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Der Norden
konnte aufblihen”

Wasserstoff ist die
Zukunftstechnologie fiir
den Norden - davon
sind Michael Labetzke
(Foto) und Claas Schott
tiberzeugt. Vor drei
Jahren haben sie den
Verein H2BX gegriindet.
Zu den Mitgliedern zéhlen zahlreiche Institute
und Firmen, etwa der Bremer Energieversorger
SWB. H2BX soll Wissenschaft und Unternehmen
verbinden und die Wassserstofftechnologie
voranbringen. FOTO: MARTINA BUCHHOLZ/H2BX

ie haben den Verein H2BX gemein-

sam mit Claas Schott gegriindet.

Was war die Motivation?
Michael Labetzke: Wir waren elf Bremerhave-
ner, die 2016 den Verein gegriindet haben. Das
Thema Wasserstoff entstand 2015, als das Pari-
ser Klimaabkommen verabschiedet wurde. Wir
diskutierten dariiber im Freundes- und Kolle-
genkreis und fragten uns: Was kann man ma-
chen, um die Klimaschutzziele zu erreichen? Wie
kann Bremerhaven davon profitieren. So haben
wir uns an das Thema Wasserstoff herangetas-
tet. Herr Schott hatte dann die Idee, einen Ver-
ein zu griinden.

Wie viele Mitglieder sind H2BX bereits bei-
getreten?

Wirkonnen von uns sagen, dass wir das schnellst
wachsende Netzwerk in Bremerhaven und der
Region sind. Mittlerweile haben wir iiber 100
Mitglieder. Neben privaten Mitgliedern sind dies
Unternehmen aus den verschiedensten Bran-
chen aus der Region Bremerhaven und Bremen
sowieInstitutionen und Forschungseinrichtun-
gen. Auch die Stadt Geestland und der Landkreis
Cuxhaven sind mit dabei. Die Leute sind heif3
auf das Thema - und das ist auch gut so. Es ist
ein Zukunftsthema und betrifft nicht nur die
Mobilitét.

Wie sieht die Arbeit des Vereins aus?

Wir sind ein unpolitischer, gemeinniitziger Ver-
ein und arbeiten an drei Sdulen. Die erste Sdule
ist die Kinder- und Jugendarbeit. Wir bringen
Kindern die Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie ndher. Wennwirihnen zeigen, dass
es auch etwas anderes als fossile Brennstoffe
gibt, dann nehmen die das mit nach Hause. Die
zweite Sdule ist die Aufkldrung der Erwachse-
nen. Und die dritte Sdule ist das Netzwerk von
den Unternehmen, Institutionen und For-
schungseinrichtungen, um Projekte entwickeln
zu konnen. Die Arbeit in dieser Sdule umfasst
auch die Beratung von Verwaltungen, Politik,
Wirtschaft. Wir nehmen an Fragestunden teil,
halten Vortrage und vernetzen Akteure.

Wieso soll gerade Bremerhaven Pionierstand-
ort fiir Wasserstoff werden?

Wir kommen beide aus Bremerhaven und ste-
henzuunserer Stadt. Wir glauben, dass Wasser-
stoff eine Zukunftsenergie ist. Das kdnnte eine
Technologie sein, die fiir Jahrzehnte nachhalti-
ge Arbeitsplétze schafft. Bremerhaven hat wun-
derbare Rahmenbedingungen. Es gibteinen Ha-
fen mit viel Verkehr, viel Know-how aus dem
Schiffsbau, der Lebensmittelindustrie und der
Windenergie. Es gibt viele Forschungsinstitute
und eine exzellente Hochschule, die in diesen
Themen punkten kann. Wasserstoff konnte ein
neues Standbein fiir Bremerhaven werden.

Unterstiitzen Sie mit H2BX ausschlief3lich grii-
nen Wasserstoff, also der aus erneuerbaren
Energien hergestellt wird?

