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E-10-Test    TIPPS UND TECHNIK

Aus Sorge um Motor und Kraftstoffanlage  verzichten fast alle Oldtimer-Liebhaber 
noch immer auf E-10-Sprit. Es gibt jedoch Additive, die vor negativen Folgen schützen 

sollen. Wir stellen einige dieser Helfer vor und testen sie auf ihre Wirkung

Eine Kraftstoffanlage, die nicht E-10-
tauglich ist, bekommen Sie auch mit 
keinem Additiv dazu, Biosprit zu vertra-

gen.“ So lässt Uwe Krügel, Forschungsleiter 
bei Liqui Moly, schonmal einige Hoffnungen 
sterben. Dennoch ist die desillusionierende 
Aussage hilfreich: Sollte morgen ein Anbie-
ter auftauchen, der einen Zusatz anpreist, 
mit dem sämtliche Motoren problemlos etha-
nolhaltigen Sprit verkraften, so kann man 
dessen Wundermittel mit angebrachtem 
Mißtrauen entgegentreten.

Probleme mit alkoholhaltigem Kraftstoff 
entstehen sowohl durch Zerfallsprodukte als 
auch – bei einem Teil der Fahrzeuge – durch 
Verbrennungsrückstände. Wir haben einige 
Additive unter die Lupe genommen, die auf 
beide chemischen Vorgänge einwirken: Bac-
tofin von Wagner-Spezialschmierstoffe und 

Gibt es ein Allheilmittel gegen Oxidation durch 
Ethanol im Benzin? Man kann diverse Zusätze 
kaufen, Wunder versprechen die Hersteller… 

das in Skandinavien weit verbreitete Tribo-
ron enthalten neben Korrosionshemmern 
auch Reinigungssubstanzen sowie hoch 
zündfähige Bestandteile. Liqui Moly unter-
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Hoffnungstropfen

…aber seriöserweise nicht. Wir machen die 
Probe aufs Exempel und schicken Vergaser auf 
Tauchgang in verschiedene Kraftstoff-Rezepturen

scheidet bei seinen Produkten in Konservie-
rungs- und Betriebszusätze, hier sogar noch 
einmal in Vergaser- und Einspritzanlagen-
Additive. „Der Alkohol im Kraftstoff greift 
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Gummiteile an und ist hygroskopisch, zieht 
also mit Hilfe der Umgebungsluft Wasser“, 
so Uwe Kriegel. Die Reaktionsfreudigkeit ist 
so hoch, dass beispielsweise die Tankentlüf-
tung als Zugang für die Luft ausreicht, um 
für Unbill zu sorgen: Zunächst bilden sich 
Kondenswassertropfen im Tankgehäuse, 
alsbald findet sich das Wasser im Kraftstoff 
wieder – als hochkorrosive Schicht zwischen 
reinem Benzin und sich zersetzendem Alko-
hol. Um den Verfallprozess bei längerem 
Stillstand des Fahrzeugs zu verlangsamen, 
bietet Liqui Moly Benzinstabilisator an. Ähn-
lich wie Zink als Korrosionsschutz auf Eisen 
nimmt das Antioxidant eine Opferrolle ein: 
Es verbindet sich anstelle der im Benzin ent-
haltenen, ungesättigten Kohlenwasserstof-
fe (Olefine) mit dem zusätzlich eindringenden 
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  E-10-Test   TIPPS UND TECHNIK

Der Stabilisator von Liqui Moly ist ein reines 
Langzeit-Konservierungsmittel und auch für 
den Sprit im Reservekanister empfehlenswert

Wasserstoff. Doch auch im frisch getankten 
Sprit kann der Alkohol zersetzend an Benzin-
schläuchen und Dichtungen wirken. Kriegel: 
„Es gibt keinen Zusatz, der sich chemisch an 
die Elastomere von Benzinschläuchen oder 
Dichtungen anbinden kann. Hier gilt es, Teile 
unbekannten Alters lieber auszutauschen 
– immer vorausgesetzt, das Fahrzeug ist 
konstruktionsbedingt E-10-tauglich.“ 

Verbrennungsrückstände vermeiden und 
lösen sowie den niedrigeren Energiegehalt 
von Ethanol ausgleichen sollen andere Ad-
ditive – bei Liqui Moly sind dies Injection 
Reiniger und mtx Vergaserreiniger. Bactofin 
und Triboron verfahren nach dem gleichen 
Prinzip: Ein Mix aus Stickstoffverbindungen, 
bei den letzteren noch durch zusätzliche 
Korrosionshemmer ergänzt, kettet sich an 
die Bestandteile des Benzins. Bactofin wirkt 
zudem antibakteriell. Produzent Walter 
Wagner: „Wasser ist ein idealer Nährboden 
fürs Bakterienwachstum. So entsteht die 
kuriose Situation, dass sich inmitten einer 
hochgiftigen, lebensfeindlichen Umgebung 
etwa Hefepilze ansiedeln können. Sie setzen 
sich als Schlamm in Filter und Leitungen, 
schlimmstenfalls können sie bis in die Kom-
ponenten einer Einspritzanlage gepumpt 
werden.“ Nicht genug des Ungemachs im 
überlagerten Sprit: An der Grenzschicht zwi-
schen Wasser und Alkohol kommt es durch 
Mikroorganismen zur allmählichen Umwand-

Das leicht rückfettende Bactofin verspricht 
Konservierung, Minimierung von Ablagerungen 
und wirkt zudem gegen Bakterien 

lung des Alkohols in Essigsäure. Der pH-
Wert des Kraftstoffs rutscht in den sauren 
Bereich, die Folge ist Korrosion.

Ein weiterer positiver Effekt bei Bactofin 
soll seine rückfettende Wirkung sein. Wag-
ner: „Sämtliche mit Benzin in Kontakt ste-
henden Leichtmetall-Bauteile funktionieren 
nicht auf Dauer fehlerfrei, wenn sie keinerlei 
Innenschmierung erhalten. Die heutigen 
Kraftstoffe sind jedoch nahezu völlig fettfrei 
ausraffiniert. Es ist ganz einfach: Metallkor-
rosion – auch beginnende – wird durch 
Schmierung in jedem Fall gehemmt.“

Triboron ist ein auf dem skandinavischen 
Markt bewährtes Mittel. Dort ist Kraftstoff 
mit hohem Ethanolanteil seit 
Langem Stand der Technik. E 10 
ist üblich, E 85 mit 85-prozen-
tigem Alkoholanteil an den 
meisten Tankstellen zu bekom-
men: Die schwedische Firma 
Sekab ist Europas größter Etha-
nollieferant und in Schweden 
wird E85 seit 1990 vertrieben, 
ohne dass es zu größerem Un-
mut unter den Autofahrern ge-
kommen ist. Leider gibt es jegli-
che Informationen des Triboron-
Herstellers Tribolator nur auf 
Schwedisch, die Aussagen vom 
Etikett und in der Informations-
broschüre sind jedoch einigerma-
ßen verständlich – genau wie 
Bactofin soll das farblose Mittel 
reinigen, schmieren, konservieren u n d 
den Energiegehalt des Kraftstoffs steigern. 
Explizit erwähnt wird die Schutzwirkung 
gegenüber Diesel-Bakterien. 

Welche Wirkung die Additive auf Dauer 
haben, ließe sich eigentlich nur im Praxistest 
ermitteln. Dies würde aber bedeuten, meh-
rere identische Fahrzeuge über einen langen 
Zeitraum unter gleichen Betriebsbedin-
gungen mit den jeweiligen Zusätzen zu be-
treiben. Schließlich müssten nach Ablauf 
des Testzeitraums Tanks, Kraftstoffanlagen 
und Motoren zerlegt und analysiert werden. 
Ein technischer und organisatorischer Auf-
wand, der für uns in keinem Verhältnis zum 
Erkenntnisgewinn steht. Hinzu kommt, dass 
ein zu erwartender Ethanol-Schaden an den 
Materialien wohl geringer ausfallen dürfte, 
als lange Zeit angenommen: Schon in der 
Weimarer Republik gab die Reichskraftsprit-
Gesellschaft ab 1925 gut 25 Prozent Bio-
Ethanol zum Benzin dazu und nannte das 
Gemisch „Monopolin“. Bis in die fünfziger 
Jahre wurde Ethanol mit diversen weiteren 
Kraftstoffen wie Benzol, Methanol, Aceton 
und Nitrobenzol zu (hochgiftigen!) Renn-
kraftstoffen gemischt. Je älter das Fahrzeug, 
desto eher dürften die Materialien von Ver-
gasern, Benzinpumpen und Dichtungen also 
für ethanolhaltige Kraftstoffe geeignet sein 
– die Fahrzeugkonstrukteure orientierten 

Jag talar inte svenska – Ich spreche kein 
Schwedisch. Dennoch sind die Beschreibungen 
von Triboron in Schriftform verständlich…

Mit grünen 
Äckern und 

schicken 
Tankwartinnen 

versucht die 
Regierung, E10 im 
wahren Wortsinn 

schmackhaft 
zu machen…

sich in ihrer Materialwahl logischerweise am 
jeweils aktuellen Treibstoff. So kommt es, 
dass heute in erster Linie die Fahrzeuggene-
ration der siebziger und achtziger Jahre zu 
den Ethanol-Sorgenkindern zählt. 

Folgerichtig müssen nun sechs Varajet-
Vergaser als Testobjekte herhalten. Diese 
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Probleme mit alkoholhaltigem Kraftstoff 
entstehen sowohl durch Zerfallsprodukte als 
auch – bei einem Teil der Fahrzeuge – durch 
Verbrennungsrückstände. Wir haben einige 
Additive unter die Lupe genommen, die auf 
beide chemischen Vorgänge einwirken: Bac-
tofin von Wagner-Spezialschmierstoffe und 

Gibt es ein Allheilmittel gegen Oxidation durch 
Ethanol im Benzin? Man kann diverse Zusätze 
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auch Reinigungssubstanzen sowie hoch 
zündfähige Bestandteile. Liqui Moly unter-
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Hoffnungstropfen

…aber seriöserweise nicht. Wir machen die 
Probe aufs Exempel und schicken Vergaser auf 
Tauchgang in verschiedene Kraftstoff-Rezepturen

scheidet bei seinen Produkten in Konservie-
rungs- und Betriebszusätze, hier sogar noch 
einmal in Vergaser- und Einspritzanlagen-
Additive. „Der Alkohol im Kraftstoff greift 
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Wagner: „Wasser ist ein idealer Nährboden 
fürs Bakterienwachstum. So entsteht die 
kuriose Situation, dass sich inmitten einer 
hochgiftigen, lebensfeindlichen Umgebung 
etwa Hefepilze ansiedeln können. Sie setzen 
sich als Schlamm in Filter und Leitungen, 
schlimmstenfalls können sie bis in die Kom-
ponenten einer Einspritzanlage gepumpt 
werden.“ Nicht genug des Ungemachs im 
überlagerten Sprit: An der Grenzschicht zwi-
schen Wasser und Alkohol kommt es durch 
Mikroorganismen zur allmählichen Umwand-

Das leicht rückfettende Bactofin verspricht 
Konservierung, Minimierung von Ablagerungen 
und wirkt zudem gegen Bakterien 

lung des Alkohols in Essigsäure. Der pH-
Wert des Kraftstoffs rutscht in den sauren 
Bereich, die Folge ist Korrosion.

Ein weiterer positiver Effekt bei Bactofin 
soll seine rückfettende Wirkung sein. Wag-
ner: „Sämtliche mit Benzin in Kontakt ste-
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Triboron ist ein auf dem skandinavischen 
Markt bewährtes Mittel. Dort ist Kraftstoff 
mit hohem Ethanolanteil seit 
Langem Stand der Technik. E 10 
ist üblich, E 85 mit 85-prozen-
tigem Alkoholanteil an den 
meisten Tankstellen zu bekom-
men: Die schwedische Firma 
Sekab ist Europas größter Etha-
nollieferant und in Schweden 
wird E85 seit 1990 vertrieben, 
ohne dass es zu größerem Un-
mut unter den Autofahrern ge-
kommen ist. Leider gibt es jegli-
che Informationen des Triboron-
Herstellers Tribolator nur auf 
Schwedisch, die Aussagen vom 
Etikett und in der Informations-
broschüre sind jedoch einigerma-
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Bactofin soll das farblose Mittel 
reinigen, schmieren, konservieren u n d 
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gegenüber Diesel-Bakterien. 

