8 REGARDS

woxx | 07 02 2020 | Nr 1566

_

HYDROGEN

Joél Adami

Wasserstoff gehort nicht in private
PKWs - fiir schwere Nutzfahrzeuge
und die Industrie konnte er jedoch
eine klimaneutrale Wende bringen.

,Wenn die EU nicht den Anschluss
an China und die USA verpassen will
muss sie konsequent auf Wasserstoff
setzen.” Das Zitat stammt nicht von
Mobilitdtsexpert*innen, sondern vom
Twitteraccount des CSV-Abgeordneten
Laurent Mosar. Den Traum, bald mit
Wasserstoff-PKWs fahren zu konnen
und aufler dem Treibstoff nichts an
den eigenen Gewohnheiten zu &n-
dern, teilt er mit vielen. Auch in der
Schwerindustrie gibt es grofle Hoff-
nungen, energie- und COz2-intensive
Prozesse bald mithilfe von Wasser-
stoff klimaneutral durchfithren zu
konnen. Das Problem: Es gibt bisher
kaum klimaneutral produzierten
Wasserstoff. Lobbygruppen drangen
auf einen Ausbau der Wasserstoff-
industrie - dabei geht es auch um die
Frage, wer Kontrolle iiber kritische In-
frastrukturen hat.

Wasserstoff ist das haufigste Ele-
ment im Universum und Hauptbe-
standteil von Wasser. In seiner rei-
nen, molekularen Form H2 kommt es
jedoch in der Natur nicht vor. Reiner
Wasserstoff wird zurzeit vor allem
zur Herstellung von Ammoniak (fiir
Diingemittel) und zur Aufbereitung
von Metallerzen benutzt. Allerdings
gibt es schon langer Versuche, Was-
serstoff als Energietrdger im Trans-
portsektor einzusetzen. Das Gas kann
direkt verbrannt oder - was mittler-

weile zur Norm geworden ist - in ei-
ner Brennstoffzelle zur Erzeugung von
elektrischem Strom benutzt werden.

Allerdings ist Wasserstoff enorm
leicht, weshalb er verdichtet oder
verfliissigt werden muss, um prakti-
kabel genutzt werden zu konnen. Ein
weiterer Nachteil: H2-Molekiile sind
winzig, weswegen Tanks mit speziel-
len Materialien sehr dicht gebaut wer-
den miissen, damit sich das Gas nicht
einfach verfliichtigt. Die Verflissi-
gung von Wasserstoff ist zudem sehr
energieaufwandig.

Mehr Gabelstapler als Autos

Grundsatzlich ist ein Wasserstoff-
auto mit Brennstoffzelle namlich
nichts anderes als ein Elektroauto
mit einem weiteren Schritt: Statt mit
Strom wird das Auto mit Wasserstoff
betankt. Der wird in der Brennstoff-
zelle zu Strom, der in einem kleine-
ren Akku gespeichert oder gleich in
einem Elektromotor in Bewegungs-
energie umgewandelt wird. Diese
Fahrzeuge gibt es schon seit einigen
Jahrzehnten, bisher hat die Tech-
nologie aber nie wirklich abheben
konnen.

Laut einem Bericht der internati-
onalen Energieagentur IEA von Juni
2019 fahren derzeit 11.200 Wasserstoff-
autos auf den Stralen der Welt. In La-
gerhallen sieht es anders aus: 20.000
wasserstoffbetriebene  Gabelstapler
gibt es weltweit. Die schnelle Betan-
kung, der geringere Platzverbrauch
als bei herkommlichen Bleiakkus und

Stoff der Traume

die Tatsache, dass Gabelstapler mit
Brennstoffzelle bei niedrigen Tem-
peraturen nicht so schnell schlapp
machen als jene mit reinem Elektro-
antrieb, haben dafiir gesorgt, dass die
Logistikbranche sich mit der Techno-
logie angefreundet hat. In den USA
setzen vor allem Amazon und der
Einzelhandelsriese Walmart auf die
Wasserstoff-Gabelstapler - auch, weil
es staatliche Unterstiitzung fiir die An-
schaffung von Brennstoffzellen gab.

Ebenfalls bereits oft im Testbe-
trieb gefahren sind Wasserstoffbus-
se, auch in Luxemburg. Von 2003 bis
2007 wurden in der Hauptstadt drei
solche Busse erst im Rahmen des eu-
ropdischen Forschungsprojektes Cute
(Clean Urban Transport for Europe),
dann in einem Nachfolgeprojekt ge-
testet. Die Busse mit Brennstoffzellen
fuhren auch in anderen Stadten, so-
wohl in Europa als auch in China und
Australien. Beteiligt waren neben den
Fahrzeugherstellern Daimler und Man
auch viele Akteure der Olindustrie
wie BP, Total, Statoil und Shell.