Fiir uns war im Vorhinein klar: Wir reden nur
von griinem Wasserstoff. Die Alternative, grau-
en oder blauen Wasserstoff extra herzustellen,
kommt fiiruns garnichtin die Tiite. Grauer Was-
serstoff wird etwa aus Erdgas hergestellt und
istdaherauch nicht CO,-neutral. Das macht fiir
uns gar keinen Sinn. In Bremerhaven haben wir
eine grofse Kompetenz an Windenergie. Daraus

griinen Wasserstoff zu generieren, bietet sich
einfach an.

Was kann alles mit Wasserstoff angetrieben
werden?

Ob Sie es glauben oder nicht: alles. Sie konnen
Wasserstoff direkt nutzen - oder die Energie und
Wirme, dieiiber die Brennstoffzelle entstanden
ist. Esreicht von kleinen Ladegeraten bis hin zu
grofSeren Motoren. Wobei man genau gucken
muss: Was macht in welcher Gréfienordnung
und fiir welche Anwendungen Sinn.

Ist Wasserstoff die bessere Alternative zum
batteriebetriebenen Elektromobil?

Wir miissen in beiden Bereichen mehr forschen.
Es kommt auf die Anwendung beziehungswei-
se das Gewicht des Fahrzeugs und die benétig-
te Reichweite an. Die Grenze ist nicht ganz fest-
gelegt. Das hiangt stark von der Lade- und Be-
tankungsinfrastruktur ab. Die Ladezeiten fiir
Elektrofahrzeuge dauern mehrere Stunden. Ein
Wasserstofffahrzeug muss nur gut fiinf Minu-
ten getankt werden.

Welche Vorteile hat Wasserstoff noch?

Esistder Stoff, mit dem man eine sektoreniiber-
greifende Energieversorgung sichern kann. Mit
Solarzellen und Windkraft kann etwa ein Quar-
tier mit Strom und Wasserstoff versorgt werden.
Die iiberschiissige Energie wird genutzt, um
Wasserstoff herzustellen, und dieser kommt in
einen Speicher. Warme und Strom fiir die Ge-
baude kommt aus eben diesem Speicher. Man
kann auch die Autos und Busse mit dem Was-
serstoff aus dem Quartier betanken. So etwas
geht nur mit Wasserstoff. Dasist das grof3e Plus.

Warum wird Wasserstoff noch so stiefmiitter-
lich in der Automobilindustrie behandelt?

Die Elektromobilitdt hat man in Deutschland
grundsétzlich verschlafen. Auch wasserstoffbe-
triebene Fahrzeuge sind ja elektrisch. Nur der
Energiespeicherist eben Wasserstoff und keine
Batterie. Jetzt rennt man dem amerikanischen
Hersteller Tesla hinterher und hofft, dass man
noch Anschluss findet. Der Technologievor-
sprungistaberzuhoch. Man konntein der Was-
serstoffmobilitdt Weltmarktfiihrer werden, das
Wissen haben wir und Autos konnen die deut-
schen Hersteller auch bauen. Mit Wasserstoff
macht man sich nicht abhéangig von Batterie-
herstellerin und Rohstofflieferanten aus dem
Ausland. Wasserstoff produzieren wir regional.

Die Wasserstoffherstellung ist energieinten-
siv. Gibt es in Deutschland genug Wind- und
Solaranlagen?

Fiir die ersten Anwendungen: ja. Reden wir von
der kompletten Umstellung unserer Energiever-
sorgung: auf keinen Fall. Wir brauchen viel mehr
regenerative Energien. Die Bundesregierung de-
ckelt momentan den Ausbau der Windenergie-
anlagen. Die Wirtschaft braucht verléssliche
Rahmenbedingungen. Die Unternehmen planen
und investieren nicht nur fiir eine Legislaturpe-
riode, sondern fiir Jahrzehnte.

Wann wird es alltéiglich sein, Wasserstoff zu
tanken?