Welche Wirkung die Additive auf Dauer 
haben, ließe sich eigentlich nur im Praxistest 
ermitteln. Dies würde aber bedeuten, meh-
rere identische Fahrzeuge über einen langen 
Zeitraum unter gleichen Betriebsbedin-
gungen mit den jeweiligen Zusätzen zu be-
treiben. Schließlich müssten nach Ablauf 
des Testzeitraums Tanks, Kraftstoffanlagen 
und Motoren zerlegt und analysiert werden. 
Ein technischer und organisatorischer Auf-
wand, der für uns in keinem Verhältnis zum 
Erkenntnisgewinn steht. Hinzu kommt, dass 
ein zu erwartender Ethanol-Schaden an den 
Materialien wohl geringer ausfallen dürfte, 
als lange Zeit angenommen: Schon in der 
Weimarer Republik gab die Reichskraftsprit-
Gesellschaft ab 1925 gut 25 Prozent Bio-
Ethanol zum Benzin dazu und nannte das 
Gemisch „Monopolin“. Bis in die fünfziger 
Jahre wurde Ethanol mit diversen weiteren 
Kraftstoffen wie Benzol, Methanol, Aceton 
und Nitrobenzol zu (hochgiftigen!) Renn-
kraftstoffen gemischt. Je älter das Fahrzeug, 
desto eher dürften die Materialien von Ver-
gasern, Benzinpumpen und Dichtungen also 
für ethanolhaltige Kraftstoffe geeignet sein 
– die Fahrzeugkonstrukteure orientierten 

Jag talar inte svenska – Ich spreche kein 
Schwedisch. Dennoch sind die Beschreibungen 
von Triboron in Schriftform verständlich…

Mit grünen 
Äckern und 

schicken 
Tankwartinnen 

versucht die 
Regierung, E10 im 
wahren Wortsinn 

schmackhaft 
zu machen…

sich in ihrer Materialwahl logischerweise am 
jeweils aktuellen Treibstoff. So kommt es, 
dass heute in erster Linie die Fahrzeuggene-
ration der siebziger und achtziger Jahre zu 
den Ethanol-Sorgenkindern zählt. 

Folgerichtig müssen nun sechs Varajet-
Vergaser als Testobjekte herhalten. Diese 
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Aus Sorge um Motor und Kraftstoffanlage  verzichten fast alle Oldtimer-Liebhaber 
noch immer auf E-10-Sprit. Es gibt jedoch Additive, die vor negativen Folgen schützen 

sollen. Wir stellen einige dieser Helfer vor und testen sie auf ihre Wirkung

Eine Kraftstoffanlage, die nicht E-10-
tauglich ist, bekommen Sie auch mit 
keinem Additiv dazu, Biosprit zu vertra-

gen.“ So lässt Uwe Krügel, Forschungsleiter 
bei Liqui Moly, schonmal einige Hoffnungen 
sterben. Dennoch ist die desillusionierende 
Aussage hilfreich: Sollte morgen ein Anbie-
ter auftauchen, der einen Zusatz anpreist, 
mit dem sämtliche Motoren problemlos etha-
nolhaltigen Sprit verkraften, so kann man 
dessen Wundermittel mit angebrachtem 
Mißtrauen entgegentreten.

Probleme mit alkoholhaltigem Kraftstoff 
entstehen sowohl durch Zerfallsprodukte als 
auch – bei einem Teil der Fahrzeuge – durch 
Verbrennungsrückstände. Wir haben einige 
Additive unter die Lupe genommen, die auf 
beide chemischen Vorgänge einwirken: Bac-
tofin von Wagner-Spezialschmierstoffe und 

Gibt es ein Allheilmittel gegen Oxidation durch 
Ethanol im Benzin? Man kann diverse Zusätze 
kaufen, Wunder versprechen die Hersteller… 

das in Skandinavien weit verbreitete Tribo-
ron enthalten neben Korrosionshemmern 
auch Reinigungssubstanzen sowie hoch 
zündfähige Bestandteile. Liqui Moly unter-
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Hoffnungstropfen

…aber seriöserweise nicht. Wir machen die 
Probe aufs Exempel und schicken Vergaser auf 
Tauchgang in verschiedene Kraftstoff-Rezepturen

scheidet bei seinen Produkten in Konservie-
rungs- und Betriebszusätze, hier sogar noch 
einmal in Vergaser- und Einspritzanlagen-
Additive. „Der Alkohol im Kraftstoff greift 
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startverhalten bei niedrigen Temperaturen zu ge-
währleisten, enthält Winterkraftstoff deutlich 
mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
Wenn der Oldtimer dann an einem warmen Früh-
lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
teil Probleme bereiten, weil er unter Wärmeein-
wirkung schneller verdunstet und Dampfblasen-
bildung begünstigt. Ab April fließt dann wieder 
Sommerkraftstoff aus den Zapfsäulen.“

OLDTIMER MARKT: Aus den Reihen der Automo-
bilhersteller hieß es, E10 könne Korrosion an Ver-
gasern und anderen Teilen aus Aluminium verur-
sachen. Wie groß ist die Gefahr für Oldtimer?

Dörmer: „In der Testphase für die Anhebung des 
Ethanolanteils von fünf auf zehn Prozent meldete 
die Automobilindustrie, dass bei bestimmten 
Fahrzeugen Verträglichkeitsprobleme auftreten 
können. Eigene Untersuchungen in der Aral For-
schung haben gezeigt, dass bei Direkteinspritzern 
der ersten Generation tatsächlich Probleme bei 
Betankung und Betrieb mit E10 entstehen. Der 
Grund dafür liegt bei diesen Fahrzeugen in der 
Verwendung eines aus Aluminium gefertigten 
Kraftstoff-Rails. Normalerweise bildet Alumini-
um an der Luft eine sogenannte Patina, die das 
Metall anschließend schützt. Wenn jedoch die 
Kraftstoffleitungen in das Rail eingeschraubt 
werden, wird die Patina verletzt. So können 
Kraftstoff-Bestandteile und Ethanol in die Gewin-
degänge eindringen, und in Verbindung mit den 
dort herrschenden hohen Drücken und Tempera-
turen setzt sich das Aluminium zu Aluminiumal-
koholat um. Dabei werden die Gewindegänge 
zerstört, und es können Undichtigkeiten mit der 
Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
Pumpen- oder Filtergehäusen sehen wir keine 
 Gefährdung durch E10, denn hier fehlen sowohl 
der hohe Druck als auch die Temperaturen, die für 
die Alkoholatbildung notwendig sind!“

OLDIMER MARKT: Klassiker werden nicht selten 
für mehrere Jahre abgestellt. Ist E10 in diesem Zu-
sammenhang problematischer als herkömm-
licher Kraftstoff, und was gilt es bei solch langen 
Standzeiten zu beachten?

Dörmer: „Generell besteht die Möglichkeit, dass 
sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen
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mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
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lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
teil Probleme bereiten, weil er unter Wärmeein-
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OLDTIMER MARKT: Aus den Reihen der Automo-
bilhersteller hieß es, E10 könne Korrosion an Ver-
gasern und anderen Teilen aus Aluminium verur-
sachen. Wie groß ist die Gefahr für Oldtimer?

Dörmer: „In der Testphase für die Anhebung des 
Ethanolanteils von fünf auf zehn Prozent meldete 
die Automobilindustrie, dass bei bestimmten 
Fahrzeugen Verträglichkeitsprobleme auftreten 
können. Eigene Untersuchungen in der Aral For-
schung haben gezeigt, dass bei Direkteinspritzern 
der ersten Generation tatsächlich Probleme bei 
Betankung und Betrieb mit E10 entstehen. Der 
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um an der Luft eine sogenannte Patina, die das 
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zerstört, und es können Undichtigkeiten mit der 
Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
Pumpen- oder Filtergehäusen sehen wir keine 
 Gefährdung durch E10, denn hier fehlen sowohl 
der hohe Druck als auch die Temperaturen, die für 
die Alkoholatbildung notwendig sind!“
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für mehrere Jahre abgestellt. Ist E10 in diesem Zu-
sammenhang problematischer als herkömm-
licher Kraftstoff, und was gilt es bei solch langen 
Standzeiten zu beachten?

Dörmer: „Generell besteht die Möglichkeit, dass 
sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
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anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
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wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
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aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
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…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“
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Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen

OTM_AT_E10-Additive.indd   59 27.03.13   14:26

59OLDTIMER MARKT  5/2011

startverhalten bei niedrigen Temperaturen zu ge-
währleisten, enthält Winterkraftstoff deutlich 
mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
Wenn der Oldtimer dann an einem warmen Früh-
lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
teil Probleme bereiten, weil er unter Wärmeein-
wirkung schneller verdunstet und Dampfblasen-
bildung begünstigt. Ab April fließt dann wieder 
Sommerkraftstoff aus den Zapfsäulen.“

OLDTIMER MARKT: Aus den Reihen der Automo-
bilhersteller hieß es, E10 könne Korrosion an Ver-
gasern und anderen Teilen aus Aluminium verur-
sachen. Wie groß ist die Gefahr für Oldtimer?

Dörmer: „In der Testphase für die Anhebung des 
Ethanolanteils von fünf auf zehn Prozent meldete 
die Automobilindustrie, dass bei bestimmten 
Fahrzeugen Verträglichkeitsprobleme auftreten 
können. Eigene Untersuchungen in der Aral For-
schung haben gezeigt, dass bei Direkteinspritzern 
der ersten Generation tatsächlich Probleme bei 
Betankung und Betrieb mit E10 entstehen. Der 
Grund dafür liegt bei diesen Fahrzeugen in der 
Verwendung eines aus Aluminium gefertigten 
Kraftstoff-Rails. Normalerweise bildet Alumini-
um an der Luft eine sogenannte Patina, die das 
Metall anschließend schützt. Wenn jedoch die 
Kraftstoffleitungen in das Rail eingeschraubt 
werden, wird die Patina verletzt. So können 
Kraftstoff-Bestandteile und Ethanol in die Gewin-
degänge eindringen, und in Verbindung mit den 
dort herrschenden hohen Drücken und Tempera-
turen setzt sich das Aluminium zu Aluminiumal-
koholat um. Dabei werden die Gewindegänge 
zerstört, und es können Undichtigkeiten mit der 
Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
Pumpen- oder Filtergehäusen sehen wir keine 
 Gefährdung durch E10, denn hier fehlen sowohl 
der hohe Druck als auch die Temperaturen, die für 
die Alkoholatbildung notwendig sind!“

OLDIMER MARKT: Klassiker werden nicht selten 
für mehrere Jahre abgestellt. Ist E10 in diesem Zu-
sammenhang problematischer als herkömm-
licher Kraftstoff, und was gilt es bei solch langen 
Standzeiten zu beachten?

Dörmer: „Generell besteht die Möglichkeit, dass 
sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen
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E-10-Test    TIPPS UND TECHNIK

Gemischfabriken waren von 1977 bis zirka 
1988 in vielen Opel-Pkw verbaut und fallen 
somit genau in die kritische Phase. Die Teile 
sollen die nächsten zwölf Monate im Benzin-
Bad verbringen. Hierzu haben wir sechs un-
terschiedliche Kraftstoffbäder angelegt. 
„Pur“ kommt E5-, E10-, und E85-Sprit zum 
Einsatz, dazu gibt es drei Bäder E10, denen 
die Additive Liqui Moly Benzinstabilisator, 
Bactofin und Triboron im vorgeschriebenen 
Mischungsverhältnis zugegeben wurden. 

Die Vergaser entsprechen im Zustand 
durchnittlichen Gebrauchtteilen, erhebliche 

Korrosion ist bei Testbeginn an keinem fest-
zustellen, grobe Verunreinigungen haben wir 
mit Bremsenreiniger entfernt. 