Elektrisch iiberholte
Zukunftsvision

+Wir unterstiitzen eine Zukunftsvi-
sion, in der Wasserstoff mit erneuer-
baren Energien lokal produziert wird
und eine wichtige Rolle in unserem
Transportsystem spielt. Wir rufen In-
dustrie und Regierungen auf, weiter
mit uns daran zu arbeiten, diese Vi-
sion in einem Jahrzehnt zu verwirk-
lichen", heifdt es im Abschlussbericht

von den Biirgermeister+innen der teil-
nehmenden Stddte. Neben Paul Hel-
minger strahlte damals iibrigens auch
Boris Johnson fiir die Broschiire in die
Kamera.

Mehr als zehn Jahre spéter fahren
in Luxemburg-Stadt die Tram und bat-
terieelekirische Busse, die Wasser-
stoff Tankstelle existiert nicht mehr.
Im Rahmen des Projektes ,H2Bene-
lux” soll eine neue errichtet werden.
Theoretisch werden Wasserstoffautos
ebenso gefordert wie Elektroautos,
praktisch sind keine am Markt. Busse
waren fiir den Einsatz mit Wasserstoff
eher geeignet als PKWs. Es ist effizi-
enter, den Strom direkt aus einer Bat-
terie in den Elektromotor zu speisen,
als zuerst Wasserstoff zu verstromen.
Akkus sind jedoch schwer, sodass
bei groflen Nutzfahrzeugen die Vor-
teile von Wasserstoff iiberwiegen.
Der muss allerdings auch erst erzeugt
werden.

An dieser Stelle tduscht der Name
oft: Wasserstoff kann zwar mittels
Elektrolyse aus Wasser hergestellt
werden, das ist jedoch enorm ener-
gieaufwéndig. Nur ein verschwindend
geringer Teil wird so hergestellt, der
Grofiteil des Wasserstoffs wird mittels
fossiler Energiequellen wie Erdgas,
Kohle und seltener auch Erd6l gewon-
nen. Wahrend des Herstellungspro-
zesses entsteht nicht nur Wasserstoff,
sondern auch jede Menge COz.

Die Produktion von Wasserstoff
ist jahrlich fiir 830 Millionen Tonnen
CO2 verantwortlich - so viel wie das
Vereinigte Konigreich und Indonesien
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zusammen, wie die IEA vorgerechnet
hat. Sechs Prozent der globalen Erd-
gasforderung und zwei Prozent der
weltweiten Kohleférderung werden
zur Herstellung von Wasserstoff ge-
nutzt. Ein Drittel des jahrlichen Was-
serstoffbedarfs entfallt auf den Trans-
portsektor, allerdings vor allem fiir
die Nutzung in Raffinerien, wo Kraft-
stoffe hergestellt werden. Weniger als
0,01 Megatonnen reiner Wasserstoff
wird in Brennstoffzellen-Fahrzeugen
verwendet; der Grofdteil hiervon
stammt aus Erdgas.

Griiner Stahl und
blauer Wasserstoff

Es wére durchaus moglich, mehr
Wasserstoff durch Elektrolyse her-
zustellen. Mit erneuerbaren Ener-
gien wére der Energietrager dann
klimaneutral und konnte zur Speiche-
rung von ,iberschiissigem" griinen
Strom verwendet werden. Allerdings
bedeuten die Verluste durch eine
Wiederverstromung in der Brenn-
stoffzelle, dass nur noch 30 Prozent
der urspriinglichen Energie erhalten
bleiben. Wiirde man allen Wasser-
stoff durch Elektrolyse herstellen
wollen, bedeutete das laut I[EA einen
Energieverbrauch von 3.600 Tera-
wattstunden im Jahr, was liber dem
Stromverbrauch der EU liegt. Unnétig
zu erwahnen, dass der Wasserbrauch
ebenfalls nicht unerheblich ware.

Konnten sich vermehrte Investitio-
nen in Infrastruktur fiir die Erzeugung
und den Transport von Wasserstoff
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trotzdem lohnen? Fiir private PKWs,
die in der Regel nur eine geringe Weg-
lange am Tag zuriicklegen, bleibt das
Elektroauto mit Batterie die effizien-
teste Losung. Fiir schwere Gefahrte
oder Autos, die taglich weite Strecken
zuriicklegen, konnte die Brennstoff-
zelle eine bessere Losung sein: Rei-
sebusse, LKWs, Sattelziige und Taxis
wiren Beispiele. Flugzeuge und Schif-
fe, fiir die es wohl kaum batterieelek-
trische Losungen geben wird, konnten
ebenfalls mit Wasserstoff als Energie-
trager klimaneutral werden - immer
vorausgesetzt, es sind geniigend er-
neuerbare Stromkapazititen fiir die
Elektrolyse vorhanden.