Wenn sich die Rahmenbedingungen verbessert
haben und die Tankinfrastruktur weiter ausge-
baut ist. Auch miissen sich die Preise der Fahr-
zeuge fiir Verbraucher positiventwickeln. Daist
Politik gefordert, und eswird leider noch das eine
oder andere Jahr dauern. Unser Ziel ist es, dass
wirweg miissen von den fossilen Energietriagern.
Davon sind wir momentan weit entfernt. Dabei
wiirde diese Technologie nicht nur Bremer-
haven, sondern auch Bremen guttun. Wir brau-
chen Visionen und Mut, dann konnte der ganze
Norden aufbliihen und eine Pionierregion sein.
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Gas

Verflissigt, verdichtet, vergart - Gas als Kraftstoff fiir
Fahrzeuge hat im Wesentlichen drei Formen: Fliissiggas
beziehungsweise Autogas (LPG, Liquified Petroleum
Gas), komprimiertes Erdgas (CNG, Compressed Natural
Gas) sowie Biogas. Streng genommen ist LPG kein alter-
nativer Kraftstoff, da es als Nebenprodukt in Olraffine-
rien abfallt. Es verbrennt jedoch umweltfreundlicher als
Benzin. Da LPG eine geringere Dichte als Letzteres auf-
weist, fallt der Verbrauch hoher aus. Ein derzeit niedri-
gerer Preis beschert dennoch einen kostengiinstigeren
Unterhalt. Die Besteuerung steigt in den kommenden
Jahren allerdings sukzessive auf 22,1 Cent pro Liter im
Jahr 2023. €NG hingegen ist ein stark verdichteter, aber
nach wie vor gasformiger Stoff. Die Abrechnung erfolgt
daher nicht in Litern, sondern in Kilogramm. Das Tank-
stellennetzist deutlich tibersichtlicher als bei Fliissiggas.
Der Vorteil ist jedoch, dass per Erdgas betriebene Autos
im Vergleich zu mit LPG befeuerten Fahrzeugen rund
zehn Prozent weniger Kohlendioxid ausstof3en.Der wich-
tigste Bestandteil des CNG ist Methan, im Schnitt sind
derzeit 14 Prozent Biogas beigemischt. Dieses ldsst sich
mittels Vergarung von Zutaten wie Gilille, Mist und Ge-
treide, aber auch im Haushalt anfallendem Biomdill und
Abwasser herstellen. Einige Tankstellen bieten mittler-
weile sogar 100 Prozent Biogas an.

Biodiesel

Pl

Synfuel

Der Treibstoff BtL (Biomass to Liquid) entspringt Roh-

Biodiesel als Alternative fiir Diesel aus Mineral6l haben
viele Tankstellen bereits wieder aus dem Programm ge-
nommen. Vor allem, weil die modernen Motoren sich
nicht mehr auf den Treibstoff einstellen konnen. Heute
wird er daher als Beimischung zu mineralischem Diesel
verwendet. Die etwa sechs Prozent sind fiir gangige Mo-
toren kein Problem. Abtraglich fiir die Bedeutung als
Kraftstoff ist, dass der Grundstoff, aus Pflanzen wie Raps
gewonnenes O, ein Lebensmittel ist und damit fiir viele
auf den Teller, nichtin den Tank gehort. Auch unbehan-
deltes Pflanzendl (P6l) kann umgeriistete Dieselmoto-
ren befeuern. Insbesondere durch die hohere Zahflissig-
keit gegeniiber Dieselkraftstoff ist es jedoch notwendig,
das Pol kurz vor der Einspritzung zu erhitzen. Besonders
bei Minusgraden springen derart betiebene Motoren
schwerer an. Zudem kann das Pol im Tank gefrieren. Ein
weiterer Nachteil besteht darin, dass Pflanzenodle dazu
neigen, im Kontakt mit Luft zu verharzen. Das sorgt fiir
Riickstande im Motor und kann diesen schadigen.
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Die Kraft der Alternativen