Augenfällig ist beim Ansetzen der Bäder 
schon die abweichende Färbung der Kraft-
stoffe, die alle bei der gleichen Tankstelle 
gekauft wurden. E85 ist glasklar, E5 und E10 
sind in unterscheidbaren Tönungen gelblich 
eingefärbt. Dies spricht dafür, dass aus den 
Zapfpistolen zumindest Kraftstoff zweier 
unterschiedlichen Lieferungen abgefüllt 
wurde. Allzu oft kommt aber aus den unter-
schiedlichen Säulen (und zum unterschied-

lichen Preis!) derzeit noch der selbe Sprit: Ob 
unser Test-E10 tatsächlich einen Ethanol-
Anteil über fünf Prozent aufweist, wissen 
wir genausowenig wie Millionen andere Au-
tofahrer, die täglich tanken… 

Beim Hinzugeben der Additive zeigt sich, 
dass in jedem Fall eine chemische Reaktion 
stattfindet: Im Licht kann man in den Testge-
fäßen deutlich Bewegung im Kraftstoff er-
kennen. Auch farblich schlägt sich die Reak-
tion zumindest beim Benzinstabilisator nieder. 
Ohne Rühren ist binnen Minuten das Benzin 
gleichmäßig mittelblau gefärbt. Die Vergaser 

„Aus der Sicht des Kraftstoff-Fachmanns kann 
ich meine E10-Empfehlung für Oldtimerfah-
rer in zwei Worte fassen: einfach tanken!“ 
Wolfgang Dörmer weiß, wovon er spricht. Er 
ist bei Aral in der Forschung tätig, arbeitet als 
Obmann im Fachausschuss für die Normung 
von flüssigen Kraftstoffen, ist Vertreter der 
deutschen Mineralölindustrie in der europä-
ischen Kraftstoff-Normung und Vorsitzender 
des Sektorkomitees Kraft-Brennstoffe und 
Rohöl der Deutschen Akkreditierungsstelle 
Mineralöl. Bei so viel geballter Kompetenz 
und der überraschend eindeutigen Aussage 
zum allgegenwärtigen Reizthema Nummer 
eins stellt sich eigentlich nur eine Frage: 
Wenn das so einfach ist, warum hat die 
Mineralölindustrie nicht einfach entspre-
chende Schilder an alle Zapfsäulen gehängt?

Dörmer: „Wir mussten uns an die gesetzlichen 
Vorgaben halten, und die schreiben sogar den 
genauen Wortlaut der E10-Warnung an den 
Zapfsäulen vor. Außerdem hatte die Bundes-
regierung klar definiert, dass alle Aussagen 
zum Thema E10-Verträglichkeit von den jewei-
ligen Fahrzeugherstellern kommen müssen. 
So kann ich zwar sagen, dass aus unserer Sicht 
keine Bedenken gegen den E10-Einsatz in Old-
timern bestehen, ich darf aber keine Aussagen 
zu bestimmten Fahrzeugen machen!“

OLDTIMER MARKT: Dann war die ganze 
Aufregung völlig umsonst, oder kann es doch 
Probleme mit dem neuen Kraftstoff geben?

Dörmer: „Es gibt tatsächlich ein paar Dinge, 
die speziell bei Oldtimern zu beachten sind, 
weil diese oft für längere Zeit stillgelegt wer-
den. Bei Verwendung von E10 ist es sehr wich-
tig, dass das Fahrzeug mit möglichst vollem 
Tank abgestellt wird und sich möglichst wenig 
Luft darin befindet. Außerdem sollte man ver-
meiden, das Kraftstoffsystem austrocknen zu 
lassen. Der schlechteste Fall wäre ein großer 
Tank, in dem sich nur noch ein Bodensatz an 
Kraftstoff befindet. Bei größeren Temperatur-
schwankungen in der Garage kommt es durch 
Ausdehnen und Zusammenziehen der Luft zur 
sogenannten Tankatmung, bei der ständig fri-

sche Luft – und damit auch Luftfeuchtigkeit – in 
den Tank gerät. Die Alkoholbestandteile des 
Kraftstoffs binden die Luftfeuchtigkeit so lange, 
bis der Alkohol mit Wasser gesättigt ist. Dann 
trennen sich Benzin, Alkohol und Wasser vonein-
ander. Das ist ein Vorgang, der quasi nicht mehr 
umkehrbar ist und bei dem das schwerere Wasser 
am Tankboden Korrosion verursacht. Wenn der 
Tank hingegen bis in den Stutzen gefüllt ist, kann 
der Kraftstoff über die geringe Oberfläche nie-
mals so viel Wasser aufnehmen, dass der Alkohol 
gesättigt wird. Außerdem findet quasi keine Tank-
atmung statt. E10 ist in dieser Hinsicht übrigens 

kraftstoffs verdunsten, sobald das System aus-
trocknet. Dadurch schrumpfen Schläuche und 
Dichtungen und werden brüchig. Wird nun E10 
getankt, findet ein erneuter Quellangriff statt, 
der aber stärker ausfällt als bei reinem Ottokraft-
stoff. Die Folge sind Volumenveränderungen, die 
zu Undichtigkeiten und Versprödungen führen 
können.“

OLDTIMER MARKT: Unsere Leser haben bereits 
mit E5 die Erfahrung gemacht, dass es verstärkt 
zu Dampfblasenbildung und Warmstartproble-
men kommt. Liegt das am Ethanol?

Dörmer: „Ottokraftstoff 
und Ethanol unterscheiden 
sich in ihren chemisch- 
physikalischen Eigen-
schaften. Ottokraftstoffe 
sind ein Vielstoffgemisch 
aus unterschiedlichen Koh-
lenwasserstoffverbin-
dungen wie Paraffine, Iso-
paraffine, Naphtene, Olefi-
ne und Aromaten. Dieses 
Gemisch aus rund 400 un-
terschiedlichen Verbin-
dungen siedet im Bereich 
von etwa 30 bis 200 Grad 
Celsius. Ethanol dagegen 
ist ein sogenannter Rein-
stoff, der bei 78 Grad sie-
det. Der Dampfdruck von 
Ottokraftstoff wird durch 

die Zugabe von Ethanol verändert und damit 
auch seine Neigung, in hoch temperaturbelaste-
ten Kraftstoffleitungen Dampfblasen zu bilden. 
Ein daraus resultierendes Problem sind Start-
schwierigkeiten im heißen Zustand. Dem wurde 
aber bereits in der Anforderungsnorm für Otto-
kraftstoffe durch eine Absenkung des maximal 
zulässigen Dampfdruckes im kritischen Sommer-
zeitraum Rechnung getragen.  Bei Oldtimern 
kommt allerdings noch ein weiterer Faktor hinzu. 
Diese Fahrzeuge werden im Herbst oft so lange 
gefahren, bis sich Winterwetter ankündigt, und 
dann zum Stilllegen vollgetankt. Dabei gelangt 
Kraftstoff in Winterqualität in den Tank, die ab 
November im Handel ist. Um ein besseres Kalt-

„Einfach tanken!“ empfiehlt der Experte zum Thema E10 und Oldtimer

„Unter Berücksichtigung der korrekten Oktanzahl ist E10 für 
 Oldtimer kein Problem“, sagt Experte Wolfgang Dörmer,  Obmann im 
Fachausschuss für die Normung von flüssigen Kraftstoffen 

weniger heikel als E5, da der größere Ethanolan-
teil des E10 ja auch mehr Wasser verträgt, bevor 
sich die Komponenten entmischen!“

OLDTIMER MARKT: Und wieso sollte man das 
Kraftstoffsystem nicht trocken fahren?

Dörmer: „Ottokraftstoffe greifen Schläuche und 
Dichtungen aus sogenannten Elastomeren an und 
lassen sie aufquellen. Dieser Quellangriff wird 
schon bei der Konstruktion von Kraftstoffsyste-
men berücksichtigt. Im Verlauf dieses Quellan-
griffs werden die Weichmacher aus den Elasto-
meren herausgelöst und Aromaten treten an ihre 
Stelle. Diese Bestandteile des klassischen Otto-
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Ohne Rühren ist binnen Minuten das Benzin 
gleichmäßig mittelblau gefärbt. Die Vergaser 

„Aus der Sicht des Kraftstoff-Fachmanns kann 
ich meine E10-Empfehlung für Oldtimerfah-
rer in zwei Worte fassen: einfach tanken!“ 
Wolfgang Dörmer weiß, wovon er spricht. Er 
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startverhalten bei niedrigen Temperaturen zu ge-
währleisten, enthält Winterkraftstoff deutlich 
mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
Wenn der Oldtimer dann an einem warmen Früh-
lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
teil Probleme bereiten, weil er unter Wärmeein-
wirkung schneller verdunstet und Dampfblasen-
bildung begünstigt. Ab April fließt dann wieder 
Sommerkraftstoff aus den Zapfsäulen.“

OLDTIMER MARKT: Aus den Reihen der Automo-
bilhersteller hieß es, E10 könne Korrosion an Ver-
gasern und anderen Teilen aus Aluminium verur-
sachen. Wie groß ist die Gefahr für Oldtimer?

Dörmer: „In der Testphase für die Anhebung des 
Ethanolanteils von fünf auf zehn Prozent meldete 
die Automobilindustrie, dass bei bestimmten 
Fahrzeugen Verträglichkeitsprobleme auftreten 
können. Eigene Untersuchungen in der Aral For-
schung haben gezeigt, dass bei Direkteinspritzern 
der ersten Generation tatsächlich Probleme bei 
Betankung und Betrieb mit E10 entstehen. Der 
Grund dafür liegt bei diesen Fahrzeugen in der 
Verwendung eines aus Aluminium gefertigten 
Kraftstoff-Rails. Normalerweise bildet Alumini-
um an der Luft eine sogenannte Patina, die das 
Metall anschließend schützt. Wenn jedoch die 
Kraftstoffleitungen in das Rail eingeschraubt 
werden, wird die Patina verletzt. So können 
Kraftstoff-Bestandteile und Ethanol in die Gewin-
degänge eindringen, und in Verbindung mit den 
dort herrschenden hohen Drücken und Tempera-
turen setzt sich das Aluminium zu Aluminiumal-
koholat um. Dabei werden die Gewindegänge 
zerstört, und es können Undichtigkeiten mit der 
Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
Pumpen- oder Filtergehäusen sehen wir keine 
 Gefährdung durch E10, denn hier fehlen sowohl 
der hohe Druck als auch die Temperaturen, die für 
die Alkoholatbildung notwendig sind!“

OLDIMER MARKT: Klassiker werden nicht selten 
für mehrere Jahre abgestellt. Ist E10 in diesem Zu-
sammenhang problematischer als herkömm-
licher Kraftstoff, und was gilt es bei solch langen 
Standzeiten zu beachten?

Dörmer: „Generell besteht die Möglichkeit, dass 
sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen
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startverhalten bei niedrigen Temperaturen zu ge-
währleisten, enthält Winterkraftstoff deutlich 
mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
Wenn der Oldtimer dann an einem warmen Früh-
lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
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anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
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per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
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Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
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mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
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Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
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trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen
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Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
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sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
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startverhalten bei niedrigen Temperaturen zu ge-
währleisten, enthält Winterkraftstoff deutlich 
mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
Wenn der Oldtimer dann an einem warmen Früh-
lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
teil Probleme bereiten, weil er unter Wärmeein-
wirkung schneller verdunstet und Dampfblasen-
bildung begünstigt. Ab April fließt dann wieder 
Sommerkraftstoff aus den Zapfsäulen.“

OLDTIMER MARKT: Aus den Reihen der Automo-
bilhersteller hieß es, E10 könne Korrosion an Ver-
gasern und anderen Teilen aus Aluminium verur-
sachen. Wie groß ist die Gefahr für Oldtimer?

