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Potenziale von LNG
als Kraftstoff fiir die Schifffahrt

Die Schifffahrtsbranche sieht sich aufgrund der Einfiihrung neuer Umweltstandards grund-
legenden Veranderungen ausgesetzt. Die neuen Auflagen treffen die Branche in einer der
schwersten Krisen der Schifffahrtsgeschichte. Die Nutzung von Liquefied Natural Gas (LNG)

als Kraftstoff fiir Schiffe konnte dazu beitragen, die Umwelt zu schiitzen und gleichzeitig Kosten
zu senken. Notwendig wire dafiir jedoch die flichendeckende Verfiigbarkeit des Treibstoffes

in deutschen Héfen. Eine Herausforderung, der sich die neu gegriindete Maritime LNG Plattform

in Deutschland stellen will.

von: Georg Ehrmann & Jan Schubert (MARITIME LNG PLATTFORM e. V.)

Das Schiff ist das wichtigste internationale :
Transportmittel fiir Giiter. Uber 55.000 Han-
delsschiffe transportierten 2013 bis zu 9,9 Mrd. :
Tonnen Waren pro Jahr [1]. Dies entspricht :
einem Anteil von 90 Prozent der weltweit ge- :
handelten Giiter. Europa spielt dabei eine
wichtige Rolle. Mit Rotterdam, Hamburg und
Antwerpen befinden sich gleich drei européi- :
sche Hifen unter den Top 15 der Welt [2]. Eu- :

ropdische Héfen sind zudem Abfahrt- oder
Zielhafen bei einem Drittel aller Schiffstrans-
porte und Nordsee und Ostsee gehoren zu den
am meisten befahrenen Wassergebieten welt-
weit [3].

Aufgrund der grolen Transportmengen - die

groften Containerschiffe fassen derzeit bis zu
18.000 Container pro Schiff — sieht die Um-
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weltbilanz der Schifffahrt im Vergleich zu ande- :
ren Transportmitteln sehr positiv aus. Obwohl :
die ausgestoRene Menge an CO, deutlich tiber :
den Emissionen des Landverkehrs liegt, sind die
Werte umgerechnet auf transportierte Mengen
und Kilometer vergleichsweise gering. Nur etwa
3 Prozent der weltweiten CO,-Emissionen wer- :
den von der Schifffahrt ausgestofRen [4]. Werden :
jedoch weitere Kriterien, wie der Ausstof an :
Stickoxiden (NOx), Schwefel (SOx) und Fein- :
staubpartikeln, in die Betrachtung einbezogen,
sieht die Bilanz deutlich schlechter aus. Der Stan- :
dardtreibstoff fiir Schiffe auf See ist noch immer :
das als sehr umweltschadlich geltende Schwer6l. :

: sind die Emissionen bei der Nutzung von LNG
Vorgaben der International Maritime Organiza-
tion (IMO) und der Européischen Union (EU) :
fiithren jedoch bereits heute dazu, dass der Ein- :
satz von Schwerdl nicht mehr tiberall uneinge- :
schrankt moglich ist. Kraftstoffe, die innerhalb
von Seehifen der EU verwendet werden, diirfen
schon heute den Grenzwert von 0,1 Prozent
Schwefelanteil nicht tberschreiten. In der Bin- :
nenschifffahrt gilt seit 2011 sogar ein Grenzwert :
von 0,001 Prozent. Wihrend in der Seeschiffahrt :
global ein Grenzwert von 3,5 Prozent Schwefel-
anteil gilt, betrdgt dieser in sogenannten Emis-
sion Control Areas (ECA), wozu auch Nord-und :
Ostsee zdhlen, derzeit 1,0 Prozent. Ab Januar
2015 wird auch hier der Grenzwert auf 0,1 Pro-

zent gesenkt [5].

insbesondere die Schiffsmotoren, kann weiter :
genutzt werden. Zugleich steigen jedoch die Kos-
ten signifikant an. Die Preise fiir Schiffsdiesel
liegen je nach Typ und Schwefelgehalt um bis zu
40 Prozent iiber denen fiir Schwer6l [6]. Zudem
wird bereits heute an der Einfiihrung von Grenz- :
werten fiir weitere Emissionsarten, insbesondere
Stickoxide, gearbeitet. Diese konnen durch die
Nutzung von Schiffsdiesel nicht mehr eingehal-
ten werden. Kostenintensive Nachriistungen von :
Abgasreinigungsanlagen werden notwendig sein. :

