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H2NOW - Der Mittelstand im Tankstellennetz blickt
auf griinen Wasserstoff

H2NOW will ein deutschlandweites Netz von Wasserstofftankstellen fiir den Transportverkehr aufspannen.

VON KLAUS LOCKSCHEN

Langst passé die Zeiten, in denen griiner
Wasserstoff als ,,Champagner der Energie-
wende‘ bezeichnet wurde. Schnell kehrte
die Einsicht ein, dass eben diese Wende nur
gelingen kann, wenn statt eines lediglich
homdopathischen Einsatzes dieses Ener-
gietrdgers durchaus grofie Mengen flielen
missen — in Sektoren, die (iber eine Elekt-
rifizierung nicht oder kaum in der Lage
sind, klimaneutral gestellt zu werden.

Eines dieser Felder ist der Schwerlast-
verkehr. Um sich hier in Zukunft fiir eine
Wasserstoffmobilitat zu wappnen und das
momentan noch zarte Pfldnzchen der
H2-Nutzung im Mobilitatssektor aufkei-
men zu lassen, haben sich im August 2023
die beiden mittelstandischen Tankstel-
lenbetreiber, die in Emden beheimatete
und in Norddeutschland agierende Score
GmbH sowie die Berliner BMV Energy mit
ihrem bundesweiten Tankstellennetz der
Marke Sprint, zur Griindung von H2NOW
entschieden. ,,Gegriindet in Berlin, das
operative Epizentrum aber in KéIn“, wie
der 55-jahrige Stefan Schwarzer, zusam-
men mit Andre Stracke Geschaftsfiihrer
des Unternehmens, in einem Gesprdch
mit dem EID erklart.

,»Im Mineral6lgeschaft zuhause, haben
die beiden Griindungsgesellschafter fein-

sinnig und sehr genau die Verdnderungen
im Markt beobachtet und festgestellt,
dass sie mit all ihren klassischen Produk-
ten, die nun einmal CO2 emittieren, zu-
nehmend unter Druck geraten werden,
fasst Schwarzer die Beweggriinde des ko-
ordinierten Vorgehens zusammen. ,Wir
glauben daran, dass Wasserstoff in der
Mobilitat zukiinftig eine wesentliche Rolle
einnehmenwird.“ Der Fokus seines Unter-
nehmens liege darauf, deutschlandweit
ein Netz von Wasserstofftankstellen fiir
den Transportverkehr aufzuspannen — fiir
schwere Trucks, Busse, aber ebenfalls auch
fiir leichte Nutzfahrzeuge.

H2NOW sieht sich als zentraler Bran-
chendienstleister, der als Poolgeschaft
operativ die Koordination von techni-
schen, 6konomischen, logistischen und
administrativen Kompetenzen und Res-
sourcen der Partnerunternehmen biin-
deln und Tankstellen entwickeln will.
Dazu zahlt auch die Beschaffung von
Wasserstoff, ,RED-2-konform®, also
ausschliellich  griiner  Natur, wie
Schwarzer betont. ,Weil das natlrlich
auch lber die THG-Quoten ein wesentli-
cher Teil ist, um den Business-Case zu
rechnen.” Langfristig halt das Unter-
nehmen zudem Handel, Vermietung und

Leasing von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen fiir ein denkbares weiteres
Geschéftsfeld.

Mittlerweile ist der Ansatz von
H2NOW binnen anderthalb Jahren gut ins
Rollen gekommen, die Zahl der Gesell-
schafter ist nun auf zehn angewachsen -
darunter auch der Mineraldlimporteur
Avia, der hierzulande rund 800 Tankstel-
len betreibt. ,,Die Mittelstands-DNA ver-
bindet uns“, heidt es im Internetauftritt
des Branchendienstleisters.

,Genau diese Regionalitat, die wir
Giber den Mittelstand haben, sehen wir
auch als grofle Stdrke“, unterstreicht
Schwarzer. Der darin liegende Vorteil sei,
dass man mit dem regionalen Blick und
der Prdasenz so auch unkomplizierter
Wasserstofftankstellen an bestehende
Standorte anbinden und auch neue gene-
rieren kénne. ,,Uund man kann ebenfalls
ganz gezielt viele kleine Unternehmen
und Speditionen kontaktieren, um in Er-
fahrung zu bringen, ob beiihnen Wasser-
stoff zukiinftig eine Rolle spielen soll und
geplant ist, entsprechende Nutzfahrzeu-
ge anzuschaffen.” Dasselbe gelte flir den
offentlichen  Personennahverkehr vor
Ort. ,,Es gehtdarum, die Ankerkundenba-
sis zu generieren®, so Schwarzer.

