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ie ,Clipper Eris“ der norwe-
gischen Reederei Solvang
weist auf den ersten Blick
wenig Besonderheiten auf.
Doch der Fliissiggastanker, aktuell
vor der chinesischen Kiiste unter-
wegs, steht fiir eine Pionierleistung.

Die Seatrium-Werft in Singapur
hat das 2019 fertiggestellte Schiff
2024/25 mit einer Anlage zur
CO,-Abscheidung ausgeriistet. Sie
filtert das klimaschidliche Kohlendi-
oxid aus den Abgasen heraus, sodass
esnicht in die Atmosphire gelangt.
Auch die ,Samskip Kvitbjorn®, die
regelmiflig auf der Route von Rot-
terdam nach Hammerfest an der
norwegischen Kiiste entlangféhrt,
wird mit einer Anlage zur CO,-Ab-
scheidung nachgeriistet. 2027 soll
der Umbau des Schiffs, das anders
als die ,Clipper Eris“ nicht mit
Schwerdl, sondern mit verflissig-
tem Erdgas (liquefied natural gas,
kurz LNG) betrieben wird, abge-
schlossen sein.

Das soll helfen, die CO,-Emis-
sionen der Schifffahrt zu reduzieren.
Der Sektor steht dabei unter hohem
Handlungsdruck. Schweroél und
Schiffsdiesel dominieren die See-
fahrt weltweit mit groffem Vor-
sprung. Sie sind global verfiigbar
und giinstig. Aber sie sind klimasch-
adlich. Bei ihrer Verbrennung im
Schiffsmotor werden grofie Mengen
CO, frei. Fast drei Prozent des CO,
werden auf den Weltmeeren ausge-
stofden. Daher hat sich die von 176
Mitgliedstaaten getragene Interna-
tionale Seeschifffahrtsorganisation
(IMO) dazu verpflichtet, die Emissio-
nen bis 2030 um 20 bis 30 Prozent
zu reduzieren. Ab 2050 sollen Schif-
fe moglichst komplett CO,-frei un-
terwegs sein.

Der Zeitpunkt ist zwar noch
Jahrzehnte entfernt, doch alles an-
dere als ein Zukunftsthema fiir die
Branche, denn Tanker und Contai-
nerschiffe sind tiblicherweise 25 bis
30 Jahre im Einsatz. Deshalb stehen
Betreiber bereits jetzt vor der Frage,
auf welche Antriebstechnik sie bei
Neubestellungen setzen sollen. Zei-
gen die ,,Samskip Kvitbjorn“ oder
die ,Clipper Eris“ die Losung - oder

VoL

Der schwierige

Abschied
vom Schwerol

Die Seefahrt steht unter hohem Handlungsdruck.
Erste Schiffe werden mit Anlagen zur
Speicherung von Kohlenstoffdioxid nachgeriistet.
Konzerne testen weitere Antriebsarten.
Doch reicht das?

Christoph Schlautmann, Klaus Stratmann DUsseldorf, Berlin
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Schifffahrt fiir hohe CO,-Emissionen verantwortlich

CO.-Emissionen weltweit
in COz-Aquivalenten 2023

CO:-Emissionen nach Art der Schiffe
in Megatonnen CO;-Aquivalenten 2023

Globale Emissionen 8,3 Gt Stlickgutschiffe
Gesamt (2023)

M Reise

Sonstiges (Betriebs-
phasen: Liegeplatz,
Anker und Manéver)

Kreuzfahrtschiffe

StraBe,
Bahn, Massengutfrachter
Luftfahrt

Transport Containerschiffe

Schifffahrt 900 Mt/
davon: Tanker (Chemie, Ol und LNG)
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Mt Mt
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Samskip Kvitbjorn:
Gasbetrieben und bald
mit besonderer Techno-
logie ausgestattet.

liegt die Antwort in anderen An-
triebsarten? Die CO,-Abscheidung
ist eine erprobte Technik. Die Ze-
ment- und Kalkindustrie sowie die
Abfallwirtschaft haben keine Alter-
native dazu, CO, abzuscheiden und
dauerhaft zu speichern. Die
CO,-Emissionen dieser Branchen
gelten als unvermeidbar.

In der Schifffahrt ist das an-
ders. Es gibt alternative Treibstoffe
und Antriebskonzepte, mit denen
sich die Schifffahrt auch ohne
CO,-Abscheidung klimafreundlich
gestalten lisst. Allerdings hat die
CO,-Abscheidung an Bord einen
Vorteil: Sie lisst sich nachtriglich an
einen bestehenden Antrieb ando-
cken, wie die ,,Samskip Kvitbjorn“
und die ,,Clipper Eris“ belegen.

