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___ Dieser Appell erscheint aber nicht nur aus Sor-
ge um das Klima begründet, es geht dabei auch um
die Schonung der Ressourcen und um die Zukunft
der Energieversorgung. Denn der Stoff, der Autos
antreibt, Häuser und Wohnungen beheizt und zur
Herstellung unzähliger Produkte dient, ist ein knap-
pes Gut. Derzeit verbraucht die Weltbevölkerung in
nur einem Jahr so viel Erdöl und Erdgas wie die Na-
tur in rund einer Million Jahre gebildet hat: rund
3900 Millionen Tonnen. Bereits 2020, so die Bun-
desanstalt für Geowissenschaften und Rohstoffe in
ihrem neuesten Report, wird das Maximum der welt-
weiten Erdölförderung erreicht. Nur wenn an den
bekannten Lagerstätten noch weitere Reserven ent-
deckt werden sollten und mehr Erdöl aus anderen
Quellen wie zum Beispiel ölhaltigem Sand gefördert
wird, könnte die Produktion noch bis zum Jahre 2035
gesteigert werden. Nach diesem „Peak Oil“, wie Fach-
leute die maximale Fördermenge bezeichnen, sinkt
die Ausbeute und die Reserven gehen zu Neige: 
Öl wird knapper und damit auch teurer – und mög-
licherweise wird es eines Tages viel zu teuer, um es
in Automotoren zu verbrennen, die aufgrund ihres
schlechten thermodynamischen Wirkungsgrads nur
rund ein Drittel der im Kraftstoff enthaltenen Ener-
gie ausnutzen.

„Peak Oil“: Das Maximum der Erdölförderung könnte
schon 2020 erreicht werden.

konventionelle Erdölförderung
Ölförderung bei Nutzung neuer Reserven 
und Ölsande

energiereserven:

gibt es ein leben 

ohne erdöl?

Ohne Öl geht nichts: Anteil der Rohstoffe am
weltweiten Energieverbrauch.

Quelle: Bundesanstalt für Geowissenschaften und Rohstoffe

Quelle: Bundesanstalt für Geowissenschaften und Rohstoffe
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Die Grafik zeigt die Abhängig-
keit der Industrienationen von
den Erdöl-/Erdgas-Lieferanten.
Russland, Saudi-Arabien, Iran
und Irak sind die Länder mit
den weltweit größten Reserven
dieser wichtigen Energieträger.
Zu den größten Verbrauchern
zählen beim Erdöl USA, China,
Japan, Indien und Russland
und beim Erdgas USA, Russ-
land, Iran, Großbritannien und
Japan. Deutschland verbrauch-
te 2008 118 Millionen Tonnen
Erdöl und 93,5 Milliarden 
Kubikmeter Erdgas und ist da-
mit bei beiden Energieträgern
der sechstgrößte Verbraucher
weltweit. 

Woher stammt die Energie? Die öl- und gasreichsten Länder der Erde und ihre Reserven

Andere Organisationen wie die Energy Watch Group
sehen das Ende der Ölzeit bereits zu einem viel frü-
heren Zeitpunkt. Sie rechnen „bis 2020 und erst recht
bis 2030 mit einem dramatischen Rückgang der welt-
weiten Ölförderung“. Selbst Analysten der Deutschen
Bank Research sprechen von einer „ernst zu neh-
menden Verknappungsperspektive“. Die staatlichen
Rohstoffexperten der Bundesanstalt formulieren es
etwas nüchterner: „Erdöl ist der Energierohstoff der
Erde, dessen Vorräte am weitesten erschöpft sind.“
Das Problem: Mit einem Anteil von 34 Prozent ist Erd-
öl auch der wichtigste Energierohstoff der Erde. 

Es bleibt also eine spannende Frage, was Autofah-
rer in Zukunft tanken werden? Tanken müssen?
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prognose: bis 2030 

steigt der energieverbrauch 

um 40 prozent

Die Sorge um die weltweite Energieversorgung der
Zukunft wächst, wenn man sich die Prognosen über
den Energieverbrauch in den nächsten Jahren und
Jahrzehnten anschaut. So geht die Internationale

Energie Agentur in ihrem Ausblick bis 2030 von 
folgenden Entwicklungen aus:

• erdöl: Der weltweite Verbrauch steigt um ein
Prozent pro Jahr auf 105 Millionen Barrel (rund 
17 Milliarden Liter) pro Tag. 97 Prozent dieses Mehr-
verbrauchs werden vom Verkehrssektor verursacht. 
• erdgas: Der weltweite Gasverbrauch steigt um
1,3 auf 4,3 Billionen Kubikmeter, also um durch-
schnittlich 1,5 Prozent pro Jahr.
• elektrizität: Der globale Strombedarf steigt
mit einer jährlichen Zuwachsrate von 2,5 Prozent, 
also um mehr als 50 Prozent bis 2030. 
• erneuerbare energien: Der Anteil von Wind-
kraft, Sonnenenergie, Geothermie und anderer 
„grüner“ Energien an der Stromerzeugung wird von
2,5 auf 8,6 Prozent steigen. Die größte Zunahme wird
für die Windenergie erwartet.

Insgesamt wird die Menschheit 2030 rund 40 Pro-
zent mehr Energie verbrauchen als im Vergleichsjahr
2007. Dafür gibt es verschiedene Gründe. Der ein-
fachste: Mehr Menschen brauchen mehr Energie. Die
Weltbevölkerung wird weiter wachsen – von derzeit
6,8 auf 9,1 Milliarden bis zur Mitte dieses Jahrhun-
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derts. Noch schneller – fünf Mal schneller als die
Weltbevölkerung – wächst jedoch der weltweite Be-
stand an Automobilen. Seit den 1950er-Jahren hat
sich die Zahl der Fahrzeuge mehr als verzehnfacht.
Fachleute rechnen damit, dass sich der Pkw-Bestand
bis 2030 nochmals verdoppeln und dass bis 2050 in 
allen Kontinenten rund zwei Milliarden Personen-
wagen unterwegs sein werden. Mit ihnen werden die
Menschen jährlich über 70 Billionen Kilometer zu-
rücklegen; heute sind es rund 32 Billionen. 

Der größte Teil dieses Zuwachses an Personenwa-
gen entfällt auf China, Indien und die Schwellen- und
Entwicklungsländer. Das ist nicht überraschend: In-
dividuelle Mobilität spielt seit jeher eine wichtige
Rolle, wenn sich Gesellschaften modernisieren. Das
Automobil beflügelt nicht nur Wachstum und Wohl-
stand, es bedeutet für viele Menschen auch einen
Zugewinn an persönlicher Freiheit. Doch auch in
Deutschland fahren immer mehr Autos. Sind heute
rund 41,3 Millionen Personenwagen registriert, so
rechnen Zukunftsplaner für das Jahr 2050 mit über
49 Millionen Autos. 

Mit anderen Worten: Die Erfolgsgeschichte des Au-
tos geht weiter. Genauso klar ist allerdings, dass die-
se Erfolgsgeschichte eine große Herausforderung
darstellt – vor allem für den Umwelt- und Klimaschutz. 

Energiemix: Die deutsche Energieversorgung
basiert zu 80 Prozent auf fossilen Brennstoffen

Mit insgesamt über 55 Prozent sind Erdöl und
Erdgas die wichtigsten Energieträger Deutsch-
lands, während nur 8,7 Prozent der verbrauch-
ten Energie aus erneuerbaren Quellen stammt.
Betrachtet man nur die für die Stromerzeugung
verwendeten Energieträger, ist Braunkohle mit
23,6 Prozent die Nummer eins. Rund 14,5 Pro-
zent des in Deutschland verbrauchten Stroms
wird mithilfe von Solar-, Wind- und Wasserkraft
erzeugt.
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Strom aus Wind: Der Anteil erneuerbarer Energien an der weltweiten Stromerzeugung soll sich bis
2030 mehr als verdreifachen.

Erneuerbare
Energien

8,7 %

Mineralöl
34,1 %

Braunkohle
10,9 %

Kernenergie
11,4 %

Steinkohle
12,6 %

Erdgas
21,4 %
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Rasantes Wachstum:
Shanghai zählt zu den am
schnellsten wachsenden
Megacitys. 2025 sollen hier
19 Millionen Menschen
leben – rund sechsmal
mehr als in Berlin.
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KOSTENCHECK HYBRIDAUTOS

AUF SPARKURS
Käufer eines Hybridautos sparen vor allem durch geringeren 
Verbrauch und haben Vorteile bei Kfz-Steuer, Wartung und Werterhalt.