Foto: H2NOW



D 012025

TANKEN & LADEN

Die ersten konkreten Schritte, um
H2NOW ins Laufen zu bringen, hatten der
Technik der Betankungssysteme fiir Was-
serstoff gegolten. Anlagen, die mit den
konventionellen Tankstellen fiir fossile
Treibstoffe kaum zu vergleichen seien -
andere Sicherheitsanforderungen, Kom-
pressoren, Mittel- und Hochdruckspei-
cher bis 700 bar, Kiihlsysteme. Das alles
ebenerdig, also ohne Tiefbau, was auch die
Kosten ddmpfe. Und alles in einer Modu-
larbauweise, um auch hieriiber die Ausga-
ben mdglichst klein zu halten und Effizi-
enzen zu gewinnen. Also sondierte
H2NOW, was auf dem Markt erhéltlich ist,
,und ob das mit unserer Vision etwa in Sa-
chen Tankzeiten und Handling zusam-
menpasst®. Das gelang.

Dennoch: jede einzelne Tankstelle er-
fordert ein Investitionsvolumen von je-
weils drei bis sechs Millionen Euro, abhan-
gig von der Leistungsgréfie der Einrich-
tungen. Die kleinen sollen Schwarzer zu-
folge auf eine Abnahme von einer Tonne
Wasserstoff pro Tag ausgelegt werden,
grofRere auf zwei. ,,Die Leistung ist skalier-
bar von drei bis vier Tonnen. Das ist mo-
mentan aber auch die technische Limitie-
rung.

Aktuell sind bei H2NOW nach Angaben
von Schwarzer rund 40 Projekte in der Ab-
wicklung. ,,im laufenden Jahr sind wir mit
den ersten am Start, die wohl im ersten
Quartal 2026 in Betrieb gehen werden.*
Das beziehe sich auf Standorte in Nord-
deutschland. Man freue sich darauf, ,raus
ins Feld zu kommen. Und wenn alles gut
geht, dann haben wir auch noch zwei im
Stiden, fligt er hinzu. Es sei nun einmal
kein Sprint, sondern ein Marathon, der
bewaltigt werden miisse.

Bis 2045 rechnet Schwarzer damit,
300 bis 350 H2-Tankstellen in den Markt
gebracht zu haben. Derzeit wiirden die bei
H2NOW angeschlossenen Gesellschafter
im klassischen Mineraldlgeschaft bundes-
weit einen Marktanteil von etwa 15 Pro-
zent abdecken. Gemessen an den von der
Nationalen Organisation Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie (NOW)
prognostizierten Hochlaufzahlen von
bundesweit knapp 2.500 Wasserstoff-
tankstellen flir 2035 werde man auch beim
Wasserstoff dann weiterhin in etwa das
Niveau des jetzigen Marktanteils halten
kénnen.

Die Regionalitat ist Schwarzer zufolge
auch in puncto Wasserstoffbeschaffung
von Vorteil. Bis zur Umsetzung des fir
2032 geplanten, gut 9.000 Kilometer lan-
gen H2-Kernnetzes durch Deutschland
werde in der ersten Phase des Hochlaufs
des Wasserstoff-Tankstellennetzes seines
Unternehmens vorrangig auf regionale
Liefervertrage gesetzt. ,,Auch kleine Elek-
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Stefan Schwarzer ist seit dem 1. August 2023 Geschaftsfihrer der H2NOW.

trolyseanlagen mit finf und zehn MW ge-
ben gute Mengen ab, die in die Mobilitat
gehen kdnnen.“ Mit zehn MW seien mehr
als zwei H2-Tankstellen zu versorgen, und
100 bis 150 Kilometer Transportwege sei-
en noch vertraglich. Auch Wasserstoff aus
Biomasse sei auf dem Markt vertreten und
biete Potenzial. Angeliefert wird der Was-
serstoff dann gasférmig per Trailer.