Nach Einschétzung von Pauline
Leroi vom Thinktank Future Clean-
tech Architects (FCA) ist die CO,-Ab-
scheidung auf Schiffen daher als
Briickentechnologie anzusehen. Sie
kann insbesondere fiir bestehende
Flotten interessant sein, die noch ein
Jahrzehnt oder linger im Einsatz
sein werden.

,Man muss sich dariiber klar
werden, dass die CO,-Abscheidung
an Bord von Schiffen nicht die ,silver
bullet‘ist.“ Gemeint ist eine einfache
und sofortige Losung fiir ein kom-
plexes Problem. ,Aber sie ist eine
von vielen Losungen, um bei der
CO,-Reduktion voranzukommen*,
sagt Leroi.

Klimaneutral ist die CO,-Ab-
scheidung ohnehin nicht. So geben
etwa die Projektpartner im Fall der
,Clipper Eris“ an, bis zu 70 Prozent
der Treibhausgase aus dem Abgas
entfernen zu konnen. Beteiligt sind
neben den Schifffahrtsunterneh-
men Solvang Wirtsild, Everllence
(frither MAN Energy Solutions) das

< Forschungsinstitut SINTEF und die
£ Werft Seatrium.

Aufder ,Samskip Kvitbjorn“
und der ,,Clipper Eris“ wird die ge-
samte Prozesskette der CO,-Ab-
scheidung und Speicherung (Car-
bon Capture and Storage, kurz CCS)
= im kleinen Maf3stab abgebildet — mit
g der Einschrinkung, dass die
2 COq-Speicherung auf dem Schiff nur

liance / Hinrich Base

voriitbergehend erfolgt. Erst im Ha-
fen wird es abgepumpt und weiter-
verarbeitet. In Anlagen an Land lésst
sich CO, unmittelbar speichern oder
weiterverarbeiten, die Infrastruktur
ist geschlossen.

Leroi verweist auf eine alterna-
tive Losung, die das britische Unter-
nehmen Seabound entwickelt hat.
Umgesetzt wird sie auf der ,UBC
Cork®, die vom deutschen Zement-
hersteller Heidelberg Materials ge-
nutzt wird. Die CO,-Abscheidungs-
anlage von Seabound fingt die Ab-
gase des Schiffsmotors an Bord auf
und leitet sie in eine Druckkammer,
die mit Kalziumhydroxid-Kieselstei-
nen gefiillt ist. Das im Abgas enthal-
tene CO, reagiert mit den Steinen
und wandelt sich in Kalziumkarbo-
nat um.

Kalziumkarbonat, auch als
Kalkstein bezeichnet, ist der zentra-
le Rohstoff der Zementherstellung.
Dieser Kalkstein wird an Bord gela-
gert und in Norwegen entladen, wo
er an das Zementwerk von Heidel-
berg Materials in Brevik geliefert
wird. Dort wird er zur Herstellung
von umweltfreundlichem Beton im
industriellen Maf3stab eingesetzt.

Seabound gibt an, dass sein Sys-
tem bis zu 95 Prozent der CO,-Emis-
sion aus den Schiffsabgasen abschei-
den kann. Auch diese Losung lisst
sich nachtréglich installieren. Der
Vorteil, verglichen mit Losungen auf
der ,Samskip Kvitbjorn“ und der
,Clipper Eris“: Der Kalkstein ist ein
leicht zu lagernder Feststoff. Die auf-
wendige Zwischenspeicherung von
CO, an Bord entfillt.

Maersk setzt auf Methanol

Neben der CO,-Abscheidung laufen
langst weitere Experimente mit al-
ternativen Antriebsarten. Zum Ein-
satz kommen bei vielen Schiffsneu-
bauten etwa sogenannte Dual-Fuel-
Motoren, die neben Schiffsdiesel im
Bedarfsfall auch mit alternativen
Treibstoffen befeuert werden kon-
nen.