. stellen oder wasserseitig durch ein Schiff, das
Die EU arbeitet zudem an einer Verringerung :
der Abhédngigkeit von erdolbasierten Kraftstof-
fen und der Etablierung von alternativen Kraft-
stoffen im See- und Binnenschifffahrtsbereich. :
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Einer der geforderten neuen Treibstoffe fiir
Schiffe, aber auch LKW, ist fliissiges Erdgas,
sogenanntes Liquefied Natural Gas (LNG).
Durch das Herunterkiihlen des Erdgases auf
-162 Grad Celsius wird eine 600-fache Kompri-
mierung erreicht und damit nicht nur die
Energiedichte signifikant erhoht, sondern
auch die platzsparende Lagerung ausreichen-
der Mengen fiir den Antrieb von Motoren mog-
lich gemacht. LNG weist gegeniiber anderen
Schiffstreibstoffen zudem eine Vielzahl an
Vorteilen auf [7].

Im Vergleich zu herkdbmmlichen Treibstoffen

erheblich reduziert: Die Schwefeldioxid- und
Feinstaubemissionen werden um 92 Prozent
reduziert, der Kohlenstoffdioxidausstof§ um
30 Prozent und die Stickoxidemissionen um
90 Prozent verringert. Damit erfiillt LNG alle
bestehenden und zukiinftigen Grenzwerte
nicht nur fiir Schwefel, sondern auch fiir Stick-
oxide [7]. Der Einbau von weiteren Anlagen
zur Emissionsminderung ist nicht notwendig.

Ein weiterer Vorteil von LNG liegt in den ins-
gesamt geringeren Kosten. Auf der einen Seite
erhohen die Kosten fiir LNG-Antriebe und
Tanks die Kosten von Schiffsneu und -umbau-
ten signifikant. Schdtzungen der Danish Mari-

time Authority (DMA) gehen davon aus, dass
je nach Schiffstyp, die Kosten um bis zu
Der Einsatz von Schwerdl ist folglich nur noch
eingeschrankt moglich, sodass Alternativen not- :
wendig sind. Die Einhaltung der Grenzwerte :
durch die Verwendung von Schiffsdiesel, der ei-
nen niedrigeren Schwefelgehalt aufweist, ist der-
zeit die von den Reedern bevorzugte Losung. Der
Kraftstoff ist in ausreichenden Mengen vorhan- :
den und die in den Schiffen verwendete Technik, :

30 Prozent iiber denen fiir ein Schiff liegen,
das mit Schiffsdiesel betrieben werden soll.
Andererseits gehen Prognosen zum zukiinfti-
gen Preis von LNG davon aus, dass sich dieser
zwischen dem fiir Schwerdl und Schiffsdiesel
einpendeln wird. Die Betankung mit LNG
senkt die Kosten. Die DMA geht demzufolge
davon aus, dass sich die Kosten fiir den Einbau
eines LNG-Antriebes, abhdngig vom jeweiligen
Schiffstyp, innerhalb von fiinf Jahren amorti-
sieren [8].

LNG kann jedoch nicht nur als Treibstoff dazu
beitragen, die Umwelt zu schonen. Eine weite-
re Moglichkeit ist die Nutzung von LNG zur
Erzeugung von Strom. Mit diesem kénnen bei-
spielsweise Schiffe versorgt werden, wihrend
sie im Hafen liegen. Dabei besteht die Moglich-
keit, den Strom tiber Land zur Verfiigung zu

LNG-Stromgeneratoren an Bord hat und neben
dem Kreuzfahrtschiff anlegt, eine sogenannte
»Powerbarge”. Die Generatoren der Kreuzfahrt-
schiffe konnen zukiinftig abgeschaltet werden.
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ADbb. 1: Die Viking Grace
ist das erste mit LNG
angetriebene Fahrschiff
auf der Ostsee.

Abb. 2: Die Ziele der
Maritimen LNG Plattform
bis 2018

Quelle: Maritime LNG Plattform e.V.