Dörmer: „In der Testphase für die Anhebung des 
Ethanolanteils von fünf auf zehn Prozent meldete 
die Automobilindustrie, dass bei bestimmten 
Fahrzeugen Verträglichkeitsprobleme auftreten 
können. Eigene Untersuchungen in der Aral For-
schung haben gezeigt, dass bei Direkteinspritzern 
der ersten Generation tatsächlich Probleme bei 
Betankung und Betrieb mit E10 entstehen. Der 
Grund dafür liegt bei diesen Fahrzeugen in der 
Verwendung eines aus Aluminium gefertigten 
Kraftstoff-Rails. Normalerweise bildet Alumini-
um an der Luft eine sogenannte Patina, die das 
Metall anschließend schützt. Wenn jedoch die 
Kraftstoffleitungen in das Rail eingeschraubt 
werden, wird die Patina verletzt. So können 
Kraftstoff-Bestandteile und Ethanol in die Gewin-
degänge eindringen, und in Verbindung mit den 
dort herrschenden hohen Drücken und Tempera-
turen setzt sich das Aluminium zu Aluminiumal-
koholat um. Dabei werden die Gewindegänge 
zerstört, und es können Undichtigkeiten mit der 
Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
Pumpen- oder Filtergehäusen sehen wir keine 
 Gefährdung durch E10, denn hier fehlen sowohl 
der hohe Druck als auch die Temperaturen, die für 
die Alkoholatbildung notwendig sind!“

OLDIMER MARKT: Klassiker werden nicht selten 
für mehrere Jahre abgestellt. Ist E10 in diesem Zu-
sammenhang problematischer als herkömm-
licher Kraftstoff, und was gilt es bei solch langen 
Standzeiten zu beachten?

Dörmer: „Generell besteht die Möglichkeit, dass 
sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen

OTM_AT_E10-Additive.indd   59 27.03.13   14:26

59OLDTIMER MARKT  5/2011

startverhalten bei niedrigen Temperaturen zu ge-
währleisten, enthält Winterkraftstoff deutlich 
mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
Wenn der Oldtimer dann an einem warmen Früh-
lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
teil Probleme bereiten, weil er unter Wärmeein-
wirkung schneller verdunstet und Dampfblasen-
bildung begünstigt. Ab April fließt dann wieder 
Sommerkraftstoff aus den Zapfsäulen.“

OLDTIMER MARKT: Aus den Reihen der Automo-
bilhersteller hieß es, E10 könne Korrosion an Ver-
gasern und anderen Teilen aus Aluminium verur-
sachen. Wie groß ist die Gefahr für Oldtimer?

Dörmer: „In der Testphase für die Anhebung des 
Ethanolanteils von fünf auf zehn Prozent meldete 
die Automobilindustrie, dass bei bestimmten 
Fahrzeugen Verträglichkeitsprobleme auftreten 
können. Eigene Untersuchungen in der Aral For-
schung haben gezeigt, dass bei Direkteinspritzern 
der ersten Generation tatsächlich Probleme bei 
Betankung und Betrieb mit E10 entstehen. Der 
Grund dafür liegt bei diesen Fahrzeugen in der 
Verwendung eines aus Aluminium gefertigten 
Kraftstoff-Rails. Normalerweise bildet Alumini-
um an der Luft eine sogenannte Patina, die das 
Metall anschließend schützt. Wenn jedoch die 
Kraftstoffleitungen in das Rail eingeschraubt 
werden, wird die Patina verletzt. So können 
Kraftstoff-Bestandteile und Ethanol in die Gewin-
degänge eindringen, und in Verbindung mit den 
dort herrschenden hohen Drücken und Tempera-
turen setzt sich das Aluminium zu Aluminiumal-
koholat um. Dabei werden die Gewindegänge 
zerstört, und es können Undichtigkeiten mit der 
Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
Pumpen- oder Filtergehäusen sehen wir keine 
 Gefährdung durch E10, denn hier fehlen sowohl 
der hohe Druck als auch die Temperaturen, die für 
die Alkoholatbildung notwendig sind!“

OLDIMER MARKT: Klassiker werden nicht selten 
für mehrere Jahre abgestellt. Ist E10 in diesem Zu-
sammenhang problematischer als herkömm-
licher Kraftstoff, und was gilt es bei solch langen 
Standzeiten zu beachten?

Dörmer: „Generell besteht die Möglichkeit, dass 
sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen
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koholat um. Dabei werden die Gewindegänge 
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Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
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Standzeiten zu beachten?
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sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
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startverhalten bei niedrigen Temperaturen zu ge-
währleisten, enthält Winterkraftstoff deutlich 
mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
Wenn der Oldtimer dann an einem warmen Früh-
lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
teil Probleme bereiten, weil er unter Wärmeein-
wirkung schneller verdunstet und Dampfblasen-
bildung begünstigt. Ab April fließt dann wieder 
Sommerkraftstoff aus den Zapfsäulen.“
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bilhersteller hieß es, E10 könne Korrosion an Ver-
gasern und anderen Teilen aus Aluminium verur-
sachen. Wie groß ist die Gefahr für Oldtimer?
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schung haben gezeigt, dass bei Direkteinspritzern 
der ersten Generation tatsächlich Probleme bei 
Betankung und Betrieb mit E10 entstehen. Der 
Grund dafür liegt bei diesen Fahrzeugen in der 
Verwendung eines aus Aluminium gefertigten 
Kraftstoff-Rails. Normalerweise bildet Alumini-
um an der Luft eine sogenannte Patina, die das 
Metall anschließend schützt. Wenn jedoch die 
Kraftstoffleitungen in das Rail eingeschraubt 
werden, wird die Patina verletzt. So können 
Kraftstoff-Bestandteile und Ethanol in die Gewin-
degänge eindringen, und in Verbindung mit den 
dort herrschenden hohen Drücken und Tempera-
turen setzt sich das Aluminium zu Aluminiumal-
koholat um. Dabei werden die Gewindegänge 
zerstört, und es können Undichtigkeiten mit der 
Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
Pumpen- oder Filtergehäusen sehen wir keine 
 Gefährdung durch E10, denn hier fehlen sowohl 
der hohe Druck als auch die Temperaturen, die für 
die Alkoholatbildung notwendig sind!“

OLDIMER MARKT: Klassiker werden nicht selten 
für mehrere Jahre abgestellt. Ist E10 in diesem Zu-
sammenhang problematischer als herkömm-
licher Kraftstoff, und was gilt es bei solch langen 
Standzeiten zu beachten?

Dörmer: „Generell besteht die Möglichkeit, dass 
sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen
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E-10-Test    TIPPS UND TECHNIK

Gemischfabriken waren von 1977 bis zirka 
1988 in vielen Opel-Pkw verbaut und fallen 
somit genau in die kritische Phase. Die Teile 
sollen die nächsten zwölf Monate im Benzin-
Bad verbringen. Hierzu haben wir sechs un-
terschiedliche Kraftstoffbäder angelegt. 
„Pur“ kommt E5-, E10-, und E85-Sprit zum 
Einsatz, dazu gibt es drei Bäder E10, denen 
die Additive Liqui Moly Benzinstabilisator, 
Bactofin und Triboron im vorgeschriebenen 
Mischungsverhältnis zugegeben wurden. 

Die Vergaser entsprechen im Zustand 
durchnittlichen Gebrauchtteilen, erhebliche 

Korrosion ist bei Testbeginn an keinem fest-
zustellen, grobe Verunreinigungen haben wir 
mit Bremsenreiniger entfernt. 

Augenfällig ist beim Ansetzen der Bäder 
schon die abweichende Färbung der Kraft-
stoffe, die alle bei der gleichen Tankstelle 
gekauft wurden. E85 ist glasklar, E5 und E10 
sind in unterscheidbaren Tönungen gelblich 
eingefärbt. Dies spricht dafür, dass aus den 
Zapfpistolen zumindest Kraftstoff zweier 
unterschiedlichen Lieferungen abgefüllt 
wurde. Allzu oft kommt aber aus den unter-
schiedlichen Säulen (und zum unterschied-

lichen Preis!) derzeit noch der selbe Sprit: Ob 
unser Test-E10 tatsächlich einen Ethanol-
Anteil über fünf Prozent aufweist, wissen 
wir genausowenig wie Millionen andere Au-
tofahrer, die täglich tanken… 

Beim Hinzugeben der Additive zeigt sich, 
dass in jedem Fall eine chemische Reaktion 
stattfindet: Im Licht kann man in den Testge-
fäßen deutlich Bewegung im Kraftstoff er-
kennen. Auch farblich schlägt sich die Reak-
tion zumindest beim Benzinstabilisator nieder. 
Ohne Rühren ist binnen Minuten das Benzin 
gleichmäßig mittelblau gefärbt. Die Vergaser 

„Aus der Sicht des Kraftstoff-Fachmanns kann 
ich meine E10-Empfehlung für Oldtimerfah-
rer in zwei Worte fassen: einfach tanken!“ 
Wolfgang Dörmer weiß, wovon er spricht. Er 
ist bei Aral in der Forschung tätig, arbeitet als 
Obmann im Fachausschuss für die Normung 
von flüssigen Kraftstoffen, ist Vertreter der 
deutschen Mineralölindustrie in der europä-
ischen Kraftstoff-Normung und Vorsitzender 
des Sektorkomitees Kraft-Brennstoffe und 
Rohöl der Deutschen Akkreditierungsstelle 
Mineralöl. Bei so viel geballter Kompetenz 
und der überraschend eindeutigen Aussage 
zum allgegenwärtigen Reizthema Nummer 
eins stellt sich eigentlich nur eine Frage: 
Wenn das so einfach ist, warum hat die 
Mineralölindustrie nicht einfach entspre-
chende Schilder an alle Zapfsäulen gehängt?

Dörmer: „Wir mussten uns an die gesetzlichen 
Vorgaben halten, und die schreiben sogar den 
genauen Wortlaut der E10-Warnung an den 
Zapfsäulen vor. Außerdem hatte die Bundes-
regierung klar definiert, dass alle Aussagen 
zum Thema E10-Verträglichkeit von den jewei-
ligen Fahrzeugherstellern kommen müssen. 
So kann ich zwar sagen, dass aus unserer Sicht 
keine Bedenken gegen den E10-Einsatz in Old-
timern bestehen, ich darf aber keine Aussagen 
zu bestimmten Fahrzeugen machen!“

OLDTIMER MARKT: Dann war die ganze 
Aufregung völlig umsonst, oder kann es doch 
Probleme mit dem neuen Kraftstoff geben?

Dörmer: „Es gibt tatsächlich ein paar Dinge, 
die speziell bei Oldtimern zu beachten sind, 
weil diese oft für längere Zeit stillgelegt wer-
den. Bei Verwendung von E10 ist es sehr wich-
tig, dass das Fahrzeug mit möglichst vollem 
Tank abgestellt wird und sich möglichst wenig 
Luft darin befindet. Außerdem sollte man ver-
meiden, das Kraftstoffsystem austrocknen zu 
lassen. Der schlechteste Fall wäre ein großer 
Tank, in dem sich nur noch ein Bodensatz an 
Kraftstoff befindet. Bei größeren Temperatur-
schwankungen in der Garage kommt es durch 
Ausdehnen und Zusammenziehen der Luft zur 
sogenannten Tankatmung, bei der ständig fri-

sche Luft – und damit auch Luftfeuchtigkeit – in 
den Tank gerät. Die Alkoholbestandteile des 
Kraftstoffs binden die Luftfeuchtigkeit so lange, 
bis der Alkohol mit Wasser gesättigt ist. Dann 
trennen sich Benzin, Alkohol und Wasser vonein-
ander. Das ist ein Vorgang, der quasi nicht mehr 
umkehrbar ist und bei dem das schwerere Wasser 
am Tankboden Korrosion verursacht. Wenn der 
Tank hingegen bis in den Stutzen gefüllt ist, kann 
der Kraftstoff über die geringe Oberfläche nie-
mals so viel Wasser aufnehmen, dass der Alkohol 
gesättigt wird. Außerdem findet quasi keine Tank-
atmung statt. E10 ist in dieser Hinsicht übrigens 

kraftstoffs verdunsten, sobald das System aus-
trocknet. Dadurch schrumpfen Schläuche und 
Dichtungen und werden brüchig. Wird nun E10 
getankt, findet ein erneuter Quellangriff statt, 
der aber stärker ausfällt als bei reinem Ottokraft-
stoff. Die Folge sind Volumenveränderungen, die 
zu Undichtigkeiten und Versprödungen führen 
können.“

OLDTIMER MARKT: Unsere Leser haben bereits 
mit E5 die Erfahrung gemacht, dass es verstärkt 
zu Dampfblasenbildung und Warmstartproble-
men kommt. Liegt das am Ethanol?

