wettbewerbsfähiger sein dürften, insbesondere bei Wasserstoffderivaten (aufgrund der geringeren 
Transportkosten). Technisch gesehen kann die vorhandene Erdgasinfrastruktur in der EU für den 
Transport von Wasserstoff umgewidmet werden, doch ergeben sich daraus hinsichtlich der 
Verteilung des Wasserstoffs und der Endnutzergeräte große Herausforderungen (da diese ersetzt 
werden müssten). Ein erfolgreicher Übergang zu CO2-armem und erneuerbarem Wasserstoff hängt 
auch davon ab, ob Großprojekte zur Markteinführung von Wasserstoff vorhanden sind. Die 
vorhandenen Großnutzer von Wasserstoff in der Industrie dürften die ersten geeigneten 
Kandidaten sein. Das Verkehrswesen könnte nachfolgen, wenn Wasserstoff bezüglich der Kosten 
gegenüber anderen Technologien wettbewerbsfähig ist und/oder Alternativen anderweitig 
beschränkt sind. Trotz seines mittel- bis langfristigen Potenzials kann mit Wasserstoff in naher 
Zukunft nur eingeschränkt nennenswert zu einem umfassenden Ausstieg aus fossilen 
Energiequellen beigetragen werden. In einer dekarbonisierten Welt wird erneuerbarer 
Wasserstoff höchstwahrscheinlich wichtig sein. Kurzfristig wird jedoch mit erneuerbarem 
Wasserstoff nicht wirksam und auf breiter Basis zu einem nennenswerten Ausstieg aus 
fossilen Brennstoffen beigetragen werden, hauptsächlich, weil es gegenwärtig an verfügbaren 
Produktionskapazitäten und Einfuhreinrichtungen mangelt. Die Einrichtung der gesamten 
Versorgungs- und Umwandlungskette würde Zeit und fortschreitende Entwicklung erfordern. 

Darüber hinaus werden andere Optionen der Dekarbonisierung in unterschiedlichen Branchen und 
für unterschiedliche Anwendungen mit erneuerbarem Wasserstoff ergänzt. Die Wirksamkeit und 
das Ausmaß seines zukünftigen Beitrags zur Verringerung der Verwendung von fossilem 
Kraftstoff und zur Dekarbonisierung hängt davon ab, wie schnell die Nachfrage angeregt 
werden kann, insbesondere in den Branchen, in denen er eine kostengünstigere Option zur 
Dekarbonisierung darstellen würde. 
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Da es keine Einzellösung für sämtliche Anwendungen gibt, sollte zur größeren 
Unabhängigkeit von Russlands fossilen Brennstoffen erhöhter Energieeffizienz, 
Verhaltensänderungen, Elektrifizierung und Diversifizierung der Energieversorgung klarer 
Vorrang eingeräumt werden. In der nahen Zukunft dürfte die Erhöhung der Energieeffizienz eine 
Verlagerung zu Verkehrsträgern (einschließlich Verhaltensänderungen), die weniger Energie 
verbrauchen und stärker auf Strom basieren, erfordern. Über diese Anfangsphase hinaus ist die 
verstärkte Elektrifizierung des Verkehrswesens zur Maximierung der Energieeffizienz, der 
Energiediversifikation und der Emissionsverringerungen unabdingbar.  

Weitere Informationen 
Diese Zusammenfassung ist in den folgenden Sprachen verfügbar: Englisch, Französisch, Deutsch, 
Italienisch und Spanisch. Die Studie – in englischer Sprache – und die Zusammenfassungen können 
abgerufen werden unter: https://bit.ly/3Rf7deA 
Weitere Informationen über Studien der Fachabteilung für den TRAN-Ausschuss: 
https://research4committees.blog/tran/ 
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