Wasserstoff

Aus Wasserstoff oder Methanol schopfen mit Brennstoff-
zellen betriebene Fahrzeuge ihre Kraft. Die Brennstoff-
zellen wandeln den Treibstoff in elektrische Energie um
und versorgen den Motor mit Strom. Bei Methanol er-
zeugt ein sogenannter Reformer zunachst Wasserstoff.
Direkt zu tankender Wasserstoff |asst sich hingegen mit-
tels Elektrolyse aus Wasser herstellen. Ein derart betrie-
benes Auto fahrt lediglich klimaneutral, solange die
grofle Menge an Energie, die fiir diese chemische Zer-
setzung notig ist, etwa aus Windkraft oder Fotovoltaik
stammt. Kostengtinstiger ist die Gewinnung durch che-
mische Umwandlung von Erdgas oder Methan, die je-
doch Kohlenstoffdioxid freisetzt. Auch der Transport und
die Lagerung von Wasserstoff sind nicht unkritisch. Denn
das Gas entweicht mit der Zeit langsam aus den Druck-
tanks, die entsprechend dickwandig konstruiert sind. Die
Befiillung des Fahrzeugs ahnelt der Betankung eines Ver-
brenners, iber eine Druckleitung stromt das auf minus
40 Grad gekiihlte Gas in die Tanks. Der Nachteil: Brenn-
stoffzellen haben in der Vergangenheit nach wenigen
1000 Betriebsstunden ihren Dienst quittiert, mittlerweile
haben Forscherihre Langlebigkeit allerdings um den Fak-
tor zehn erhoht.

Strom

E-Autos ziehen ihre Energie derzeit aus Lithium-lonen-
Akkus. Je nach deren Kapazitat und der Leistung der La-
destation ist ein Stromer mittlerweile recht ziigig auf-
geladen. Innerhalb von etwa einer halben Stunde kon-
nen die Akkus 80 Prozent ihrer Kapazitat erreichen, da-
nach beginnt eine zeitintensivere Phase bis zur vollstan-
digen Ladung. An regularen Haushaltssteckdosen dauert
es zuweilen bis zu Tagen. Zum Aufbau eines deutschland-
weit flachendeckenden Schnellladesaulennetzes man-
gelt es derzeit vor allem an starken Erdkabeln zum Trans-
port der Energie. Die Akkus bestehen zudem aus teils
knappen und umweltgefahrdenden Rohstoffen, deren
Herstellung und Recycling unter umstrittenen Arbeits-
bedingungen stattfindet sowie viel Energie benatigt. Ob
und wann sich ein reiner Stromer in der Okobilanz rech-
net, ist daher trotz zahlreicher Studien offen. Der Vorteil
des Elektroautos: Wer je eines gefahren hat, wird das
kraftige Drehmoment samt enormer Beschleunigung
schatzen. Hybridautos indes kombinieren die Vorteile
von E-Antrieb und Verbenner. Sie sind vor allem in Stadt-
verkehr sparsam. Denn beim Bremsen dosiert die Elekt-
ronik das Wechselspiel zwischen den Bremsen und dem
Motor, der als Generator die Batterien aufladt. Stichwort:
Rekuperation. An der Steckdose sind sie nicht aufladbar.
Plug-in-Hybride hingegen verfiigen zusatzlich tber
einen Ladeanschluss und grofiere Akkukapazitaten.

stoffen wie Holz oder Stroh, sprich Biomasse. Deren Ver-
gasung erzeugt sogenanntes Synthesegas, am Ende des
umfangreichen Herstellungsprozesses stehen die Kraft-
stoffersatzprodukte Biodiesel oder Bioethanol. Der Vor-
teil dieser Methode liegt in der effizienteren Ausschop-
fung agrarwirtschaftlicher Flachen. Da alle Bestandteile
der Pflanze nutzbar sind, ist der Kraftstoffertrag hoher
als etwa bei der konventionellen Produktion von Biodie-
sel. Die Erzeugung des synthetischen Kraftstoffs in gro-
en Mengen befindet sich derzeit in der Erprobungs-
phase, weiterer Forschungsbedarf ist vonnoten. Seit
2005 wird Bioethanol in Deutschland bereits in geringen
Mengen dem normalen Benzin beigemischt. E5 beispiels-
weise enthalt fiinf Prozent. Moglich ist es allerdings auch,
reines Ethanol (E100) als Biokraftstoff zu verwenden oder
es mit anderen Alkoholen, etwa Methanol, zu mischen.
BtL gehort zur Gruppe der XtL-Kraftstoffe und ist mit
der Gewinnung von fliissigen Kraftstoffen aus Erd- oder
Biogas (GtL, Gas-to-Liquid) sowie mit der Nutzung des
Energietragers Kohle (CtL, Coal-to-Liquid) verwandt.