Dörmer: „Ottokraftstoff 
und Ethanol unterscheiden 
sich in ihren chemisch- 
physikalischen Eigen-
schaften. Ottokraftstoffe 
sind ein Vielstoffgemisch 
aus unterschiedlichen Koh-
lenwasserstoffverbin-
dungen wie Paraffine, Iso-
paraffine, Naphtene, Olefi-
ne und Aromaten. Dieses 
Gemisch aus rund 400 un-
terschiedlichen Verbin-
dungen siedet im Bereich 
von etwa 30 bis 200 Grad 
Celsius. Ethanol dagegen 
ist ein sogenannter Rein-
stoff, der bei 78 Grad sie-
det. Der Dampfdruck von 
Ottokraftstoff wird durch 

die Zugabe von Ethanol verändert und damit 
auch seine Neigung, in hoch temperaturbelaste-
ten Kraftstoffleitungen Dampfblasen zu bilden. 
Ein daraus resultierendes Problem sind Start-
schwierigkeiten im heißen Zustand. Dem wurde 
aber bereits in der Anforderungsnorm für Otto-
kraftstoffe durch eine Absenkung des maximal 
zulässigen Dampfdruckes im kritischen Sommer-
zeitraum Rechnung getragen.  Bei Oldtimern 
kommt allerdings noch ein weiterer Faktor hinzu. 
Diese Fahrzeuge werden im Herbst oft so lange 
gefahren, bis sich Winterwetter ankündigt, und 
dann zum Stilllegen vollgetankt. Dabei gelangt 
Kraftstoff in Winterqualität in den Tank, die ab 
November im Handel ist. Um ein besseres Kalt-

„Einfach tanken!“ empfiehlt der Experte zum Thema E10 und Oldtimer

„Unter Berücksichtigung der korrekten Oktanzahl ist E10 für 
 Oldtimer kein Problem“, sagt Experte Wolfgang Dörmer,  Obmann im 
Fachausschuss für die Normung von flüssigen Kraftstoffen 

weniger heikel als E5, da der größere Ethanolan-
teil des E10 ja auch mehr Wasser verträgt, bevor 
sich die Komponenten entmischen!“

OLDTIMER MARKT: Und wieso sollte man das 
Kraftstoffsystem nicht trocken fahren?

Dörmer: „Ottokraftstoffe greifen Schläuche und 
Dichtungen aus sogenannten Elastomeren an und 
lassen sie aufquellen. Dieser Quellangriff wird 
schon bei der Konstruktion von Kraftstoffsyste-
men berücksichtigt. Im Verlauf dieses Quellan-
griffs werden die Weichmacher aus den Elasto-
meren herausgelöst und Aromaten treten an ihre 
Stelle. Diese Bestandteile des klassischen Otto-
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Gemischfabriken waren von 1977 bis zirka 
1988 in vielen Opel-Pkw verbaut und fallen 
somit genau in die kritische Phase. Die Teile 
sollen die nächsten zwölf Monate im Benzin-
Bad verbringen. Hierzu haben wir sechs un-
terschiedliche Kraftstoffbäder angelegt. 
„Pur“ kommt E5-, E10-, und E85-Sprit zum 
Einsatz, dazu gibt es drei Bäder E10, denen 
die Additive Liqui Moly Benzinstabilisator, 
Bactofin und Triboron im vorgeschriebenen 
Mischungsverhältnis zugegeben wurden. 

Die Vergaser entsprechen im Zustand 
durchnittlichen Gebrauchtteilen, erhebliche 

Korrosion ist bei Testbeginn an keinem fest-
zustellen, grobe Verunreinigungen haben wir 
mit Bremsenreiniger entfernt. 

Augenfällig ist beim Ansetzen der Bäder 
schon die abweichende Färbung der Kraft-
stoffe, die alle bei der gleichen Tankstelle 
gekauft wurden. E85 ist glasklar, E5 und E10 
sind in unterscheidbaren Tönungen gelblich 
eingefärbt. Dies spricht dafür, dass aus den 
Zapfpistolen zumindest Kraftstoff zweier 
unterschiedlichen Lieferungen abgefüllt 
wurde. Allzu oft kommt aber aus den unter-
schiedlichen Säulen (und zum unterschied-

lichen Preis!) derzeit noch der selbe Sprit: Ob 
unser Test-E10 tatsächlich einen Ethanol-
Anteil über fünf Prozent aufweist, wissen 
wir genausowenig wie Millionen andere Au-
tofahrer, die täglich tanken… 

Beim Hinzugeben der Additive zeigt sich, 
dass in jedem Fall eine chemische Reaktion 
stattfindet: Im Licht kann man in den Testge-
fäßen deutlich Bewegung im Kraftstoff er-
kennen. Auch farblich schlägt sich die Reak-
tion zumindest beim Benzinstabilisator nieder. 
Ohne Rühren ist binnen Minuten das Benzin 
gleichmäßig mittelblau gefärbt. Die Vergaser 

„Aus der Sicht des Kraftstoff-Fachmanns kann 
ich meine E10-Empfehlung für Oldtimerfah-
rer in zwei Worte fassen: einfach tanken!“ 
Wolfgang Dörmer weiß, wovon er spricht. Er 
ist bei Aral in der Forschung tätig, arbeitet als 
Obmann im Fachausschuss für die Normung 
von flüssigen Kraftstoffen, ist Vertreter der 
deutschen Mineralölindustrie in der europä-
ischen Kraftstoff-Normung und Vorsitzender 
des Sektorkomitees Kraft-Brennstoffe und 
Rohöl der Deutschen Akkreditierungsstelle 
Mineralöl. Bei so viel geballter Kompetenz 
und der überraschend eindeutigen Aussage 
zum allgegenwärtigen Reizthema Nummer 
eins stellt sich eigentlich nur eine Frage: 
Wenn das so einfach ist, warum hat die 
Mineralölindustrie nicht einfach entspre-
chende Schilder an alle Zapfsäulen gehängt?

Dörmer: „Wir mussten uns an die gesetzlichen 
Vorgaben halten, und die schreiben sogar den 
genauen Wortlaut der E10-Warnung an den 
Zapfsäulen vor. Außerdem hatte die Bundes-
regierung klar definiert, dass alle Aussagen 
zum Thema E10-Verträglichkeit von den jewei-
ligen Fahrzeugherstellern kommen müssen. 
So kann ich zwar sagen, dass aus unserer Sicht 
keine Bedenken gegen den E10-Einsatz in Old-
timern bestehen, ich darf aber keine Aussagen 
zu bestimmten Fahrzeugen machen!“
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Dörmer: „Es gibt tatsächlich ein paar Dinge, 
die speziell bei Oldtimern zu beachten sind, 
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startverhalten bei niedrigen Temperaturen zu ge-
währleisten, enthält Winterkraftstoff deutlich 
mehr leichtflüchtiges Butan als Sommersprit. 
Wenn der Oldtimer dann an einem warmen Früh-
lingstag gefahren wird, kann der hohe Butanan-
teil Probleme bereiten, weil er unter Wärmeein-
wirkung schneller verdunstet und Dampfblasen-
bildung begünstigt. Ab April fließt dann wieder 
Sommerkraftstoff aus den Zapfsäulen.“

OLDTIMER MARKT: Aus den Reihen der Automo-
bilhersteller hieß es, E10 könne Korrosion an Ver-
gasern und anderen Teilen aus Aluminium verur-
sachen. Wie groß ist die Gefahr für Oldtimer?

Dörmer: „In der Testphase für die Anhebung des 
Ethanolanteils von fünf auf zehn Prozent meldete 
die Automobilindustrie, dass bei bestimmten 
Fahrzeugen Verträglichkeitsprobleme auftreten 
können. Eigene Untersuchungen in der Aral For-
schung haben gezeigt, dass bei Direkteinspritzern 
der ersten Generation tatsächlich Probleme bei 
Betankung und Betrieb mit E10 entstehen. Der 
Grund dafür liegt bei diesen Fahrzeugen in der 
Verwendung eines aus Aluminium gefertigten 
Kraftstoff-Rails. Normalerweise bildet Alumini-
um an der Luft eine sogenannte Patina, die das 
Metall anschließend schützt. Wenn jedoch die 
Kraftstoffleitungen in das Rail eingeschraubt 
werden, wird die Patina verletzt. So können 
Kraftstoff-Bestandteile und Ethanol in die Gewin-
degänge eindringen, und in Verbindung mit den 
dort herrschenden hohen Drücken und Tempera-
turen setzt sich das Aluminium zu Aluminiumal-
koholat um. Dabei werden die Gewindegänge 
zerstört, und es können Undichtigkeiten mit der 
Gefahr eines Fahrzeugbrandes auftreten. Bei an-
deren aus Aluminium gefertigten Bauteilen im 
Fahrzeugbau, wie etwa Aluminiumvergasern,  
Pumpen- oder Filtergehäusen sehen wir keine 
 Gefährdung durch E10, denn hier fehlen sowohl 
der hohe Druck als auch die Temperaturen, die für 
die Alkoholatbildung notwendig sind!“

OLDIMER MARKT: Klassiker werden nicht selten 
für mehrere Jahre abgestellt. Ist E10 in diesem Zu-
sammenhang problematischer als herkömm-
licher Kraftstoff, und was gilt es bei solch langen 
Standzeiten zu beachten?

Dörmer: „Generell besteht die Möglichkeit, dass 
sich Kraftstoffe (E0, E5 und auch E10) durch lange 
Lagerung verändern. Dies liegt im Wesentlichen 
nicht am Ethanolgehalt, sondern daran, dass Koh-
lenwasserstoffe im Laufe der Zeit durch die Ge-
genwart von Sauerstoff abgebaut werden kön-
nen. Neben dem Luftsauerstoff spielt hier auch 
die Gegenwart von Metallen wie Kupfer oder 
Messing im Kraftstoffsystem eine verschärfende 
Rolle. Kommt noch Temperatur hinzu, so kann Ot-
tokraftstoff altern. Dies macht sich bemerkbar 
durch eine deutliche Veränderung der Farbe von 
Hellgelb in Richtung bräunlich und die Bildung 
von sogenanntem Gum. Unter Gum versteht man 
harzähnliche Ausfällungen, die sich insbesondere 
an Metallbauteilen als braune, lackähnliche, fest 
anhaftende Beläge bemerkbar machen und auch 
Düsen zusetzen oder bewegliche Teile blockieren 
können. Bezüglich Gumbildung verhalten sich Su-
per Plus oder Premiumprodukte mit leistungs-
starker Additivierung weniger auffällig. 
Die Alterungsbeständigkeit von Ottokraftstoff 
wird durch Ethanol nicht verschlechtert, sondern 
verbessert. Häufig wird jedoch das besagte Ent-
mischungsverhalten von ethanolhaltigem Otto-
kraftstoff unter ungeeigneten Bedingungen 
fälschlicherweise als schlechte Lagerbeständig-
keit interpretiert. Auch für längere Standzeiten 
gilt: Den Tank möglichst voll abstellen, um die 
Tankatmung zu minimieren.“

OLDIMER MARKT: In verschiedenen Medien war 
zu lesen und zu hören, dass sich durch E10 die Öl-
wechselintervalle verkürzen sollen. Stimmt das, 
und wie häufig müssen die Schmierstoffe dann 
ausgetauscht werden?