128

___ Autofahrer, die sich für ein Hybridmodell ent-
scheiden, sind genaue Rechner. Sie kalkulieren scharf
und vergleichen detailliert, wenn es um die Ver-
brauchs- und Abgaswerte geht und wählen ein sol-
ches Auto, weil sie sich für den Umwelt- und Klima-
schutz engagieren wollen. Dafür nehmen sie gewis-
se Handicaps in Kauf, manchmal auch auf finanziel-
lem Gebiet. Allerdings: Wer alle Aspekte in Betracht
zieht, ist mit einem Hybriden nicht teurer unterwegs
als mit einem Benziner oder Diesel. Das liegt zum
einen an dem deutlich geringeren Kraftstoffverbrauch
im Stadt- und Kurzstreckenverkehr, zum anderen
aber auch an den günstigeren Wartungskosten und
an dem beachtlich hohen Wiederverkaufswert der
Hybridmodelle. So sieht die Kostenbilanz im einzel-
nen aus:

• Kaufpreis: Hybridmodelle sind in der Anschaffung
teurer als Benziner oder Diesel. Das Mehr an Tech-
nik hat seinen Preis. Der Honda Insight ist zum Bei-
spiel rund 2000 Euro teurer als ein vergleichbarer
VW Golf mit Benzintriebwerk. Der Aufpreis amorti-
siert sich jedoch bald durch den günstigeren Kraft-
stoffverbrauch des Hybriden. Das sind beim Vergleich
mit dem VW immerhin zwei Liter pro 100 Kilometer.

• Kfz-Steuer: Nach der Neuregelung der Kraftfahr-
zeugsteuer werden Neuwagen in Deutschland nach
ihrem CO2-Ausstoß und nach dem Hubraum des Mo-
tors taxiert. Für Modelle, die pro Kilometer weniger
als 120 Gramm Kohlendioxid emittieren, gilt nur die
Hubraumsteuer von zwei Euro pro 100 Kubikzenti-
meter. Das bedeutet: Der Toyota Prius (CO2: 89 g/km; 

Tropfen für Tropfen: Ganz so 
sparsam sind die Hybridautos 
zwar nicht, doch im Stadt- und 
Kurzstreckenverkehr bieten 
solche Modelle deutliche 
Verbrauchs- und Kostenvorteile.
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Hubraum: 1798 cm3) kostet in Deutschland pro Jahr 
39 Euro Kfz-Steuer. Besitzer des Honda Civic mit 
Hybridantrieb (CO2: 109 g/km; Hubraum: 1339 cm3)
bezahlen aufgrund des kleineren Hubraums sogar
nur 26 Euro jährlich.  

• Versicherung: Bei der Haftpflicht- und Kaskover-
sicherung gelten für Hybridautos die gleichen Tarife
wie für Benziner und Diesel. Also: kein Kostenvorteil
für die Auto-Zwitter.

• Garantie und Wartung: Die japanischen Auto-
hersteller gewähren ihren Kunden großzügige Neu-
wagen-Garantien. Beim Toyota Prius gilt sie zum 
Beispiel für drei Jahre oder 100 000 Kilometer, wobei
für die Komponenten des Hybridsystems sogar eine

fünfjährige Garantie (100 000 Kilometer) gilt. Die glei-
chen Regeln gelten für die Lexus-Modelle mit Hybrid-
antrieb. Honda gewährt ebenfalls eine dreijährige 
Neuwagengarantie (100 000 Kilometer), die für die
Hybridbauteile auf acht Jahre und 160 000 Kilo-
meter verlängert bzw. erweitert wird. 

Beim Mercedes S 400 Hybrid dauert die Garantiezeit
nur zwei Jahre. Bezüglich der Wartung verspricht
Toyota Kostenvorteile gegenüber herkömmlichen
Autos. Zur Begründung heißt es, Hybridautos kämen
mit weniger verschleißanfälligen Komponenten aus:
Sie haben weder Anlasser noch Lichtmaschine und
schonen dank der Bremsenergie-Rückgewinnung die
Bremsbeläge, die deshalb Laufleistungen von über
100 000 Kilometern standhalten sollen. 

Großes Versprechen: Die japanischen Autohersteller gewähren ihren Hybrid-Kunden bis zu fünf Jahre Garantie.
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aus zweiter hand: hybridautos sind 

auch als gebrauchtwagen gefragt

Teurer Speicher: Die Batterien der Hybridmodelle (hier der Li-Ion-Akku von Mercedes) 
soll ein ganzes Autoleben lang intakt bleiben.




