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Mit LNG lasst
sich ein Lkw
auch im Fernver-
kehr einsetzen.
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Die verkannte
Dieselalternative

NG (liquefied natural gas), also tiefkaltes, ver-
flussigtes Erdgas, ist eine nur in Deutschland
unterschitzte Alternative. Es ist zunédchst zwar
Kraftstoff fiir eine konventionelle Verbren-

nungskraftmaschine. Dennoch ist es wahrschein-
lich selbst mittelfristig im Giiterverkehr iiber weite
Strecken die einzige Dieselalternative. Man macht
der Erdgasmobilitit oft den Vorwurf der Briicken-
technologie bis zur Realisierung einer sinnvollen,
weil wirtschaftlichen E-Mobilitit. Was Erdgas und
andere Alternativen koénnen, gilt es praktisch zu
beleuchten.

Der Dieselmotor ist zwar aufgrund des hohen
Prozesswirkungsgrads und der fortschrittlichen Ab-
gaskonditionierung die Nummer eins im Markt. Ins
Gerede gekommen ist er wegen des ungliicklichen
Agierens im Pkw-Bereich, wo Schadstoffreduk-
tionen von durchschnittlich weit tiber 90 Prozent
aus Kosten- und Komfortgriinden nicht realisiert
wurden. Nicht so im Lkw-Bereich, wo wesentlich
strengere und durchgéngig exakt definierte Homo-
logationsvorschiften den Lkw saubermachen. Die
CO,-Gesamtbilanz im Straflengiiterverkehr sieht
dennoch schlecht aus, weil sich die Transportmenge
vervielfacht hat und die technologisch bedingten
enormen Verbesserungen bis auf zehn Prozent Er-
sparnis gegeniiber 2005 nahezu neutralisiert hat.
Die Klimaziele fiir 2030 (minus 40 Prozent Beitrag
aus dem Verkehr) sind also in héchster Gefahr.

Das Umweltbundesamt (UBA) sagt als Vorden-
ker kategorisch ,nein“ zum Diesel und bewertet jede
Stromalternative als besser, sei es die Oberleitung,
der dieselelektrische Hybrid oder der rein elektri-

LNG als Lkw-Kraftstoff
ist hierzulande bisher
wenig popular. Warum
eigentlich? Das verflis-
sigte Erdgas bietet
namlich eine ganze
Reihe von Vorteilen.

sche Truck. Das ist theoretisch richtig, dem steht
aber der noch lange nicht wirtschaftlich nutzbare
Entwicklungsstand der Batterie fiir den Lkw mit
seinen hohen Gewichten und langen Strecken ge-
geniiber. Mittlerweile kehrt auch Erniichterung ein,
weil die Produktion der Batteriezellen selbst hohe
CO,-Emissionen verursacht. Auflerdem sieht man
nach dem tendenziell abklingenden Hype um die
Elektromobilitit jetzt auch, dass das Thema in ein
System eingebettet ist und eine Infrastruktur-Kom-
ponente hat. Das blofle Hinstellen einer Ladesdule
ist der einfache und sichtbare Teil, die Bereitstel-
lung des teuren Leistungsnetzes fiir den erheblichen
Strombedarf hingegen der ungeloste Teil.

Fiir den Lkw mit seinen beschriebenen Eigenhei-
ten wire der dieselelektrische Hybrid-Lkw theore-
tisch passend. Er ist in der knapp kalkulierten Logis-
tik wegen des hohen Antriebsstrang-Gewichts aber
unwirtschaftlich, weil man zwei Antriebe plus Batte-
rie plus Diesel- und AdBlue-Tank plus Abgasanlage
mitfiihrt, die alle auch signifikant ins Kontor schla-
gen. Das gilt im Prinzip auch fiir den ,,E-Highway*
oder Oberleitungstruck, bei dem sogar noch der
schwere Stromabnehmer (Pantograph) auf die Vor-
derachse driickt. An der Oberleitung ist das nutz-
lastreduzierte Fahrzeug sicher extrem wirtschaftlich,
offline aber umso schlechter. Daher ist er nur fiir
einen Teilbereich der Logistik nutzbar, ndmlich auf
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weiten Stammstrecken und moglichst im Platoon,
um aerodynamische Potenziale des Windschatten-
fahrens auszunutzen. Leider ist die Rechnung ohne
den Fahrer gemacht. Auch im Oberleitungstruck
muss der Fahrer Pausen machen oder schlafen.
In seinem Schlafraum steht jedoch ein veritabler
Starkstrommast. Ein reichlich arrogantes Verfangen,
wenn man bedenkt, dass Bayern sich weigert, den
Stromiiberschuss auch wegen elektromagnetischer
Strahlung aus dem windreichen Norden tiber Hoch-
spannungsleitungen in den Siiden zu fithren. Das
System — man betrachtet ja immer nur Teile, die in
eine gewollte Argumentation passen — lauft dann
realistisch betrachtet auf autonomes Fahren hin-
aus. Auch diese Technik hat selbstverstandlich eine
Infrastrukturkomponente: Bei der geplanten 4.000
bis 5.000 Kilometer langen und tiber fiinf Meter ho-
hen linderquerenden Oberleitung diirfen Zweifel
an der Durchfiithrbarkeit angebracht sein, weil es in
Deutschland schon problembehaftet ist, lokal einen
Bahnhof oder Flughafen fertigzustellen.

Noch weniger hilfreich zur Erreichung der Kli-
maziele 2030 ist die Brennstoffzelle. Wegen ihrer
Unterwegsvorteile, ausreichend Strom zu produ-
zieren, diirfte sie aber fiir die Klimaziele 2050 (De-
carbonisierung) wohl der Kénigsweg sein, wenn der
erfreulich geringe Wasserstoftbedarf regenerativ
(power to gas) erzeugt wird. Derzeit wird er fiir die
wenigen Testautos allerdings unter grofier Ener-
giezufuhr (Dampfreformation) aus Erdgas erzeugt.

Ungelost ist auch noch die Speicherung des extrem
fliichtigen Gases. Die extrem volumingsen und un-
ter 700 bar stehenden Gasbehilter bedingen heute
noch eine erhebliche Radstandsverldngerung. In den
USA ist das aufgrund anderer Langenregulierungen
moglich, aber hier wire kein einziger der hundert-
tausendfach existierenden Trailer aufnehmbar, ohne
sowohl Lingen- als auch Achlastvorgaben zu reiflen.

Die schnellste, weil de facto zumindest im euro-
péischen Maf3stab verfiigbare Alternative fiir den
Schwer-Lkw ist also der Betrieb mit LNG. LNG ist
wie CNG ebenfalls Methan und als CH4 die was-
serstoffreichste Kohlenstoffverbindung tiberhaupt.
Damit befeuerte Motoren stofien nicht nur weniger
Kohlendioxid, Stickoxide und Feinstaub aus, son-
dern sind auch wesentlich leiser als vergleichbare

Aufgrund der geringen Gerauschemissionen
ist es LNG-Trucks erlaubt, nachts Super-

markte zu heliefern.

Fahrzeuge mit Dieselmotor. Das gilt natiirlich auch
und besonders fiir Schiffsmotoren, die derzeit mit
Schwerdl — dem letzten Rest, der noch aus einer
Raffinerie zu holen ist — betrieben werden. Der Ruf
von Hafenstidten nach LNG zumindest wihrend
der Liegezeiten ist nur verstandlich. Daraus kénnen
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