
16					LOGISTIK	 		
KURIER
DIENSTAG, 26. SEPTEMBER  2017

SH
U

T
T

E
R

ST
O

C
K

/R
A

IN
E

R
 F

U
H

R
M

A
N

N

O F F E N  G E S A G T

Reichweite und Auflademöglichkeiten 
begrenzen den grünen Traum.

Denken Sie auch schon da-
rüber nach, ihren Diesel Pkw 
gegen ein fetziges Elektroauto 
einzutauschen? Muss man ja 
fast, wenn Verkehrsminister 
und Autohersteller mit fetten 
Umtauschprämien winken 
und alles wo DIESEL drauf-
steht, jetzt plötzlich ganz böse 
ist. Wir haben in unserem Un-
ternehmen jedenfalls neun 
Elektro Autos für unsere Mit-
arbeiter bestellt. Unsere Leute 
fahren damit vom Wohnort 
zum Arbeitsplatz und wieder 
zurück. Das bewegt sich so 
im Rahmen von 20 bis 60 km 
am Tag. Die Autos werden 
in der Firma aufgeladen und 
haben eine Reichweite von 
400 km (Herstellerangabe). 
Am Betriebsgelände haben 
wir zwei Schnellladestatio-

nen installiert, die von der 
eigenen Photovoltaik Anlage 
mit Energie gespeist werden. 
Die Steuerung ist so program-
miert, dass die Aufladung der 
Batterien wirklich nur dann 
erfolgt, wenn auch die Sonne 
scheint. Damit auch wirklich 
nur alternative Energie in die 
Akkus fließt. Bei Schlechtwet-
ter gibt´s entweder keine 
Einspeisung, oder eben nur 
mit herkömmlichem Strom 
(wenn es sein muss). 

Nur Insellösungen   So stelle 
ich mir die Zukunft der Mo-
bilität vor. Elektroautos dort 
einsetzen, wo es wirklich Sinn 
macht und wo die Energie 
auch wirklich alternativ ist 
und nicht von Atomkraftwer-
ken kommt. Aber das sind – 
wie bei uns im Kleinen – nur 
Insellösungen und aus heuti-
ger Sicht nicht wirklich mas-
sentauglich. Allein die beiden 
Kernprobleme: Reichweite 
und Auflademöglichkeiten 
begrenzen den grünen, oder 
hellblauen Traum schon we-
sentlich. Auch wenn wir alle 
Pkw´s elektrisch betreiben 
würden und alle Nebenbau-
stellen (Batterieherstellung 
= Verbrauch von seltenen 
Erden, Batterieentsorgung = 
Sondermüll, etc.) unbeach-
tet lassen, dann hätten wir 
vielleicht einen Bruchteil des 
Problems gelöst. 

Das  schmutzigste  Gewerbe 
Warum nur einen Bruch-
teil? Kennen Sie den Begriff 
Schweröl und wissen Sie wo 
es eingesetzt wird? Richtig, 
vorwiegend in der Hochsee-
schifffahrt und bei Dampf-
lokomotiven; letztere lassen 
wir mal außen vor, außer sie 
haben noch eine daheim ste-
hen? Hochseeschiffe fahren 
mit Schweröl, einem sehr um-
welt- und gesundheitsschäd-
lichen Abfallprodukt der Öl-
industrie. Stickoxidkatalysator 
und Rußpartikelfilter – wie bei 
Diesel-Pkw oder Lkw seit Jah-
ren Standard – sucht man bei 
diesen Schiffen meist verge-
bens. Die Hochseeschifffahrt 
wird also nicht unberechtigt 
als „das schmutzigste Gewer-
be der Welt“ bezeichnet. Und 
das stimmt mich schon etwas 
bedenklich, weil immerhin 
sind wir ja Kollegen im Trans-
portgewerbe. Und wenn ich 
dann in einer Studie des Na-
turschutzbund Deutschland 
lese, dass allein die 15 größten 
Schiffe der Welt pro Jahr so 
viele Schadstoffe ausstoßen 
wie 750 Millionen Autos, dann 
frage ich mich schon, wovon 
wir – also wir Straßenleute – 
eigentlich sprechen. Und es 
gibt etwas mehr als 15 davon 
auf der Welt; es gibt weltweit 
rund 90.000 Hochseeschiffe. 
Ich wollte deren Abgase jetzt 
in Pkw´s umrechnen, aber 
mein Taschenrechner hat 
nicht so viele Zeichen. 