Dörmer: „Diese Meldungen basieren sehr 
wahrscheinlich auf einem Missverständnis. 
Tatsächlich gibt es diesen Effekt bei Biodiesel, 
dessen Bio-Komponente sich im Motoröl an-
reichert und dessen Schmierfähigkeit beein-
trächtigen kann. Hieraus wurde in der Bericht-
erstattung geschlossen, dass die Bio-Kompo-
nente Ethanol zu gleichartigem Verhalten 
neigt. Das ist definitiv falsch! Anders als die 
Biodieselkomponente FAME, welche mit einer 
Siedetemperatur von über 340 Grad als Hoch-
sieder gilt, siedet Ethanol bereits bei 78 Grad. 
So kann der Alkohol – wie auch der größte Teil 
des Ottokraftstoffes, der beim Kaltstart und 
der anschließenden Warmlaufphase ins 
Motor enöl gelangt – wieder ausdampfen, so-
bald der Motor seine Betriebstemperatur er-
reicht hat. Deshalb verändern sich die Ölwech-
selintervalle durch E10 nicht.“

Schöner tanken: Schon vor Jahrzehnten gab es 
Alkoholbeimischungen im Kraftstoff – ebenso 
wie bleifreies Benzin… 

Opel-Varajet-Vergaser aus den Achtzigern: Teile 
aus dieser Ära könnten Ethanol übel nehmen, 
daher verwenden wir sie für unseren Test

Sechs Testbäder – E5, E85, E10 sowie E10 mit 
den drei vorgestellten Additiven – setzen wir 
an, um zu sehen, ob sich nach zwölf Monaten…

…Unterschiede an den im Kraftstoff lagernden 
Vergasern ergeben. Die Additive werden exakt 
nach Mischungsvorschrift zugegeben

OLDTIMER MARKT: In Internetforen wird 
Zweitaktöl als wirksamer Schutz vor E10-
Problemen bezeichnet. Wie stehen Sie dazu?

Dörmer: „Das ist Unsinn. Uns sind auch keine 
Additive bekannt, die eine Entmischung von 
Ethanol und Ottokraftstoff bei hohem Was-
serzusatz verhindern könnten!“

Peter Steinfurth

Die Aluminium-Komponenten alter Motoren 
(hier ein Borgward-Isabella-Triebwerk) werden 
von E10 nicht angegriffen
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Vorteil Varajet: Die Schwimmerkammer dieser 
Vergaser-Konstruktion lässt sich mit dem 
Kanister recht einfach befüllen 

Die Schläuche werden nicht die ganze Zeit im 
Sprit verbringen – erst an der Luft zeigt sich, 
ob sie durch den Kraftstoff geschädigt wurden 

Das Gehäuse soll auf jeden Fall ein Stück aus 
dem Benzinbad herausragen, die hygroskopische 
Wirkung des Ethanols könnte hier Spuren…

Deckel drauf: Die nicht luftdichte Atmosphäre 
ähnelt der eines Fahrzeugtanks mit Entlüftung 
– Kondenswasserbildung wahrscheinlich 

…hinterlassen. Zusätzlich zum Vergaser kommen 
zwei Benzinschläuche ins Bad: Ein Vollgummi- 
sowie ein gewebeummantelter Schlauch (r.)

Nach kurzer Zeit färben sich die Gemische 
bereits unterschiedlich ein – im Liqui-Moly-
Stabilisator geht’s am finstersten zu

Bezugsadressen:
Liqui Moly GmbH
Jerg-Wieland-Str. 4 • 89081 Ulm
Tel.: 0731/1420-0 • Fax: 0731/1420-71
www.liqui-moly.de
Benzinstabilisator, mtx Vergaser-, Injection Reiniger: 
jeweils ca. 8 Euro (Baumärkte) 

Wagner Spezialschmierstoffe
OT Speckbrodi 8 • 86759 Wechingen
Tel.: 09085/1788 • Fax: 09085/1780
www.wagner-spezialschmierstoffe.de
Bactofin: 100ml 6,90 Euro, 300 ml 14,90 Euro 
1 Ltr. 34,90 Euro, jeweils zzgl. Versand.

Tribolator i Norden AB
Box 17155 • S-10482 Stockholm
Tel.: 0046/8/6856680
www.triboron.se
Derzeit ist leider kein deutscher Anbieter für 
Triboron bekannt, auf der Internetseite findet 
sich jedoch ein ausführliches Händlerverzeichnis 
für den skandinavischen Markt.

Das Ergebnis des Tages: Sechs Ansätze mit je 
vier Litern unterschiedlichen Kraftstoffs. Ein 
Jahr lang soll nun er auf die Vergaser wirken 

stellen wir so hinein, dass das obere Gehäu-
sedrittel im Freien steht, anschließend befül-
len wir die Schwimmerkammern. Als Beigabe 
ins Bad kommen zwei Benzinschlauch-Stücke 
hinzu, ein klassischer zweilagiger mit Stoff-
Gewebemantel sowie ein heute üblicher drei-
lagiger Vollgummischlauch. 

Nun werden die Behälter nicht ganz luft-
dicht verschlossen und verbringen das kom-
mende Jahr in einem lichtgeschützten Regal. 
Die Benzinschläuche werden wir allerdings 
einige Monate vorher herausnehmen. Sie 
laufen unter Betriebsbedingungen nicht mit-
ten im Benzin, vor allem aber dürfte in der 
Flüssigkeit kaum erkennbarer Verschleiß 
stattfinden. Ethanol greift zwar das Materi-
al an, doch solange die Schläuche von ihm 
umgeben sind, tritt keine Versprödung ein. 
Ein Effekt, der bei überalterten, leckenden 
Leitungen an Auto und Motorrad auch zu 
beobachten ist: Anfangs werden Schläuche 
nur unmittelbar nach dem Motorstart feucht 
und trocknen dann, durchflossen vom Kraft-
stoff, äußerlich wieder ab. Erst bei fortge-
schrittener Versprödung sind sie schließlich 
unter allen Betriebsbedingungen undicht. 
Keine Oxidation ohne Luftsauerstoff…

Dies ist auch der Grund, wieso unsere 
Gefäße nicht vollständig abgedichtet sind, 
sondern ähnlich einer Tankentlüftung Sau-
erstoff ziehen können. Dass die Vergaser 
anders als im Motorraum direkt im Benzin 
stehen, spielt hingegen eine untergeordnete 
Rolle. Das Gehäusematerial ist Innen wie 
Außen identisch, muss also überall dem Dau-
erkontakt mit Kraftstoff standhalten. Und 
auch die „untergetauchten“ Membranen der 

Beschleunigerpumpen sind im Normalbe-
trieb ständig dem Benzin ausgesetzt. 

Interessant ist die kurzfristige Reaktions-
freudigkeit der Kraftstoffe: Das E85 ist nach 
kurzer Zeit dunkel eingefärbt vom gelösten 
Schmutz des Vergasergehäuses, E10 und E10 
mit Triboron bleiben hingegen relativ hell. 

Es gilt abzuwarten, ob sich nach zwölf 
Monaten tatsächlich unterschiedliche Ergeb-
nisse in den Behältern präsentieren. Insbe-
sondere, ob überhaupt Oxidation an Gehäusen 
oder Membranen stattgefunden hat. Nicht 
auszuschließen ist, dass der Vergaser im E-5-
Bad das schlechteste Bild abgeben wird: Ein 
chemischer Effekt sorgt dafür, dass Benzin-
Alkohol-Gemische umso aggressiver auf Dich-
tungen und Schläuche reagieren, je geringer 
der Alkoholanteil ist. E10 dürfte diese Materi-
alien also sogar entlasten – zumindest, wenn 
tatsächlich mehr als fünf Prozent Ethanol ent-
halten sind, was nicht einmal vom Gesetzge-
ber vorgeschrieben ist. Uwe Krügel und Wal-
ter Wagner bestätigen unisono, dass in den 
von ihnen zu Forschungszwecken genom-
menen E-10-Proben fast durchgehend weniger 
als fünf Prozent Ethanol enthalten waren.

So kann man zumindest jetzt schon sagen, 
dass die Benzin-Additive vom chemischen 
Grundprinzip her kein Hokuspokus sind. Frag-
lich ist eher, welcher Kraftstoff tatsächlich 
aus der Zapfpistole in den Tank fließt…

 

Text: Daniel Bartetzko 
Fotos: Frank Schobelt/Florian Schwaab 

d.bartetzko@oldtimer-markt.de
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Deckel drauf: Die nicht luftdichte Atmosphäre 
ähnelt der eines Fahrzeugtanks mit Entlüftung 
– Kondenswasserbildung wahrscheinlich 

…hinterlassen. Zusätzlich zum Vergaser kommen 
zwei Benzinschläuche ins Bad: Ein Vollgummi- 
sowie ein gewebeummantelter Schlauch (r.)

Nach kurzer Zeit färben sich die Gemische 
bereits unterschiedlich ein – im Liqui-Moly-
Stabilisator geht’s am finstersten zu
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Derzeit ist leider kein deutscher Anbieter für 
Triboron bekannt, auf der Internetseite findet 
sich jedoch ein ausführliches Händlerverzeichnis 
für den skandinavischen Markt.

Das Ergebnis des Tages: Sechs Ansätze mit je 
vier Litern unterschiedlichen Kraftstoffs. Ein 
Jahr lang soll nun er auf die Vergaser wirken 

stellen wir so hinein, dass das obere Gehäu-
sedrittel im Freien steht, anschließend befül-
len wir die Schwimmerkammern. Als Beigabe 
ins Bad kommen zwei Benzinschlauch-Stücke 
hinzu, ein klassischer zweilagiger mit Stoff-
Gewebemantel sowie ein heute üblicher drei-
lagiger Vollgummischlauch. 

Nun werden die Behälter nicht ganz luft-
dicht verschlossen und verbringen das kom-
mende Jahr in einem lichtgeschützten Regal. 
Die Benzinschläuche werden wir allerdings 
einige Monate vorher herausnehmen. Sie 
laufen unter Betriebsbedingungen nicht mit-
ten im Benzin, vor allem aber dürfte in der 
Flüssigkeit kaum erkennbarer Verschleiß 
stattfinden. Ethanol greift zwar das Materi-
al an, doch solange die Schläuche von ihm 
umgeben sind, tritt keine Versprödung ein. 
Ein Effekt, der bei überalterten, leckenden 
Leitungen an Auto und Motorrad auch zu 
beobachten ist: Anfangs werden Schläuche 
nur unmittelbar nach dem Motorstart feucht 
und trocknen dann, durchflossen vom Kraft-
stoff, äußerlich wieder ab. Erst bei fortge-
schrittener Versprödung sind sie schließlich 
unter allen Betriebsbedingungen undicht. 
Keine Oxidation ohne Luftsauerstoff…

Dies ist auch der Grund, wieso unsere 
Gefäße nicht vollständig abgedichtet sind, 
sondern ähnlich einer Tankentlüftung Sau-
erstoff ziehen können. Dass die Vergaser 
anders als im Motorraum direkt im Benzin 
stehen, spielt hingegen eine untergeordnete 
Rolle. Das Gehäusematerial ist Innen wie 
Außen identisch, muss also überall dem Dau-
erkontakt mit Kraftstoff standhalten. Und 
auch die „untergetauchten“ Membranen der 

Beschleunigerpumpen sind im Normalbe-
trieb ständig dem Benzin ausgesetzt. 

Interessant ist die kurzfristige Reaktions-
freudigkeit der Kraftstoffe: Das E85 ist nach 
kurzer Zeit dunkel eingefärbt vom gelösten 
Schmutz des Vergasergehäuses, E10 und E10 
mit Triboron bleiben hingegen relativ hell. 

Es gilt abzuwarten, ob sich nach zwölf 
Monaten tatsächlich unterschiedliche Ergeb-
nisse in den Behältern präsentieren. Insbe-
sondere, ob überhaupt Oxidation an Gehäusen 
oder Membranen stattgefunden hat. Nicht 
auszuschließen ist, dass der Vergaser im E-5-
Bad das schlechteste Bild abgeben wird: Ein 
chemischer Effekt sorgt dafür, dass Benzin-
Alkohol-Gemische umso aggressiver auf Dich-
tungen und Schläuche reagieren, je geringer 
der Alkoholanteil ist. E10 dürfte diese Materi-
alien also sogar entlasten – zumindest, wenn 
tatsächlich mehr als fünf Prozent Ethanol ent-
halten sind, was nicht einmal vom Gesetzge-
ber vorgeschrieben ist. Uwe Krügel und Wal-
ter Wagner bestätigen unisono, dass in den 
von ihnen zu Forschungszwecken genom-
menen E-10-Proben fast durchgehend weniger 
als fünf Prozent Ethanol enthalten waren.

