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Das durch offentliche Ausschreibungen und Vergaben
initilerte Auftragsvolumen an Schmier- und Verfahrensstoffen

Von Sebastian Deuster

Vorbemerkung

Die Schriftenreihe NOEBIOkompakt wurde ange-
regt durch die Teilnahme an dem vom Bundes-
ministerium fir Erndhrung und Landwirtschaft
(BMEL) Uber die Fachagentur Nachwachsende
Rohstoffe e.V. (FNR) geforderten Projekt "Bioba-
sierte Schmier- und Verfahrensstoffe in der nach-
haltigen offentlichen Beschaffung", kurz NOE-
BIO. In kompakter Form liefert die Schriftenreihe
in unregelmaligen Abstanden Grundinformatio-
nen zum thematischen Zusammenhang des Pro-
jekts, um damit zugleich den Dialog zwischen
Beschaffungsverantwortlichen, Anbietern, An-
wendern und weiteren relevanten Akteuren und
am Thema Interessierten zu unterstltzen.

In Heft 4 beschaftigt sich Sebastian Deuster vom
ifas — INSTITUT FUR FLUIDTECHNISCHE ANTRIEBE
UND SYSTEME DER RWTH AACHEN UNIVERSITY
mit der Frage, in welchem mengenmé&Rigen Um-
fang Schmier- und Verfahrensstoffe bei Auftrags-
vergaben der offentlichen Hand nachgefragt wer-
den. Das geschieht am Beispiel von Hydraulikdl
und Hochrechnungen fiir den Strallenbau und
den Spezialtiefbau.

Robert Tschiedel

Einordnung des Themas

Das Projekt NOEBIO lauft im Rahmen des Forder-
programms Nachwachsende Rohstoffe des BMEL,
ein Programm, das an der von der Bundesregierung
im Jahr 2013 beschlossenen nationalen Politikstrate-
gie Biookonomie orientiert ist, mittels derer der Wan-
del hin zu einer auf nachwachsenden Rohstoffen ba-
sierenden rohstoffeffizienten Wirtschaft unterstiitzt
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werden soll. Zu den (haufig auch als "biobasiert" be-
zeichneten) Produkten aus nachwachsenden Roh-
stoffen z&hlen auch die biobasierten Schmier- und
Verfahrensstoffe, im Folgenden kurz "Bioschmier-
stoffe" genannt. Ziel des Projekts NOEBIO ist es, In-
formations- und Unterstiizungsangebote fiir Be-
schaffungsverantwortliche zu erarbeiten, die auf
Bundesebene den Einkauf dieser Produkte im Rah-
men der Offentlichen Beschaffung erleichtern und
dazu beitragen, dass diese verstarkt in 6ffentlichen
Ausschreibungen bertcksichtigt werden.

In dem Zusammenhang stellt sich auch die Frage, in
welchem Umfang herkémmliche mineral6lbasierte
Schmier- und Verfahrensstoffe durch Bioschmier-
stoffe ersetzt werden kénnen. Zur Ermittlung dieses
Substitutionspotenzials ist zunéchst einmal die men-
genméalige Nachfrage der offentlichen Hand nach
Schmier- und Verfahrensstoffen zu ermitteln. Unter-
schieden werden kann dabei zwischen dem reinen
Einkauf auf der einen und &ffentliche Ausschreibun-
gen und Vergaben auf der anderen Seite. Mit Letzte-
rem hat sich das Teilvorhaben des ifas beschaftigt,
wobei der Untersuchungsgegenstand auf die inner-
halb der Schmier- und Verfahrensstoffe wichtige Pro-
duktgruppe der Hydraulikdle sowie auf die beiden
wichtigen Anwendungszweige Stralenbau und Spe-
zialtiefbau begrenzt war.

Methodisches Vorgehen

Da zur Beantwortung der Ausgangsfrage in den vor-
handenen Statistiken keine unmittelbar brauchbaren
Daten verflighar waren, mussten eigene Erhebungen
und Berechnungen durchgeflihrt werden. Als zentra-
les Mafll zur Berechnung des Auftragsvolumens
wurde der Hydraulikélverbrauch herangezogen.
Ohne Berlicksichtigung von Nachflllmengen ergibt
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dieser sich zum einen aus dem Quotienten aus Tank-
volumen der eingesetzten Arbeitsmaschinen und
den vom Hersteller vorgegebenen Hydraulikolwech-
selintervallen.

Zum anderen ist der Einsatzumfang der Arbeits-
maschinen mit in die Rechnung einzubeziehen. Dazu
wurden relevante Daten wie die Investitionssumme
des Bundes in den beiden Sparten Strallenbau und
Spezialtietbau ausgewahlt und in eine Litermenge
verrechnet.