Gott sein Dank hat die 
International Maritime Or-
ganization, eine Unterorga-

nisation der UNO, für die 
weltweite Flotte jetzt stren-
ge Ziele festgelegt. Sie sehen 
vor, dass neue Schiffe mit 
umweltschonenden Tech-
nologien ausgerüstet werden 
müssen, bestehende werden 
teilweise nachgerüstet, und 
insgesamt soll die Flotte bis 
2025 bis zu 30 % weniger 
CO

²
 ausstossen. Na schau, 

dann sind wir schon in acht 
Jahren nur mehr mit 2/3 der 
sanften Meeresbrise konfron-
tiert. Wenn wir dann noch 
unsere 4,8 Millionen Pkw in 
Österreich auf Elektroautos 
umtauschen, dann ist alles 
gut. Die Hersteller von Ver-
längerungskabeln würden 
sich freuen. 

Ich weiß nicht wie es Ihnen 
dabei geht, aber irgendwie 
befällt mich da ein Gefühl 
von Unwohlsein, wenn ich 
mir diese Relationen vor 
Augen führe; man könnte 
es verbal auch anders aus-
drücken. Das ganze gewinnt 
aber spätestens dann wieder 
an Sinnhaftigkeit, wenn man 
das politische Kalkül hinter 
dieser Geschichte hinterfragt. 
Wie viele EURO an Steuergeld 
zahlen wohl die Hochsee-
schiffe im Vergleich zu den 
einzelnen Pkw-Lenkern? Und 
wie viele Steuerzahler sitzen 
in den Kajüten auf hoher See 
und wie viele tagtäglich auf 
der Südosttangente? Und 
dann haben wir da noch ge-
türkte Abgaswerte und Die-
selskandal, Autokartell und 
überhaupt alles was verboten 
oder zumindest nicht erlaubt 

ist. Als gelernter Jurist bin 
ich aber davon überzeugt, 
dass Recht und Ordnung 
Einzug halten werden. Die 
Verantwortlichen werden 
zur Rechenschaft gezogen, 
der Zustand der Gesetzmä-
ßigkeit wird obsiegen. Alle 
abgasmanipulierten Pkw´s 
werden umg erüstet  und 
danach weniger Schadstof-
fe ausstoßen und weniger 
Treibstoff verbrauchen, bei 
gleicher Leistung natürlich. 
Wie gesagt, ich bin Jurist und 
nicht Politiker. 

1 Liter Lkw  Zum Abschluss 
dieser schönen Geschich-
te muss ich als Transport-
unternehmer natürlich die 
Abgaswertebilanz der Schiff-
fahrtskollegen noch auf un-
sere Branche umrechnen. 
Ist aber gar nicht so einfach, 
weil so ein moderner Lkw 
der Schadstoffklasse EURO 
6 hat nicht mehr allzu viele 
Abgaswerte anzubieten, die 
man einem Vergleich stellen 
könnte. Ob sie es glauben 

oder nicht, der Ausstoß von 
Stickoxiden bei einem neuen 
Diesel-Pkw ist teilweise dop-
pelt so hoch wie bei Bussen 
oder Lkw´s. Das ist keine 
Lobbying Ansage der Trans-
portwirtschaft, sondern Stu-
dienergebnis jener Forscher, 
die den VW Abgasskandal 
mit aufgedeckt haben. Diese 
Ergebnisse kommen nicht 
aus Abgastests im Labor, 
sondern wurden durch Mes-
sungen im echten Verkehr 
(RDE-Tests „Real Driving 
Emissions“) ausgewertet. 
Man muss kein Laborprofi 
sein um auszurechnen, dass 
allein der Kraftstoffverbrauch 
eines Lkw mit 30 Liter auf 
100 km bei einem Gesamt-
gewicht von 40 Tonnen jeden 
Pkw locker in den Schatten 
stellt. Rechnen sie das mal 
um und sie werden sehen, 
dass wir den „1 Liter Lkw“ 
schon auf der Straße haben. 
Und was heißt das jetzt für 
uns? Auto stehen lassen, Lkw 
bestellen! Weil wir bringen, 
was sie täglich brauchen! 

VON CHRISTIAN SPENDEL

Der Autor ist Geschäftsführer bei 
Petschl Transporte
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Wie alternativ kann Energie eigentlich sein? 

Halb so laut 
und nur Bruch-

teile an CO
²
 und 

Stickoxiden 
ausstoßend.

Sicher, sauber und kom-
primierbar - Drei Argu-
mente, die für „Liquified 

natural Gas“ (LNG) als Treib-
stoff der Zukunft sprechen. 
Um dies nicht nur theore-
tisch unter Beweis zu stel-
len, eröffnet RAG, führender 
heimischer Erdgasaufsucher 
und Speicherbetreiber am 
26. September am Standort 
Ennshafen Österreichs ers-
te Tankstelle. Im Gegensatz 
zum Pkw, wo bisher lediglich 
die CNG-Variante, also Erd-
gas in herkömmlicher Form 
und Dichte getankt werden 
kann, spricht das Unterneh-
men mit der neuen Anlage 
Lkw-Kunden an. „Nicht zuletzt 
deshalb wurde der Standort 
auch mitten im Zentralraum 
Oberösterreich gewählt“, er-
klärt CEO Markus Mittereg-
ger, „künftige LNG-Kunden 
können den Kraftstoff der 
Zukunft tanken, ohne große 
Umwege in Kauf zu nehmen.“ 
Bestätige sich der Bedarf und 
können internationale Trans-
portunternehmer als Kunden 
gewonnen werden, will Mit-
teregger sukzessive weitere 

zu den Kunden transportiert 
werden. 