( > STROM

Die aus Solaranlagen, Wind- und Wasserkraft gewonnene
Menge an Energie iibersteigt zuweilen jene, die tatsach-
lich verbraucht wird. In vielen Fallen fliet der regenera-
tiv erzeugte Strom zu Schleuderpreisenins Ausland, oder
Windparks stehen zeitweise still - mit dem Potenzial,
Strom zu erzeugen, jedoch vom Netz genommen. So
kommt Power-to-X (PtX), die Verwertung dieser liber-
schiissigen Energie, ins Spiel. Das X steht fiir fast belie-
bige Energietrager oder Verwendungszwecke. Beispiels-

Power-to-X

weise planen Tennet, Gasunie Deutschland und Thyssen-
gas den Bau einer gigantischen Power-to-Gas-Anlage in
Niedersachsen. Schrittweise soll sie ab 2022 in Betrieb
gehen, mit 100 Megawatt die Leistung eines kleinen Koh-
lekraftwerks aufbringen - und griinen Strom in griines
Gasumwandeln. Unter dem Begriff Power-to-Fuel, sprich
Strom zu Gas, ist die langfristige Speicherung von elek-
trischer Energie in Wasserstoff eines der zentralen The-
men zukunftsweisender Mobilitat.

TEXTE: RLI, GRAFIK: ANKE DAMBROWSKI

Mehr
Ladesaulen

VON PETER HANUSCHKE

erzeit gibt es etwa 230 6ffentlich zugéngliche
Elektroladesdulenim Land Bremen - ein Drit-
tel davon in Bremerhaven, zwei Drittel in der
Stadt Bremen. Auchin Gemeinden und Stddtenim nieder-
sdchsischen Umland wie Stuhr, Achim, Lilienthal, Oster-
holz-Scharmbeck und Delmenhorst gibt es 6ffentliche La-
depunkte - jeweils mal zwei, drei oder auch ein paar mehr.

Diebestehenden 6ffentlichen Lademéglichkeiten in Bre-
men sind laut Jens Tittmann, Sprecher des Umwelt- und
Mobilitatsressorts, durch die derzeit zugelassenen Elektro-
fahrzeuge nicht wirklich ausgelastet - mit wenigen Aus-
nahmen im innerstadtischen Bereich. ,85 Prozent der La-
detétigkeiten finden jaauch auf dem Gelédnde eines Unter-
nehmens oder an einem privaten Anschluss statt.“ Jede
Schuko-Steckdose sei ja eine Lademoglichkeit. Dass den-
noch das E-Ladesdulennetz ausgebaut werden soll, liegt
an der Uberzeugung der Politik und inzwischen auch der
meisten Autohersteller, dass die Zahl an Elektrofahrzeugen
in den néchsten Jahren rasant steigen wird. Ein flachen-
deckendes Ladenetz gilt als zentrale Voraussetzung fiir
den Erfolg der E-Mobilitét.

Derzeit gibt es etwa 21000 6ffentlich zugéngliche Lade-
punkte. Vor allem auf dem Land muss man oft lange su-
chen. Bei vielen Autofahrern herrscht eine Reichweiten-
angst - dass sie mit einem E-Auto nicht an ihr Ziel kom-
men konnen, weil es nicht geniigend Ladestationen gibt.

Vereinbart wurde jiingst auf dem ,,Autogipfel, der An-
fang November im Kanzleramt stattgefunden hat, dass in
den kommenden zwei Jahren 50 000 neue 6ffentliche La-
depunkte entstehen sollen - die Automobilwirtschaft soll
davon 15000 beisteuern. Doch ob das reicht? Niedersach-
sens Ministerprésident Stephan Weil (SPD) machte deut-
lich, er halte das fiir zu wenig - er hatte vor dem Spitzen-
treffen 100 000 6ffentliche Ladepunkte bis spéatestens 2021
gefordert.