Hydraulikolverbrauch im StraRenbau

Zur Ermittlung des Hydraulikélverbrauchs im Stra-
Renbau wurden zunachst Daten zu den getétigten
und geplanten Investitionen des Bundes in den deut-
schen StraBenverkehr in den Jahren von 2003 bis
2023 herangezogen [STATISTA 2019].
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Abb. 1: Investitionen des Bundes
in den deutschen StralBenverkehr [STATISTA 2019]

Wie Abbildung 1 zeigt, sind die Investitionssummen
ab dem Jahr 2016 stetig angestiegen. Im Jahr 2023
liegen die geplanten Investitionen bei 8,7 Mrd. €. Das
sind rund 40 % mehr als im Jahr 2015 (5,3 Mrd. €).
In den Jahren von 2003 bis 2016 lag der Wert durch-
gehend bei etwa 5,0 Mrd. €.

Der ansteigende Trend lasst sich auf den Bundesver-
kehrswegeplan 2030 (BVWP 2030) zum Zweck der
Starkung der Infrastruktur in Deutschland zuriickflh-
ren [vgl. BMVI 2016]. Dieser beinhaltet die Moderni-
sierung der Verkehrswege, die Vernetzung der Infra-
struktur und die Erhéhung der Mobilitat durch Aus-
und Neubauprojekte. Da im Grundgesetz hierfur die
Zustandigkeit des Bundes verankert ist, handelt es
sich ausschlieBlich um staatlich finanzierte Projekte.

Wichtigstes Ziel ist die Erhaltung und der Ersatz der
Bestandsnetze. Rund 133 Mrd. € wurden und wer-
den demnach im Zeitraum von 2016 bis 2030 in Bun-
desfernstrallen und Bundesautobahnen investiert.
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Die Ausbau- und Neubauprojekte umfassen den
Neubau von Verkehrswegen und die Erweiterung um
Fahrspuren.

Der BVWP 2030 befasst sich mit aktuell laufenden
und fest disponierten Projekten sowie mit noch nicht
genehmigten neuen Bauvorhaben. Er sieht einen
Etat von 2,3 Mrd. € im Jahr fiir diese Arbeiten vor.
Nach Betrachtung der im BVWP aufgefiihrten Kosten
betragen diese durchschnittlich circa 7,3 Mio. € pro
Kilometer Fahrbahn. Bei den Erhaltungs- und Ersatz-
projekten handelt es sich um Sanierungs- und Res-
taurierungsarbeiten. Hierbei werden beschadigte As-
phaltschichten erneuert, um eine tragfahige und
ebene Fahrbahn zu erhalten. Dazu wird groRtenteils
der in Deutschland (ibliche Kaltrecyclingprozess an-
gewendet. Laut dem BVWP 2030 stellt der Bund fir
diese Arbeiten eine Summe von 4,8 Mrd. € im Jahr
zur Verfiigung. Die durchschnittlichen Kosten pro Ki-
lometer Fahrbahn belaufen sich auf 3,724 Mio. €.

Aufgrund der steigenden Beanspruchungen und der
ungtinstiger werdenden Altersstruktur der Strallen
sind substanzbedingte Beeintrachtigungen im Ver-
kehrsnetz immer h&ufiger. Aus diesem Grund hat
sich die Verkehrsinfrastrukturpolitik als Ziel gesetzt,
der Erhaltung und dem Ersatz von leistungsfahigen
Infrastrukturen eine prioritare Rolle zuzuordnen.
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Abb. 2: Weltweiter Fahrzeugbestand
von 2005 bis 2015 [KBA 2020]

Der steigende Bedarf an Sanierungsarbeiten kann
unter anderem auf das zunehmende Verkehrsauf-
kommen zuriickgefiihrt werden. Abbildung 2 zeigt
den Kraftfahrzeug-Bestand in Deutschland. Seit dem
Jahr 2008 ist er um knapp 9 Millionen Fahrzeuge an-
gewachsen. Daraus resultieren ein hoheres Ver-
kehrsaufkommen und eine starkere Belastung der
Stralkenbauten. Mithilfe der aus dem BVWP 2030 ge-
wonnenen Informationen lassen sich nun die jahrli-
chen Bedarfsmengen an Hydraulikél bestimmen. Der
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Fokus liegt dabei auf den Erhaltungs- und Ersatzpro-
jekten, bei denen die Instandhaltungsarbeiten auf die
Lange ihrer BaumaRnahme reduziert werden.

Diese Projekte sind im BVWP 2030 mit einer Ge-
samtlange von 18.045 km ausgewiesen. Verteilt auf
den Zeitraum von 2016 bis 2030, ergibt das rechne-
risch eine durchschnittliche Lange von 1.300 km pro
Jahr.

Bei der genaueren Betrachtung eines auf der Basis
des Kaltrecycling-Verfahrens durchgefiihrten Sanie-
rungsprojektes konnte in einer friheren Untersu-
chung ein Hydraulikélverbrauch von 22,02 Liter pro
km Lange der BaumalRnahme ermittelt werden [vgl.
DEUSTER/SCHMITZ 2019].

Wird nun davon ausgegangen, dass flr die im BVWP
2030 vorgesehenen Sanierungsarbeiten ebenfalls
das Kaltrecycling-Verfahren angewendet wird, ergibt
sich fir die ermittelten 1.300 km pro Jahr eine Ein-
satzmenge fur Hydraulik6le in Hohe von jahrlich circa
29.000 Litern und Uber den gesamten Zeitraum des
BVWP 2030 eine Gesamteinsatzmenge von 406.000
Litern.