Überzeugende Vorteile  Übers 
Jahr können laut Mittereg-
ger bis zu 50.000 Kilogramm 
CO

²
 pro Lkw eingespart wer-

den. Dies bei einem durch-
schnittlichen Brennwert von 
11,3 Kilowattstunden, was 
einem nahezu 100-prozenti-
gen Methan-Anteil entspricht. 
Gleichzeitig reduzieren sich 
die Stickoxide um mehr als 70 
Prozent, der Feinstaubausstoß 
sogar um 95 Prozent. Die Lär-
memissionen halbieren sich. 
Am Lkw ist keine AdBlue-Bei-
gabe, somit auch kein Kata-
lysator mehr erforderlich. Im 
Gegenzug, betont Mitteregger, 
befinde sich die Errichtung 
einer Tank-Infrastruktur für 
den Schwerverkehr entlang 

LNG-Tankstellen errichten 
Vorausgesetzt, es kommen 
auch keine neuen Steuern 
hinzu, wonach es derzeit nicht 
aussehe. Fahrzeugseitig sei 
derzeit Iveco der Vorreiter, mit 
400 PS LNG-Zugmaschinen 
(Reichweite: 1500 km). 

Wirtschaftlich und effizient  
Doch nicht nur der Standort 
ist ideal. „Mit einem Expansi-
onsverhältnis von 1:600 kön-
nen große Energiemengen 
transportiert und bevorratet 
werden“, sagt Mitteregger, 
„möglich wird dies durch 
Abkühlung des Erdgases auf 
minus 160 Grad Celsius.   Das 
auf diese Weise entstehende 
„Liquified Natural Gas“ (LNG) 
kann direkt in Österreich er-
zeugt oder mit speziellen 
Tankwagen bzw. -schiffen 

Kühles Flüssiggas für coolen Schwerverkehr
Umwelttechnologie 

der Hauptrouten (LNG Blue-
Korridors) im Aufbau. Wobei 
sämtliche Bemühungen im 
Rahmen des EU-Förder- und 
Innovationsprogramms „Hori-
zon 2020“ unterstützt werden. 

Kein Sicherheitsrisiko „LNG ist 
in der gesamten Lieferkette 
sicher“, versichert Mittereg-
ger, „das belegen langjährige 
Erfahrungen in Industriebe-
trieben“. Gleiches gelte - im 
Vergleich mit herkömmlichen 
Treibstoffen - auch für den 
täglichen Transport. Aller-
dings fällt diese Sicherheit 
nicht vom Himmel:  „Der 
Aufbau unserer LNG-Tanks 
entscheidet sich in Bezug auf 
Druckfestigkeit sowie durch 
ein Tank-in-Tank-System 
mit integrierter Isolierung 
grundsätzlich von der Bau-

weise anderer Treibstoff-
tanks“, führt Mitteregger aus. 
Beispielsweise bestehe der 
Innenbehälter des horizon-
talen, zylindrischen und dop-
pelwandigen Lagertanks aus 
„austenitischem“ rostfreiem 
Stahl. Dieser weist aufgrund 
seines mehr als achtprozenti-
gen Nickelanteils eine beson-
ders hohe Widerstandsfähig-
keit gegenüber aggressiven 
Umgebungsbedingungen auf. 
Flüssiger Stickstoff (LIN) wird 
in einem separaten Tank zur 
Abkühlung des Erdgases be-
darfsorientiert bereitgestellt. 

Power-to-Gas heißt die neue 
Technologie, mit der sich 
RAG als Vorreiter bereits 
seit ein paar Jahren beschäf-
tigt: „Damit soll es gelingen, 
Überschüsse der aus Wind 

und Sonne gewonnenen 
elektrischen Energie in Gas 
umzuwandeln“, postuliert Mit-
teregger. Dem synthetisch ge-
wonnenen Methangas kommt 
dabei aufgrund seiner opti-
malen Speicherfähigkeit be-
sondere Bedeutung zu. RAG 
will damit einen Beitrag zur 
Erreichung der wichtigen Kli-
maziele leisten. Das erstmals 
aus erneuerbaren statt fossi-
len Energieträgern gewonne-
ne Gas ist ein Meilenstein auf 
dem Weg dorthin. 

Markus Mitteregger, CEO 
RAG-Österreich
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