Die meisten Reedereien setzen
beim Zweitbrennstoff auf Methanol,
allen voran der dinische Grof$kon-
zern Maersk und dessen deutscher
Allianzpartner Hapag-Lloyd. Weil
Methanol bei normalem Druck und
Raumtemperatur fliissig bleibt, er-
folgt die Betankung dhnlich wie
beim Schiffsdiesel. An mehr als 125
Hifen weltweit lasse sich der alter-
native Treibstoff bereits tanken,
heifst es beim Anbieter Methanex.
Doch CO,-neutral ist Methanol erst
dann, wenn es synthetisch mithilfe
von Windkraft oder Solaranlagen
gewonnen wird. Allerdings treten
dabei auf dem Weltmarkt Engpisse
auf. Das Angebot geht sogar zuriick.

Maersk hat seine Frachter im
vergangenen Jahr nur noch mit halb
so viel griinem Methanol betanken
konnen wie im Vorjahr. Aufgrund
der Mangellage habe der Konzern
vermehrt auf graues Methanol zu-
riickgreifen miissen, hief? es im Jah-
resbericht, also auf Methanol, das
aus fossilen Energietrdgern wie Erd-
gas oder Kohle gewonnen wurde.

Eine weitere Alternative ist so-
genannter Biodiesel. Weil er aus
Nutzpflanzen oder organischen Ab-
fallen hergestellt wird, gilt er als Kli-
maneutral. Zudem kénnen ihn
Schiffsmotoren ohne grofiere An-
passungen als Treibstoff verwenden,
wie sich bereits in der Praxis zeigte.

Um Biodiesel in der weltweiten
Seefahrt umfangreich einsetzbar zu
machen, wiren jedoch gewaltige

Getreide-Anbauflichen nétig. In vie-
len Lindern wiirde dies die Ernih-
rungssituation verschlechtern, sa-
gen Experten. Die Potenziale fiir die
Herstellung von Biodiesel, der aus
organischen Abféllen hergestellt
wird, sind wiederum begrenzt.

Ein Teil der Seefahrtsbranche
setzt daher auf Ammoniak. Das che-
mische Gemisch, in dem der Ener-
gietriager Wasserstoff gebunden ist,
gilt als in grofSen Mengen verfiigbar.
Schon seit Jahrzehnten namlich fin-
det Ammoniak bei der Herstellung
von Diingemitteln weltweit Ver-
wendung. Der grof$te Nachteil: Das
farblose Gas mit einem extrem ste-
chenden, unangenehmen Geruch
verdtzt schon in geringen Mengen
Augen, Nase und Rachen.

Versuche fiir den Schiffsbetrieb
gibt es trotzdem. Im Juni dieses Jah-
res stellte die belgische Reederei Ex-
mar mit der ,,Antwerpen* das erste
mit Ammoniak betriebene Hochsee-
schiff der Welt in den Dienst. Den
Motor des Tankschiffs, das von
der koreanischen Werft HD Hyun-
dai Heavy Industries stammt, entwi-

SERIE

Greentech

,Diese griinen Ideen
kénnten die Welt ver-
andern“: Von Wellen-
kraftwerken, CO,-frei-
em Zement und Solar-
anlagen im Weltraum
bis zu energiespen-
denden Algenarten -
Uberall gibt es Ideen
mit dem Potenzial, die
Welt zu verandern.
Nur wenige schaffen
den Durchbruch. Wir
stellen einige der inte-
ressantesten Innova-
tionen vor. Wissen-
schaftlich begleitet
wird die Serie von
dem unabhéangigen
Thinktank Future Cle-
antech Architects.

ckelte der Anlagenbauer WinGD aus
dem Schweizer Winterthur. Weitere
40 Bestellungen ldgen bereits vor,
hief? es dort.

Doch neben der Frage, welche
alternativen Treibstoffe sich durch-
setzen werden, sorgt seit geraumer
Zeit eine weitere fiir Verunsiche-
rung: Durch die Politik von US-Pré-
sident Donald Trump stehen die
Vorgaben der IMO infrage. Ur-
spriinglich hatte sie einen rechtsver-
bindlichen Rahmen angekiindigt,
um die Treibhausgas-Emissionen
von Schiffen mit mehr als 5000
Tonnen Zuladung bis 2050 auf null
zu reduzieren.

Trump hat ein Veto eingelegt
Die Vereinigten Staaten wiirden glo-
bale Steuern auf die Schifffahrt, die
betriigerisch seien, nicht akzeptie-
ren, schrieb er auf der Plattform X
Stattdessen starteten die USA im Mai
eine Initiative, die Handelsschiffen
kiinftig den Antrieb mit Mini-Kern-
reaktoren ermaglichen soll. Die for-
male Verabschiedung des IMO-
Mafinahmenkatalogs ist seither ge-
stoppt. <
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