Befliigelt werde die Mobilitatswende
beim Schwerlastverkehr in Richtung Was-
serstoffantrieb besonders dadurch, dass
die Fahrzeughersteller allmahlich mit ei-
ner grofler werdenden Modellpalette in
den Markt kdmen, so Schwarzer. Anfang-
lich wiirden das mehr auf eine H2-Ver-
brennung adaptierte Dieselaggregate
sein, sukzessive wiirden diese aber durch
die Brennstoffzelle ersetzt werden. ,Der
Kolbenmotor ist nun einmal nicht so effi-
zient wie die Brennstoffzelle." Im Angebot
von Bussen sei man hier aber schon fast
optimal aufgestellt, da habe man bereits
ein gutes Angebot mit Brennstoffzellen,
konstatiert der H2NOW-Chef.

Noch liegen die Zahlen von Bestand
und Hochlauf von Wasserstoff-Lkw in
Deutschland in der Statistik auf den un-
tersten Rangen. Fiir das laufende Jahr wird
hierzulande von einem Bestand von ledig-
lich 1.800 Einheiten ausgegangen. Nun
aber soll es ziigig bergauf gehen, gerade
im Bereich der schweren Sattelzugma-
schinen. Fir 2035 werden insgesamt
135.000 H2-Fahrzeuge prognostiziert, al-
so ein Zuwachs von jahrlich etwa 18.000
bis 20.000 Stiick. ,,Am Ende des Tages be-
stimmt der Nutzer die Nachfrage (iber die
ihm zukommenden Vorteile.“

Schwarzer zufolge sprechen folgende
Punkte flir Wasserstoff-Lkw: geeignet fir
Fahrprofile mit einer hohen Steigleistung,
kurze Tankzeiten von einer Viertelstunde
(flr etwa 80 Kilogramm H2 und eine
Reichweite von 800 Kilometern) und da-

mit unterm Strich im Vergleich zu Elekt-
rofahrzeugen eine héhere Fahrzeugver-
fligbarkeit, keine Beeintrachtigung durch
tonnenschwere und volumindse Akkus,
die die Nutzlast minimieren, eine gleich-
bleibende Systemleistung lber den ge-
samten Lebenszyklus der Fahrzeuge hin-
weg. Auch wiirden Lastspitzen im
Stromsystem vermieden, und der Halter
misse keine Investitionen in eine eigene
Ladeinfrastruktur tatigen.

Ware da nicht noch der hohe Fahr-

zeugpreis. Im Vergleich zu schweren Sat-
telzugmaschinen mit Dieselantrieb, deren
Kaufpreis momentan im Schnitt um die
100.000 Euro liegt, kosten batterieelekt-
rische Lkw deutlich mehr als das Doppel-
te, Brennstoffzellen-Lkw sogar noch ein-
mal etwas dartiiber. Diese Kostendifferenz
soll sich jedoch binnen weniger Jahre
durch Skalierungseffekte deutlich verrin-
gern, erwartet Schwarzer. ,Die Differenz
wird zudem (ber die CO2-Bepreisung
auch ein Stlick weit gedeckt werden.“ Eine
Forderung fiir den Kauf von Wasser-
stoff-Lkw gibt es leider nicht, so Schwar-
zer. ,\Wir hoffen darauf, dass hier mehr
passiert.”
Baustelle sei auch die Regulatorik der Ge-
nehmigungsverfahren fiir Wasserstoff-
tankstellen. Hier mangele es daran, dass
es noch keine bundeseinheitliche Gestal-
tung gebe. Und auch die unterschiedliche
Energiebesteuerung von Wasser-
stoff-Verbrennern und Brennstoffzellen-
fahrzeugen wurmtihn. ,Das ist ein Desas-
ter, das hemmt den Markthochlauf
enorm, kritisiert er.

Optimistisch blickt der H2NOW-Chef
aber darauf, dass sich die rasante Effizi-
enzsteigerung der vergangenen Jahre bei
der Brennstoffzelle wohl fortsetzen wer-
de. ,,Da sind wir in der Entwicklung noch
lange nicht am Ende", ist Schwarzer iiber-
zeugt.
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