Trotz aller Vorteile ist Deutschland hinsichtlich :
der Nutzung von LNG bisher jedoch noch ein
,Entwicklungsland”. LNG-Betankungsmog-
lichkeiten sind in deutschen Hifen derzeit

Héfen in Bremerhaven, Hamburg und Bruns-

jekt fiir den Einsatz einer ,Powerbarge” ist der-
zeit in Hamburg in Planung. Der Kreuzfahrt-

des Unternehmens mit LNG-Strom versorgen.
Die Stadt Hamburg erhofft sich davon eine Re-
duktion der Feinstaubbelastung in der Stadt,

der Stadt gelegenen Hafen versursacht wird [9].

ort Hamburg den Einsatz einer Powerbarge.

+50

Die Griinde fiir den verhaltenen Fortschritt
liegen auf der Hand. Der Aufbau einer LNG-

Versorgungsinfrastruktur rentiert sich erst ab
einer entsprechenden Anzahl von Abnehmern,
nicht vorhanden. Schiffe, die LNG als Kraftstoff :
nutzen, sind ebenfalls nicht in Betrieb. Konkre- :
te Planungen fiir den Aufbau einer LNG-Ver- :
sorgungsinfrastruktur gibt es bisher nur fiir die

egal ob LKW oder Schiffe. Die Schifffahrt und
Logistikunternehmen wiederum setzen das
Vorhandensein einer entsprechenden Infra-
struktur voraus, bevor Investitionen in die neue

Technologie getdatigt werden. Das Durchbre-
biittel. Einige wenige LNG-Umriistprojekte :
existieren fiir Fihren in der Nordsee. Ein Pro- :

chen dieses klassischen , Henne-Ei-Problems”
scheiterte bisher daran, dass sich die noch im-

. mer krisengeplagte Schifffahrtsbranche mit ho-
: hen Umstellungskosten bei gleichzeitigem Feh-
konzern AIDA und das Unternehmen Becker :
Marine Systems wollen ab 2015 bei ihrem Be-
such in der Hansestadt die Kreuzfahrtschiffe :

len von rechtsverbindlichen Standards konfron-
tiert sah. Die fehlende politische Unterstiitzung
wirkte sich zusdtzlich negativ auf die Einfiih-

¢ rung der Technologie in Deutschland aus.
¢ Deutschland hat dadurch wertvolle Jahre ver-
: loren.

die derzeit zu etwa 20 Prozent vom mitten in :

Zugleich zeigen insbesondere die skandinavi-
Auch die Greenplug GmbH plant fiir den Stand- :

schen Linder und die Niederlande, dass es

: auch anders geht. Erfahrungen mit der Nut-

+5
Konkrete und messbare

Reduzierung von SO,,
NO,, CO, und Feinstaub

Y

+ 250/Jahr
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zung von LNG als Treibstoff gibt es :
hier bereits seit mehreren Jahren. :
. Jahr sogar einen Fahrzeugbestand :
von 500 LKW an, die zusitzlich zu [2] Port of Hamburg (2014): Containerumschlag im Ver-
50 See- und Binnenschiffen auf den :

niederlandischen Strafien unterwegs © [3] UBA (2013): Wie viele Schiffe sind weltweit auf den

Vorreiter ist dabei insbesondere Nor-

wegen, wo die Technologie seit tiber
zehn Jahren zum Einsatz kommt.
Uber 40 Schiffe werden dort bereits
heute mit LNG angetrieben, darunter :
¢ deckend verfiigbar sein.
Versorgungsschiffe. LNG wird nicht :
nur in finf Verflissigungsanlagen
hergestellt, sondern kann an tber
30 Small-Scale-Stationen entlang der :
norwegischen Kiiste gebunkert wer- :
den. Treibende Kraft hinter der Ver- :
breitung von LNG war und ist dabei
ein gemeinsames Biindnis von Politik
und Unternehmen. Zur Senkung der
NOx-Emissionen in Norwegen haben :
sich 2008 {iber 700 Unternehmen zu- :
sammengeschlossen und investieren :
seitdem in die Umriistung von Schif-
fen. Im Gegenzug gewdhrt die norwe-
gische Regierung eine Steuerredukti- :
on fiir alle beteiligten Unternehmen. :
Der Erfolg gibt den Beteiligten Recht. :
Betrug der Anteil von LNG an den
verkauften Treibstoffen gerade ein-
mal 3 Prozent 2008, so gehen Prog- :
nosen der norwegischen Behorden fiir :
2016 von einem Anstieg auf 16 Prozent :

