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dar;ss die Klimaziele in der Schifffahrt eingehalten werden.

Ein TU-Verbundprojekt erforscht die Praxistauglichkeit im Detail.

Ob Tanker, Container- oder Kreuzfahrt-
schiff: Bislang ist es so, dass die gewerb-
liche Schifffahrt mit fossilem und meist
schadstoffbelastetem Schwerdl unter-
wegs ist. Das schadigt die Umwelt und
vor allem das Klima. Durch den Ein-
satz von Abgasreinigungssystemen wie
Scrubbern oder Katalysatoren lassen
sich Schwefel-, Stickoxid- oder Ruf3-
emissionen an Bord von Schiffen be-
reits heute wirkungsvoll minimieren.
Um die Klimaziele im Verkehrssektor
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zu erreichen, miissen auch die klima-
schédlichen Emissionen wie CO, deut-
lich gesenkt werden. Es werden also
auf Schiffen klimaneutrale Energie-
trager gebraucht. Diese Energietréiger
konnten mittels Power-to-X-Verfahren
entstehen. Das sind Wege, verschie-
dene synthetische Kraftstoffe herzu-
stellen, die in der Gesamtbilanz CO,-
neutral auftreten, da der Kohlenstoff
zuvor aus der Atmosphére entnommen
wurde. Im Verbundforschungsprojekt

E2Fuels untersucht die Arbeitsgruppe
Schiffsmaschinenbau den Einsatz von
Methanol als maritimen Kraftstoff.
Dabei liegt der Fokus sowohl auf der
Hafeninfrastruktur als auch auf dem
Kraftstoffsystem an Bord.

Erneuerbarer und synthetischer
Kraftstoff

Thilo Jirgens-Tatje betreut im Schiffs-
maschinenbau das Projekt E2Fuels. Er

Fotos: Michael Fritz, privat



mochte gerne daran mitwirken, weg
vom Diesel oder fossilem Gas und hin
zu klimaneutralen Antriebsstoffen zu
kommen, die sich fiir den praktischen
Einsatz an Bord eignen. ,Eine Elek-
trifizierung wie bei Autos ist haufig
nicht moéglich, zu grofd und zu schwer
waéren entsprechende Batterien. Aus-
nahmen konnten nur kleinere Fahren
sein, die auf geringen Distanzen ein-
gesetzt werden. Daher bendétigt man
als Ausgangsstoff Wasserstoff, der aus
regenerativem Strom aus Wind und
Sonne erzeugt wird“, erklart der Wis-
senschaftler. Doch die Nutzung von
Wasserstoff als Schiffskraftstoff bringt
einige Nachteile mit sich. So werden
fiir die Speicherung extreme Driicke
oder Temperaturen nahe des absolu-
ten Nullpunkts von minus 273 Grad
bendotigt. Deshalb ist noch ein Um-
wandlungsschritt zu einem mobilen
synthetischen Kraftstoff notig. Diese
Verfahren nennt man Power-to-X. Im
Kkleinen Stil wird Methanol bereits seit
Langerem als Schiffskraftstoff einge-
setzt, etwa auf Tankern oder Fahren. Es
handelt sich dabei um einen fliissigen
Alkohol, der gut transportiert werden
kann und eine weitere positive Eigen-
schaft aufweist: Im Fall einer Havarie
ist kein gefihrlicher Olteppich zu be-
fiirchten, das Methanol 16st sich ein-
fach im Wasser auf — als wiirde man
eine Flasche Schnaps in die volle Bade-
wanne kippen.

Aber es gibt natiirlich einen Ha-
ken: Fiir die Herstellung ist CO, notig,
das bei der Verbrennung des Metha-
nols im Motor auch wieder freigesetzt
wird. Das ist im Prinzip kein Problem,
Zementwerke oder Miillverbrennungs-
anlagen stofSen ohnehin viel von dem
ungeliebten Gas aus. Jurgens-Tatje hat
aber das Ziel, den gesamten Prozess
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klimaneutral zu gestalten: ,Man konn-
te CO, aus Biogasanlagen verwenden.
Somit stiinde dem Kreislaufsystem
nichts mehr im Weg. Die grofde Heraus-
forderung ist es, gentigend Methanol
aus griinem Wasserstoff beziehungs-
weise griinem Strom zu produzieren.
Um den ganzen Prozess wirtschaftlich
zu betreiben, setzt man inzwischen
auf Wasserstoff, der mithilfe von Son-
nenenergie in Aquatornéhe produziert
und per Schiff zu uns gebracht wird®,
erldutert der Schiffbauer. ,Strom ist
beiuns auflange Sicht einfach zu kost-
bar. Dennoch brauchen wir Pilotanla-
gen auch in Europa, um das Henne-Ei-
Problem zu losen.

Aber wie kommt der Sprit an
Bord? Auch dafiir haben die TU-Wis-
senschaftler eine Losung entwickelt:
slankterminals, bei denen sich Con-
tainer- oder Kreuzfahrtschiffe den
Kraftstoff abholen, sind nicht prakti-
kabel. Das dauert einfach zu lange.“
So untersuchte man das heutige Be-
tankungssystem, bei dem sogenannte
Bunkerschiffe dafiir sorgen, dass die
benotigten Dieselkraftstoffe zu den
jeweiligen Schiffen transportiert wer-
den. Die eigentliche Betankung findet
dann ,Ship-to-ship“ statt, wahrend das
Schiff Ladung aufnimmt oder abgibt.
»sunsere Untersuchungen haben ge-
zeigt, dass die Umristung eines kon-
ventionellen Bunkerschiffs technisch
und 6konomisch darstellbar ist. Auch
fiir ein Tanklager an Land gibt es Fla-
chen im Hafen, die sich hervorragend
eignen®, so Jurgens-Tatje.

Der Trick mit der Ziindung
Heutige Dieselmotoren miissen fir die

Nutzung von Methanol angepasst wer-
den. Denn Methanol muss wie Benzin

THILO JURGENS-TATJE
ist Mitarbeiter der Arbeitsgruppe

Schiffsmaschinenbau und betreut
das Projekt E2Fuels in Theorie

und Praxis.

geziindet werden, damit es verbren-
nen kann, im Gegensatz zu Diesel, der
sich, wird er entsprechend kompri-
miert, selbst entzlindet. ,Bei grofSen
Schiffsmotoren kann die Ziindung je-
doch nicht wie im Kfz-Motor iber eine
Zindkerze erfolgen. Stattdessen wird
im richtigen Moment eine kleine Menge
Diesel mit einem Injektor eingespritzt,
um das Methanol zu entziinden®, sagt
Betreuer Jirgens-Tatje. Einen hierfiir
konzipierten Injektor hat Projektpart-
ner MAN an einem Versuchsmotor un-
tersucht. ,,Das ist ein Durchbruch. Bald
konnen konventionelle Dieselmotoren
relativ einfach umgeriistet werden, so-
dass diese auch mit Methanol betrieben
werden konnen®, erklart der TU-Wis-
senschaftler. Und so konnte sich Metha-
nol als Energietrager durchsetzen. Die
dénische Grofireederei Maersk macht
es vor: Dort hat man bereits 12 neue
Containerschiffe mit Methanolantrieb
bestellt.

Elke Schulze
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