Die Bundesregierung hatte in ihrem Klimapaket ange-
kiindigt, langfristig eine Million 6ffentliche Ladepunkte
zu schaffen, und zwar bis 2030. Auch die Verbraucher-
freundlichkeit soll steigen: So sollen Authentifizierung,
Freischaltung, Bezahlung und Abrechnung beim Aufladen
kiinftig ohne Probleme erfolgen. Kunden sollen nicht lan-
ge warten miissen, bis eine Station frei ist.

Dassesdie Elektromobilitdtim landlichen Raum schwe-
rer mit der Akzeptanz habe, sieht Christian Meyer-Ham-
merstrom, Geschéftsfiihrer der Osterholzer Stadtwerke
und Vize-Prasident des Bundesverbandes der Energie- und
Wasserwirtschaft, nicht so. Denn was die Akzeptanz an-
gehe, spiele das Aufladen zu Hause und bei der Arbeit die
wichtigste Rolle. Und deshalb werde gerade in den Gebie-
ten wie rund um Bremen die Elektromobilitit stark an Be-
deutung gewinnen. Denn hier seizum einen der Anteil mit
eigenen Stellplédtzen direkt am eigenen Haus und somit
die Moglichkeit sich eine eigene Ladestation legen zu las-
sen iiberdurchschnittlich grof3. Zum anderen habe der In-
dividualverkehrinldndlicheren Gebieten eine gréf3ere Be-
deutung. ,Schon die Reichweite der heutigen Elektrofahr-
zeug-Generation reicht aus, damit die Pendler sicher und
zuverldssig zwischen Heimat und Arbeit pendeln kénnen.”

Derzeit gibt es im Verbreitungsgebiet des Osterholzer
Stadtwerke ein 6ffentliches Ladenetz mit 25 Stromtank-
stellen, also 50 Ladepunkten. Und die Zahl werde steigen,
sagt Meyer-Hammerstrom. Es gehe nicht mehrdarum, ob,
sondern wie schnell die Elektromobilitat komme. Auch in
Bremen werde es kiinftig noch mehr 6ffentliche Ladepunk-
te geben, so eine Sprecherin von SWB. Die Zielzahl mit 80
Standorten in diesem Jahr habe der Energieversorger er-
reicht. Wieviele Ladestellen es zusdtzlich werden, das wer-
de derzeit erarbeitet. Die Anzahl der privaten Anschliis-
se - sie sind abhédngig von der Leistung entweder anmel-
de- oder genehmigungspflichtig - werde derzeit erfasst.

Das grofdte Problem fiir Ladesdulenbetreiber sei, so Jens
Tittmann, dass kein wirtschaftlich auskémmlicher Betrieb
von Offentlich zugénglichen Elektroladesdulen moglich
sei-alsoeine Subventionierung als notwendig angesehen
werde. ,Ein Geschiftsmodell konnte sich erst entwickeln,
wenn so wie in Norwegen die Verbrennerautos und -kraft-
stoffe hoher besteuert wiirden.” Um dennoch technische
und organisatorische Modelle zum Thema Laden zu ent-
wickeln, arbeite Bremen mit den Stadten Oslo und Barce-
lona zusammen im europdischen Forschungsprojekt
GreenCharge. Unabhéngig davon verfolge Senatorin Mai-
ke Schaefer (Griine) die Strategie, auch gegeniiber ande-
ren Antriebsalternativen offen zu sein, so Tittmann. So
habe sie mit dem Vorstand der Bremer Straflenbahn AG
vereinbart, zu priifen, ob auch Wasserstoffbusse einge-
setzt werden konnen.

Wirtschaftsredakteur Peter
Hanuschke hofft darauf, dass die
Autohersteller mit der gleichen
Intensitat an Wasserstofftechnolo-
gien fiir Fahrzeuge arbeiten wie an
der Elektromobilitat.