In der Schweiz und in Osterreich
werden Flotten von Brennstoffzellen-
LKWs geplant, in Tirol will eine Su-
permarktkette bis 2027 vollstandig
auf Wasserstoff umsteigen - der soll
aus erneuerbaren Quellen selbst pro-
duziert werden. In den USA hat das
LKW-Startup Nikola (wie eine ande-
re Automarke ebenfalls nach dem
Erfinder und Esoteriker Nikola Tesla
benannt) den Auftrag bekommen,
800 Trucks fiir den Getrankehersteller
Anheuser-Busch zu bauen.

Wasserstoff wird nicht nur von
der Transportindustrie als Wunder-
mittel angesehen, sondern auch von
anderen Industrien. Die Stahlindus-
trie ist zum Beispiel besonders inter-
essiert daran, Wasserstoff zur Dekar-
bonisierung zu nutzen und Kohle zu
ersetzen. Der deutsche Stahlkonzern
Salzgitter hat bereits konkrete Plane,
um mithilfe von Wasserstoff ,grii-

nen" Stahl herzustellen - Wasser- und
Strombedarf waren allerdings enorm.
Auch der luxemburgische Zulieferer
fiir die Stahlindustrie Paul Wurth setzt
Hoffnungen in Wasserstoff. 2018 kauf-
te die Firma Anteile an der deutschen
Sunfire GmbH, die Elekirolysegerite
entwickelt.

Paul Wurth ist auch Mitglied beim
Lobbyverband Hydrogen Europe, in
dem sich neben den Riesen der Gas-
und Olindustrie auch etliche Fahr-
zeughersteller tummeln. Die NGO
Corporate Europe Observatory, die
Lobbyaktivititen auf Klimavertrdg-
lichkeit untersucht, auflert den Ver-
dacht, dass es den Lobbys von Erdgas
und Wasserstoff - zwischen denen es
viele Uberschneidungen gibt - haupt-
sdchlich darum geht, die alten Macht-
verhalinisse aufrechtzuerhalten.

Olindustrie lobbyiert fiir ihre
Abschaffung

Einerseits wollen Firmen, die heu-
te Erdgas transportieren, ihre Pipe-
lines und Tankstellen auch in Zukunft
fiir Wasserstoff genutzt sehen, ande-
rerseits wollen sie ,blauen” Wasser-
stoff, der aus Erdgas gewonnen wird,
als ,sauber" verkaufen. Laut der NGO
werden dafiir nicht nur Hénde ge-
schiittelt, sondern auch Anzeigen und
Artikel in zentralen EU-Medien wie
Politico oder Euractiv gekauft.

Wahrend der dsterreichischen
Ratsprasidentschaft wurde eine De-
klaration fiir eine Wasserstoffinitiative
vorgestellt, im Hintergrund lobbyier-

Weltweit fahren mehr
Gabelstapler als PKWs mit
Wasserstoff-Antrieb.

| B
4 T

ten der Stahlkonzern Voestalpine, der
Mineral6lkonzern OMV und der Ener-
giekonzern Verbund. Offenbar mit
Erfolg: Die Europdische Kommission
arbeitet an einem Gaspaket, in dem
Wasserstoff eine Schliisselrolle ein-
nehmen soll. 2021 soll es vorgestellt
werden. Die EU steckt ohnehin welt-
weit am meisten Fordergelder in Was-
serstoff - vielleicht mit ein Grund,
weshalb manche Hersteller bei batte-
rieelektrischen PKWs den Anschluss
verpasst haben.

Wasserstoff konnte in vielen Be-
reichen durchaus eine Rolle in einer
dekarbonisierten Wirtschaft spielen
und neben industriellen Prozessen
auch Flugzeuge, Schiffe oder Lastwa-
gen antreiben. Dafiir sind jedoch gro-
fe finanzielle Anstrengungen und viel
Forschung und Entwicklung noétig. Fiir
den privaten PKW ist die Technologie
eher ungeeignet - trotz den bekannten
Nachteilen iiberwiegen die Vorteile
der klassischen Elektroautos. Ohne-
hin sind weder Elektroantrieb noch
Brennstoffzelle die Losung fiir Mobi-
litatsprobleme: Es gibt nicht weniger
Staus, wenn Motoren ausgetauscht
werden. Raumplanerische Probleme
konnen nun mal nicht durch techno-
logische Fortschritte unter der Motor-
haube geldst werden.
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