So kann man zumindest jetzt schon sagen, 
dass die Benzin-Additive vom chemischen 
Grundprinzip her kein Hokuspokus sind. Frag-
lich ist eher, welcher Kraftstoff tatsächlich 
aus der Zapfpistole in den Tank fließt…
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TIPPS UND TECHNIKE-10-Nachlese

für dessen Ethanol-Produktion landwirt-
schaftliche Monokulturen enstanden, gar 
nicht zu reden. Dazu kommt der niedrigere 
Brennwert von Ethanol, folgerichtig ein Mehr-
verbrauch E-10-betriebener Fahrzeuge (Heft 
4/2011: „Anonyme Alkoholiker“).

Wir wollten’s wissen: Vor einem Jahr 
setzten wir sechs Vergaser mit je zwei Test-
stücken Benzinschlauch (einmal dreilagiges 
Vollgummimaterial, einmal den klassischen 
Gummischlauch mit Textilgeflecht-Umman-
telung) in einem gläsernen „Tank“ Kraftstoff 
unterschiedlicher Sorten aus – E 5, E10, E 85 
sowie E 10 mit Konservierungsmitteln. Zwölf 
Monate sollten die Ansätze im Regal stehen 
bleiben, dann wollten wir überprüfen, was 
sich in unseren Glasschüsseln getan hat (Heft 
5/2011, „Hoffnungstropfen“). Zugegeben: 
Wissenschaftlich ist ein solcher Testaufbau 
kaum haltbar. Es beginnt damit, dass der 
Benzinschlauch komplett in Kraftstoff ge-
taucht ist – die äußere Lage des Materials 
muss aber laut DIN/ISO-Norm gar nicht Ben-
zin-, sondern vorrangig UV-beständig sein. 
Ein Vergaser steht auch nicht mitten im Sprit. 
Und erst recht befinden sich diese Teile nicht 
direkt im Tank.

All diese Unwägbarkeiten plus eine unpro-
fessionelle Lagerung liegen aber ziemlich 
nahe an der Schrauber-Realität: Wie viele 

Ein Jahr reiften unsere Ansätze lichtgeschützt 
und gut abgedichtet im Regal. Von den jeweils 
vier Litern Kraftstoff blieb trotzdem wenig übrig

Gelöster Schmutz sorgte für die Verfärbung des 
Benzins – und in manchen unserer Gefäße auch 
die zersetzten Schlauchleitungen

Kondensat im E-10-Ansatz: Bei den Proben mit 
Konservierungsmitteln trat dies nicht auf. Der 
Vergaser war allerdings frei von Korrosion

Geschrumpft: Der Textilmantelschlauch hat bei 
allen Proben gelitten, verwendbar wäre keines 
der Testexemplare mehr gewesen

Ich war eine Gummileitung: Ausgerechnet im 
E-5-Kraftstoff wurden alle Benzinschläuche 
völlig zerstört – das haben wir so nicht erwartet

Die äußere Lage des Vollgummischlauches ist 
leider nicht benzinbeständig. Das muss sie 

auch nicht sein. Trotzdem hätte das Testobjekt 
durchaus solider ausgeführt sein können!

Mopeds stehen mit halbvollen Tank in einer 
feuchten Garage, wie viele restaurierungsbe-
dürftige Oldies warten unsachgemäß konser-
viert auf eine pflegende Hand? Eben!

Wie hoch der tatsächliche Bio-Ethanol-
Anteil in den gekauften Kraftstoffproben  
war, ließ sich nicht ermitteln: Kurz nach 
Markteinführung von E10 befand sich in vie-
len Tanks der Verkaufsstationen noch E-5-
Benzin. Und das völlig legal: Die Ziffer 10 
markiert nur die Obergrenze des Ethanolge-
halts im Kraftstoff in Prozent. Wie weit sie 
unterschritten werden kann, ist nicht defi-
niert. Möglich, dass unser E10 sogar weniger 
Ethanol als das E 5 enthielt.

Was nun Mitte April 2012 nach einem Jahr 
in der „Dunkelkammer“ herauskommt, ist nicht 
unbedingt das, was wir erwarteten. Am 
schlechtesten hielt sich E 85. Statt Kraftstoff 
befinden sich nur noch krümelige Ablage-
rungen im Gefäß. Der Vergaser ist ruiniert, die 
Benzinschläuche sehen aber aus wie neu!

Eine Überraschung erwartet uns bei der 
E-5-Probe. Schon der Geruch signalisiert, 
dass der Kraftstoff verdorben ist. Die Benzin-
leitungen sind total zerstört: Der Vollgummi-
schlauch hat sich in seine Bestandteile auf-
gelöst und liegt in Einzelteilen auf dem Glas-
boden. Etwas besser sieht der Textilmantel-

schlauch aus. Doch auch er ist unbrauchbar 
– das Gewebe ist geschrumpft, die innere 
Gummileitung zugequollen. Am Vergaser 
selbst  sind sämtliche Eisenteile angerostet, 
in der Schwimmerkammer bildet sich der 
gefürchtete, harzähnliche Bodensatz.

Das eben dieser Reaktion verdächtigte E10 
schneidet viel besser ab. Trotzdem nicht so gut: 
In der Probe ohne Konservierungsmittel bildete 
sich Kondensat. Der Kraftstoff ist dunkel ge-
färbt, da er Verunreinigungen löste, und auch 
die Schlauchstücke sind angegriffen. Die äu-
ßere Lage des Gummischlauches hat sich ge-
weitet. Der Textilmantel des zweiten Exemp-
lars ist dagegen geschrumpft. Allerdings wä-
ren die Leitungen beim Startversuch wohl 
dicht: Die benzinführende Gummierung ist 

Der moderne Vollgummischlauch (l.) sollte 
mittlerweile erste Wahl sein, er ist auf 
heutige Kraftstoffe zumindest besser 
abgestimmt als der Textilmantel-Klassiker

Nicht alle Vergaser sehen so gut aus wie dieser: 
Im korrosionsverdächtigen E10 hielten sie sich 
am besten – damit haben wir nicht gerechnet
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Vor einem Jahr legten wir mehrere Vergaser in ein Bad aus 
Sprit. Wir wollten wissen, wie E5, E10 und E85 im 

Langzeittest auf die Materialien der Kraftstoffanlage 
reagieren. Das Ergebnis überrascht – zum Teil…

E10 ist unser Stuttgart 21. Eine Gesetz-
gebung ist ordnungsgemäß durch alle 
demokratischen Schritte gegangen und 

wird doch faktisch zu Fall gebracht.“ Shell-
Deutschlandchef Peter Blauwhoff war Ende 
März 2011 arg ernüchtert, als er mit dem 
Berliner Tagesspiegel über die bis dato ge-
scheiterte E-10-Einführung sprach. Der per 
Gesetz preis- und steuerbegünstigte Otto-
Kraftstoff, der bis zu zehn Prozent Bio-Ethanol 
enthalten darf, verkaufte sich schleppend; 
das Publikum nahm ihn schlicht nicht an. Ein 
Jahr später ist aus Stutt gart Waterloo gewor-
den. Statt zum Standard-Benzin der Deut-
schen aufzusteigen, läuft E 10 mit etwa 20 
Prozent des Benzin-Gesamtabsatzes unter 
„ferner liefen“. Erst in letzter Zeit steigt der 
Verkauf der günstigsten Spritsorte angesichts 
neuer Benzinpreis-Rekorde an: E 10 ist vier 
Cent billiger als das nach wie vor marktbe-

Alkoholismus

April 2011: Wie schützen Benzinzusätze Vergaser  
und Spritschläuche in E-10-Kraftstoff? Sechs 
Testgefäße setzten wir an und warteten ein Jahr 

herrschende E-5-Pendant, das mit einem 
Ethanol-Anteil von bis zu fünf Prozent weni-
ger Schäden durch Zersetzungsprodukte 
befürchten lässt, als der Bio sprit mit bis zu 
zehn Prozent Ethanol.

Bedenken, der hygroskopische „Zuckerrü-
benalkohol“ werde Benzinschläuche, Ein-
spritzanlagen, Vergaser und Tanks schädigen, 

waren es, die den Verkaufserfolg von E 10 von 
Anfang an gefährdeten – niemand konnte 
voraussagen, wie der Kraftstoff mit den Ma-
terialien in seiner Umgebung reagieren wür-
de. Den positiven Angaben der Mineralölge-
sellschaften, die ihr Produkt ja verkaufen 
müssen, wollte man nicht recht glauben. Von 
der fragwürdigen Öko-Bilanz des Kraftstoffs, 
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für dessen Ethanol-Produktion landwirt-
schaftliche Monokulturen enstanden, gar 
nicht zu reden. Dazu kommt der niedrigere 
Brennwert von Ethanol, folgerichtig ein Mehr-
verbrauch E-10-betriebener Fahrzeuge (Heft 
4/2011: „Anonyme Alkoholiker“).

Wir wollten’s wissen: Vor einem Jahr 
setzten wir sechs Vergaser mit je zwei Test-
stücken Benzinschlauch (einmal dreilagiges 
Vollgummimaterial, einmal den klassischen 
Gummischlauch mit Textilgeflecht-Umman-
telung) in einem gläsernen „Tank“ Kraftstoff 
unterschiedlicher Sorten aus – E 5, E10, E 85 
sowie E 10 mit Konservierungsmitteln. Zwölf 
Monate sollten die Ansätze im Regal stehen 
bleiben, dann wollten wir überprüfen, was 
sich in unseren Glasschüsseln getan hat (Heft 
5/2011, „Hoffnungstropfen“). Zugegeben: 
Wissenschaftlich ist ein solcher Testaufbau 
kaum haltbar. Es beginnt damit, dass der 
Benzinschlauch komplett in Kraftstoff ge-
taucht ist – die äußere Lage des Materials 
muss aber laut DIN/ISO-Norm gar nicht Ben-
zin-, sondern vorrangig UV-beständig sein. 
Ein Vergaser steht auch nicht mitten im Sprit. 
Und erst recht befinden sich diese Teile nicht 
direkt im Tank.

All diese Unwägbarkeiten plus eine unpro-
fessionelle Lagerung liegen aber ziemlich 
nahe an der Schrauber-Realität: Wie viele 

Ein Jahr reiften unsere Ansätze lichtgeschützt 
und gut abgedichtet im Regal. Von den jeweils 
vier Litern Kraftstoff blieb trotzdem wenig übrig

Gelöster Schmutz sorgte für die Verfärbung des 
Benzins – und in manchen unserer Gefäße auch 
die zersetzten Schlauchleitungen

Kondensat im E-10-Ansatz: Bei den Proben mit 
Konservierungsmitteln trat dies nicht auf. Der 
Vergaser war allerdings frei von Korrosion

Geschrumpft: Der Textilmantelschlauch hat bei 
allen Proben gelitten, verwendbar wäre keines 
der Testexemplare mehr gewesen

Ich war eine Gummileitung: Ausgerechnet im 
E-5-Kraftstoff wurden alle Benzinschläuche 
völlig zerstört – das haben wir so nicht erwartet

Die äußere Lage des Vollgummischlauches ist 
leider nicht benzinbeständig. Das muss sie 

auch nicht sein. Trotzdem hätte das Testobjekt 
durchaus solider ausgeführt sein können!

Mopeds stehen mit halbvollen Tank in einer 
feuchten Garage, wie viele restaurierungsbe-
dürftige Oldies warten unsachgemäß konser-
viert auf eine pflegende Hand? Eben!