Fahren, Frachtschiffe und Offshore-

aus [10].

aus dem Nachbarland Schweden. Seit

Treibstoff. Zudem werden in den Nie-
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Die Nationale LNG Plattform der Nie- :

derlande strebt bis zum kommenden * [1] Verband Deutscher Reeder (2014): Daten und Fakten

sein sollen. LNG wird dann flachen- :

Aufbauend auf den Erfahrungen in
den Nachbarlandern wollen Unter- :
nehmen, Politik und zivilgesellschaft- : [5]IMO0 (2014): Prevention of Air Pollution from Ships. Online
liche Akteure nun auch in Deutsch- :
land das Thema voranbringen. LNG [6] Bunkerworld (2014): Prices. Online verfligbar unter:
soll flichendeckend als Treibstoff eta- :
bliert werden. Zu diesem Zweck wurde : [7] Maritime LNG Plattform (2014): LNG — Die umwelt-
Anfang des Jahres die Maritime LNG :
Plattform als staatlich unabhingige : [8] Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesent-
Industrieinitiative gegriindet. Als Di- :
alog- und wenn erforderlich auch als [9] Die Welt (2014): Hafen verursacht Fiinftel der Feinstaub-
Sparringpartner der Politik gehtesum :
die Verbesserung der Rahmenbedin- :
gungen fiir LNG in Deutschland. In :
enger Partnerschaft mit der niederlan-
dischen LNG-Plattform werden die :

positiven Erfahrungen dieser Initiati- :

ve fiir Deutschland genutzt. Die von
den Mitgliedern entwickelte Roadmap
sieht vor, dass bis 2018 mindestens 50
zusdtzliche Schiffe in Deutschland

mit LNG betrieben werden und dieses
© in fiinf deutschen Hifen bunkern
Eine weitere Erfolgsgeschichte stammt
¢ Jahr 250 Schiffe im Hafen mit Strom
2013 verkehrt hier die Viking Grace :
taglich zwischen Stockholm und dem :
finnischen Hafen Turku. Das besonde- :
re an dem {iber 200 Meter langen Fihr-
schiff ist der Antrieb mit LNG. Das :
Schiff fahrt dadurch nicht nur um-
weltfreundlich durch die schwedisch- :
finnischen Scharen, sondern ist auch
bedeutend leiser als andere Fihren :
(Abb. 1). Menschen und Tiere profi-
tieren gleichermafen von den Vortei- :
len des Antriebes in dem Naherho- :
lungsgebiet vor den Toren Stockholms. :

logie moglich machen. Finanzielle
Doch nicht nur die Seeschifffahrt
kann von den Vorteilen von LNG :
profitieren. In den Niederlanden nut- :
zen mehrere Binnenschiffe den :
hen gut, dass Deutschland den
derlanden tdglich mehr als 200 LKW
mit LNG betankt und die Fahrzeug- :
flotte wichst kontinuierlich weiter. :

konnen. Zudem ist es das Ziel, pro

zu versorgen, der durch LNG-Genera-
toren erzeugt wurde. Langfristig soll
so eine messbare Reduzierung des
Emissionsausstofies erreicht werden
(Abb. 2) [7].

Die aktuellen Entwicklungen zum
Thema LNG stimmen optimistisch.
Die Erfahrung der Nachbarldnder hat
gezeigt, dass nur im Verbund von Un-
ternehmen und Politik Rahmenbe-
dingungen geschaffen werden kon-
nen, die die Einfiihrung der Techno-

Fordermoglichkeiten miissen genutzt
und Anreize zur Umriistung auf LNG
geschaffen werden. Die Aufholjagd
hat begonnen und die Chancen ste-

Sprung vom , Entwicklungsland” zum
entwickelten LNG-Land schaffen
kann. m
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