Abb. 3: Kaltrecyclingprozess [ADAMS/LINNEMANN 2017]

Auch der Anteil der Kosten des Hydraulikéls an den
Gesamtkosten pro Kilometer Fahrbahn kann abge-
schatzt werden. Wird fiir Mineraldl ein Literpreis von
2,5 € und flrr Biohydraulikdl ein Literpreis von 15,0 €
angesetzt, so belaufen sich die Kosten pro Kilometer
sanierte Fahrbahn bei Mineraldl auf 55,1 €/km und
bei Biohydraulikél auf 330,3 €/km.

Bei Mineraldl betragt der Anteil der Kosten des
Hydraulikdls an den gesamten Kosten der Sanie-
rungsmafnahme circa 0,0015 %, bei Biohydraulikol
0,0089 %.

Wie sich aus Hochrechnungen zugleich ergibt, ma-
chen die Kosten des Hydraulikols nur einen sehr ge-
ringen Anteil der gesamten Investitionssumme des
Bundes in den StraBenbau aus.
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Hydraulikélverbrauch im Spezialtiefbau

Im Spezialtiefbau wird die Hochrechnung des
Hydraulikdlverbrauchs durch das breite Spektrum an
Verfahren erschwert. Exemplarisch herausgegriffen
wurde im vorliegenden Fall das Verfahren der Pfahl-
grindung. Ziel der Berechnungen war es wiederum,
den Anteil der Kosten des Hydraulikols am gesamten
Auftragsvolumen zu bestimmen. Grundlage der Be-
rechnung waren verschiedene Projekte der Firma
PST SPEZIALTIEFBAU SUD, die im Auftrag der offentli-
chen Hand Pfahlgriindungen durchgeflihrt hat, wobei
das durchschnittliche Auftragsvolumen bei rund
341.500 € lag. Bei den Pfahlgrindungen wurden
Drehbohrgerate (Abbildung 4) eingesetzt, deren
Bohrgeschwindigkeit aus Einsatzberichten der LIEB-
HERR GMBH berechnet werden konnten [LIEBHERR
2020].

Abb. 4: Drehbohrmaschine [LIEBHERR 2020]

Uber die Gesamttiefe der Bohrungen konnte so auf
die Betriebsdauer der Arbeitsmaschinen geschlos-
sen werden, welche zur Bestimmung des Hydraulik-
dlverbrauchs benétigt wird. Hieraus kann ein Anteils-
faktor errechnet werden, der sich im Durchschnitt der
betrachteten Bauvorhaben auf 0,000673 Liter pro €
Auftragsvolumen belduft. Mit Hilfe dieses Anteilsfak-
tors l&sst sich Uber das Auftragsvolumen auf die un-
gefahre Menge an Hydraulikdl schlieRen, die in die-
sem Bauprozess verbraucht wird. Daraus kdnnen
schlieBlich die durchschnittlichen Kosten an Hydrau-
likol bei Pfahigriindungen berechnet werden.

Bei einem angenommenen Preis von wiederum 2,5 €
pro Liter liegen die Kosten beim Einsatz von mineral-
olbasiertem Hydraulikél bei 579 €. Das entspricht ei-
nem prozentualen Anteil von 0,17 % am gesamten
Auftragsvolumen. Bei Biohydraulikélen mit einem an-
genommenen Preis von 15,0 € pro Liter liegt der An-
teil dementsprechend bei 1,02 %.
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Zusammenfassung

Die Untersuchung hat am Beispiel des StraRenbaus
und des Spezialtiefbaus gezeigt, dass die Ermittlung
des durch offentliche Ausschreibungen initiierten
Auftragsvolumens an Hydrauliklen mit umfangrei-
chen Recherchen und Berechnungen verbunden ist.
Das gilt insbesondere dort, wo wie im Spezialtiefbau
ein breites Spektrum an Verfahren eingesetzt wird.

Um zu belastbaren Zahlen speziell fir die Produkt-
gruppe der Hydraulikdle zu kommen, mussten ahn-
lich umfangreiche Erhebungen und Berechnungen
auch fiir andere fir die 6ffentliche Auftragsvergabe
relevante Anwendungszweige durchgeflinrt werden.

Zur Bestimmung des Substitutionspotenzials von
Biohydraulikdlen misste dartber hinaus noch ermit-
telt werden, in welchem Umfang die 6ffentliche Hand
bereits Biohydraulikéle in ihren Ausschreibungen for-
dert. Darauf ist der gegebene Projektrahmen aller-
dings nicht ausgelegt.

Wird davon ausgegangen, dass der bisher einge-
setzte Anteil in allen Anwendungszweigen unter
10 % liegt und dass Biohydraulikdle in einem GroR-
teil aller Anwendungsfalle einsetzbar sind, genligt es,
an dieser Stelle festzuhalten, dass ein erhebliches

Substitutionspotenzial besteht und dass die haufig
als wesentliches Hemmnis genannten Mehrkosten
von Biohydraulikolen bezogen auf die Gesamtkosten
kaum ins Gewicht fallen, zumindest in den hier be-
trachteten Anwendungsfallen.
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