Wie hoch der tatsächliche Bio-Ethanol-
Anteil in den gekauften Kraftstoffproben  
war, ließ sich nicht ermitteln: Kurz nach 
Markteinführung von E10 befand sich in vie-
len Tanks der Verkaufsstationen noch E-5-
Benzin. Und das völlig legal: Die Ziffer 10 
markiert nur die Obergrenze des Ethanolge-
halts im Kraftstoff in Prozent. Wie weit sie 
unterschritten werden kann, ist nicht defi-
niert. Möglich, dass unser E10 sogar weniger 
Ethanol als das E 5 enthielt.

Was nun Mitte April 2012 nach einem Jahr 
in der „Dunkelkammer“ herauskommt, ist nicht 
unbedingt das, was wir erwarteten. Am 
schlechtesten hielt sich E 85. Statt Kraftstoff 
befinden sich nur noch krümelige Ablage-
rungen im Gefäß. Der Vergaser ist ruiniert, die 
Benzinschläuche sehen aber aus wie neu!

Eine Überraschung erwartet uns bei der 
E-5-Probe. Schon der Geruch signalisiert, 
dass der Kraftstoff verdorben ist. Die Benzin-
leitungen sind total zerstört: Der Vollgummi-
schlauch hat sich in seine Bestandteile auf-
gelöst und liegt in Einzelteilen auf dem Glas-
boden. Etwas besser sieht der Textilmantel-

schlauch aus. Doch auch er ist unbrauchbar 
– das Gewebe ist geschrumpft, die innere 
Gummileitung zugequollen. Am Vergaser 
selbst  sind sämtliche Eisenteile angerostet, 
in der Schwimmerkammer bildet sich der 
gefürchtete, harzähnliche Bodensatz.

Das eben dieser Reaktion verdächtigte E10 
schneidet viel besser ab. Trotzdem nicht so gut: 
In der Probe ohne Konservierungsmittel bildete 
sich Kondensat. Der Kraftstoff ist dunkel ge-
färbt, da er Verunreinigungen löste, und auch 
die Schlauchstücke sind angegriffen. Die äu-
ßere Lage des Gummischlauches hat sich ge-
weitet. Der Textilmantel des zweiten Exemp-
lars ist dagegen geschrumpft. Allerdings wä-
ren die Leitungen beim Startversuch wohl 
dicht: Die benzinführende Gummierung ist 

Der moderne Vollgummischlauch (l.) sollte 
mittlerweile erste Wahl sein, er ist auf 
heutige Kraftstoffe zumindest besser 
abgestimmt als der Textilmantel-Klassiker

Nicht alle Vergaser sehen so gut aus wie dieser: 
Im korrosionsverdächtigen E10 hielten sie sich 
am besten – damit haben wir nicht gerechnet
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Vor einem Jahr legten wir mehrere Vergaser in ein Bad aus 
Sprit. Wir wollten wissen, wie E5, E10 und E85 im 

Langzeittest auf die Materialien der Kraftstoffanlage 
reagieren. Das Ergebnis überrascht – zum Teil…

E10 ist unser Stuttgart 21. Eine Gesetz-
gebung ist ordnungsgemäß durch alle 
demokratischen Schritte gegangen und 

wird doch faktisch zu Fall gebracht.“ Shell-
Deutschlandchef Peter Blauwhoff war Ende 
März 2011 arg ernüchtert, als er mit dem 
Berliner Tagesspiegel über die bis dato ge-
scheiterte E-10-Einführung sprach. Der per 
Gesetz preis- und steuerbegünstigte Otto-
Kraftstoff, der bis zu zehn Prozent Bio-Ethanol 
enthalten darf, verkaufte sich schleppend; 
das Publikum nahm ihn schlicht nicht an. Ein 
Jahr später ist aus Stutt gart Waterloo gewor-
den. Statt zum Standard-Benzin der Deut-
schen aufzusteigen, läuft E 10 mit etwa 20 
Prozent des Benzin-Gesamtabsatzes unter 
„ferner liefen“. Erst in letzter Zeit steigt der 
Verkauf der günstigsten Spritsorte angesichts 
neuer Benzinpreis-Rekorde an: E 10 ist vier 
Cent billiger als das nach wie vor marktbe-

Alkoholismus

April 2011: Wie schützen Benzinzusätze Vergaser  
und Spritschläuche in E-10-Kraftstoff? Sechs 
Testgefäße setzten wir an und warteten ein Jahr 

herrschende E-5-Pendant, das mit einem 
Ethanol-Anteil von bis zu fünf Prozent weni-
ger Schäden durch Zersetzungsprodukte 
befürchten lässt, als der Bio sprit mit bis zu 
zehn Prozent Ethanol.

Bedenken, der hygroskopische „Zuckerrü-
benalkohol“ werde Benzinschläuche, Ein-
spritzanlagen, Vergaser und Tanks schädigen, 

waren es, die den Verkaufserfolg von E 10 von 
Anfang an gefährdeten – niemand konnte 
voraussagen, wie der Kraftstoff mit den Ma-
terialien in seiner Umgebung reagieren wür-
de. Den positiven Angaben der Mineralölge-
sellschaften, die ihr Produkt ja verkaufen 
müssen, wollte man nicht recht glauben. Von 
der fragwürdigen Öko-Bilanz des Kraftstoffs, 
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Der totale Zerfall von E 85 überrascht nicht: 
Konservierende Additive sind nur im Otto-
Kraftstoff enthalten. Sie sind aber durch das 
Mischungsverhältnis 85 zu 15 fast unwirksam

Die Zerfallsprodukte dürften vom Ethanol 
stammen, denn sie greifen das Metall an: Die 
schützende Patina auf der Oberfläche ist unter 
den krümeligen Resten bereits verloren (Pfeil)

Kein Problem: E 10 plus Bactofin schnitt am 
besten ab. Der Vergaser ist völlig einwandfrei, 
ähnlich sahen auch die übrigen E-10-Proben aus

Korrosion im E-5-Vergaser: Die hierfür 
verantwortliche Entmischung von Ethanol und 
Otto-Kraftstoff ist gerade bei relativ niedrigem 
Alkoholanteil unter zehn Prozent ein Problem

weicher geworden, aber intakt. Völlig unbeein-
druckt blieb der Vergaser, der frei von jeglicher 
Oxidation ist, auch beim Blick in die Schwim-
merkammer lässt nichts Verdächtiges erken-
nen. Sensorisch ist der Kraftstoff einwandfrei 
– hiermit wäre jedes Fahrzeug startbar.

 Noch besser sehen die E-10-Ansätze mit 
Konservierungsmitteln aus. Die Benzinstabili-
satoren von Liqui Moly (Tel. 0731/1420-0, 
www.liqui-moly.de) sowie Bactofin von Wag-
ner Spezialschmierstoffe (Tel. 09085/960110, 
www.oldieoel.de) haben auch Kondensation 
verhindert, bei Bactofin sind die Benzinschläu-
che zudem noch etwas fester.

Doch was sagt das Ergebnis nun aus? Dass 
E 85 kaum lagerungsfähig ist, erwarteten wir 
selbst. Doch eigentlich war ja E 10 als tech-
nischer Übeltäter vorverurteilt. Wie kommt 
es also, dass E 5 und nicht E 10 so üble Spuren 
in unserem Testgefäß hinterließ?

Wolfgang Dörmer, Kraftstoffexperte bei der 
Aral AG und Obmann im Fachausschuss für die 
Normung flüssiger Kraftstoffe, überrascht das 
Ergebnis nicht: „In geringem Mengenanteil in 

Das Hauptproblem lagernder Kraftstoffe 
sieht Dörmer in ihrer Wasseraufnahme: „In 
diesem Punkt ist E 10 dem E-5-Pendant über-
legen, da es mehr Wasser aufnehmen kann, 
bis es zur Sättigung und in Folge der Entmi-
schung kommt. Ein randvoller Tank bei länger 
stehendem Fahrzeug lässt keine Luftfeuch-
tigkeit im Inneren zu. Folglich wird sich auch 
kaum Kondenswasser bilden – welches jede 
Entmischung einleitet. E 10 richtet also hier 
definitiv keinen Schaden an. Bei Benzin-
schläuchen sollten in jedem Fall moderne 
Produkte verwendet werden.  Die DIN-Norm, 
nach der Textilmantelschläuche heute noch 
hergestellt werden, stammt von 1951. Moder-
ne Kraftstoffe haben mit den seinerzeit aktu-
ellen aber nichts mehr gemein. Dass der  
Vollgummischlauch in diesem Test nicht gut 
abschnitt, dürfte eher an mäßiger Material-
qualität liegen“, so der Experte.

Zumindest das technische Schadenspoten-
tial von E 10 ist also geringer als befürchtet 
– solange ein Fahrzeug regelmäßig gefahren 
oder mit vollem Tank plus Konservierer abge-
stellt wird.

Text: Daniel Bartetzko
Fotos: Matti A. Bohm

d.bartetzko@oldtimer-markt.de
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Kraftstoff reagiert Ethanol aggressiver als bei 
höherem – wie etwa in E 10. Dies lässt sich 
durch die Aufhebung der Wasserstoff-Brü-
cken-Bindungen des Ethanols erklären, die bei 
E5 erheblich ist und mit zunehmender Etha-
nolkonzentration im Kraftstoff wieder ab-
nimmt. Wenn die höchstmögliche Wasserkon-
zentration erreicht ist, setzt eine Entmischung 
der Inhaltsstoffe ein. Das schwerere Wasser 
plus Ethanol setzen sich ab und fördern nun 
die Korrosion. Die Bildung von Gum, jener kleb-
rigen und geruchsintensiven Masse, die sich 
im Benzin absetzt, hat hiermit übrigens nichts 
zu tun. Gum entsteht nicht durch Entmischung, 
sondern durch Alterung des Ottokraftstoffs. 
Dass dieser Prozess beim vorliegenden E 5 so 
schnell einsetzt, ist aber ungewöhnlich. Eben-
so, dass die Schläuche derart beschädigt sind“, 
erläutert er. „Der Zerfall des Aluminiums durch 
E 85 ist vorhersehbar, da es durch hohe Kon-
zentrationn an Ethanol zersetzt wird. Die fest-
gestellte Verschmutzung ist Folge der nicht in 
ausreichendem Maße vorhandenen konservie-
renden Additive. Sie sind nur in den zugesetz-
ten 15 Prozent Ottokraftstoff enthalten und 
wirken in diesem Mengenverhältnis nicht 
mehr. Der gute Zustand der Gummischläuche 
ist leicht erklärbar: Die meisten Elastomere 
werden von Ethanol kaum angegriffen.“

Sturm im Wasserglas
Allein die Existenz unseres zugegeben wenig 
wissenschaftlichen E10-Tests beweist: Weder 
die Automobilindustrie noch die Mineralö-
wirtschaft noch die Bundesregierung haben 
ihre Hausaufgaben gemacht. Denn hätten 
diese Stellen vorher getestet und offensiv in-
formiert, wäre E10 heute vielleicht wirklich 
der „Volkskraftstoff“. Schließlich blieb die flä-
chendeckende Alkoholvergiftung auch älterer 
Fahrzeuge aus – was Erinnerungen an die Blei-
frei-Hysterie der neunziger Jahre weckt. Nur 
ein Sturm im Wasserglas? Mir drängt sich eine 
ganz andere Frage auf: Wenn die Beimischung 
von Bioethanol doch staatlich erwünscht ist, 
wieso wird sie dann nicht deutlicher geför-

dert? Derzeit ist E10-Sprit an deutschen Tank-
stellen drei bis vier Cent billiger als E5. Durch 
den geringeren Heizwert des Ethanols ergibt 
sich bei E10 jedoch ein Mehrverbrauch von 
rund drei Prozent. Drei Prozent machen bei 
einem Spritpreis von „nur“ 1,60 Euro aber 
schon einen Preisunterschied von acht Cent 
aus – immer vorausgesetzt, dass bei E5 tat-
sächlich die vollen fünf und bei E10 die vollen 
zehn Prozent Alkohol beigemischt sind.  Mit 
dieser halbherzigen Steuerpolitik lässt der 
Staat seine Bürger an der Tankstelle weiterrät-
seln und macht sich bei jeder Ölpreissteige-
rung ganz nebenbei weiter die Taschen voll.

Peter Steinfurth

Kommentar
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