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Wasserstoff macht emissionsfreien Schwerverkehr moglich. Hyundai iiberreichte die erste Flotte im Verkehrshaus Luzern. Daimler will 2023 einen Versuchsbetrieb starten. Als Wasserstoffreservoir dienen Spezialcontainer. sierpo

Zuerst klappt es in der Schweiz

Schafft die Brennstoffzelle den Durchbruch? Hyundai hat mit der Ubergabe der ersten Wasserstoff-Serien-Lastwagen

an Schweizer Kunden ein Zeichen gesetzt. VON MARTIN SCHATZMANN

«Heute beginnt die Dekarbonisierung
des Verkehrs», sagt Mark Freymiiller,
CEO von Hyundai Hydrogen Mobi-
lity, und leitet im Verkehrshaus Luzern
die Zeremonie ein, bei der Brennstoff-
zellen-Lastwagen an die ersten Kun-
den abgegeben werden. Auch Visiondr
und Abenteurer Bertrand Piccard ist zu-
gegen, dessen Solar-Flugzeug zuletzt die
Welt allein mit Sonnenenergie umrun-
det hat. Piccard fiihrt gern ins Feld, wie
Visionen mit dem Verweis «nicht mach-
bar» abgetan wiirden. Entsprechend
enthusiastisch tritt er beim Schweizer
Wasserstoffprojekt auf, bei dem Trans-
porteure und Logistiker, Tankstellen-
betreiber, Energieerzeuger sowie Last-
wagenhersteller gemeinsam an einem
Strick ziehen und damit jene Kreis-
laufwirtschaft ermoglichen, die fiir den
Einsatz von grilnem Wasserstoff in der
Transportindustrie unumgénglich und
bis dato einzigartig ist.

Auch unter dem Druck genereller
Klimaziele wird Wasserstoff heute allge-
mein als wichtiger Schliissel fiir die Ener-
giewende gesehen. Dieses Denken hat
sich auch in Banken- und Investorenkrei-
sen durchgesetzt, und man geht von sehr
lukrativen Investitionsmoglichkeiten aus.

Das Schweizer Projekt

In der Wissenschaft setzte sich die Er-
kenntnis, die Energiewende sei ohne
Wasserstoff nicht zu schaffen, vor rund
zehn Jahren durch. Sie war der Antrieb
fir Rolf Huber, nach Losungen zur
Implementierung von griinem Wasser-
stoff in der Gesellschaft zu suchen, und
hat ihn letztlich zur Griindung von H2
Energy gefiihrt, wo er heute als Verwal-
tungsratsprasident amtet.

Die Zeremonie der Lastwagen-Uber-
gabe ist der letzte einer ganzen Folge von
je fir sich wichtigen Schritten, die aus
den Aktivitdten dieser im Glattpark be-
heimateten Firma hervorgegangen sind.
Die Absichtserkldrung von H2 Energy
und Hyundai, Wasserstoff-Lastwagen aus
Serienfertigung im Jahr 2020 auf Schwei-

zer Strassen zu bringen, war im Oktober
2018 der Anfang. Im Friihling 2019 wurde
das Gesamtprojekt mit drei Sektoren vor-
gestellt. Die Koppelung dieser Sektoren
ist die Voraussetzung, die das Huhn/Ei-
Dilemma beim Einsatz von Wasserstoff
16st, wobei die Tankstellen das Huhn, die
Lastwagen das Fi wiren; oder umgekehrt.
Der erste Sektor umfasst H2 Energy und
Hyundai, die das Joint Venture Hyundai
Hydrogen Mobility gegriindet haben und
fiir das generelle Geschiftsmodell und
die Lastwagen zustindig sind. Der zweite
Sektor sind Produktion und Verteilung
von griinem Wasserstoff. Hier besteht
das Joint Venture aus H2 Energy, Alpiq
und Linde. Der dritte Sektor ist der For-
derverein H2 Mobilitdt Schweiz, wo sich
21 am Wasserstoff interessierte Transpor-
teure, Logistiker und Tankstellenbetrei-
ber zusammengeschlossen haben.
Anfang Juli 2020 wurde nach Hun-
zenschwil eine zweite kommerzielle

Wasserstoff-Tankstellen
in der Schweiz
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Wasserstofftankstelle in St. Gallen ein-
geweiht; bis Ende Jahr wurden weitere
vier Neueroffnungen auf der Achse
Bodensee—Genfersee angekiindigt. Und
mit der Fahrzeug-Ubergabe am 7 Okto-
ber sind nun auch Lastwagen da, die den
produzierten Wasserstoff tanken und
damit die Rentabilitidt der Tankstellen
anschieben.

Die Transportbranche ist aber kein
Hobbyverein. Jeder Betrieb muss Geld
verdienen, und entsprechend miissen die
Total Cost of Ownership (TCO) auch bei
neuer Technologie mit dem bewihrten
Diesel mithalten konnen. Nur so wird die
Reduktion von CO,und anderen Emissio-
nen tiberhaupt angepackt. Erwahnenswert
in diesem Zusammenhang: Ein Hyundai
Xcient Fuel Cell spart pro Jahr rund 65
Tonnen CO,, was bei den bis 2023 geplan-
ten 1000 Trucks auf eine Einsparung von
jahrlich 65 000 Tonnen CO, anwéchst und
bei 1600 Trucks bis 2025 gar auf eine von
104 000 Tonnen. Bei den TCO profitiert
man in der Schweiz von der Schwerver-
kehrsabgabe, die in den néchsten Jahren
auf Fahrzeugen ohne CO,-Ausstoss erlas-
sen wird. Das schafft den notigen Preis-
anreiz, damit sich der Betrieb der Last-
wagen rechnet, und sorgt auch fiir den
rentablen Betrieb von Tankstellen und
Wasserstoffproduktion.

Der Ausbau des Tankstellennetzes hilft
zudem dem Wasserstoff-Auto. Jede neue
Tankstelle in der Schweiz wird fiir Lkw
und Pkw ausgelegt, und es ist die Absicht
des Fordervereins, bis 2023 ein fldchen-
deckendes Netz an Tankstellen aufgebaut
zu haben. Dieses diirfte um die 80 Statio-
nen umfassen, was auch finanziell keine
Utopie ist, da ein rentabler Betrieb einer
Tankstelle bei etwa zwolf Lastwagen liegt.

Die Welt zieht nach

Hierzulande steigt mit den vielen Ver-
lautbarungen von internationaler Politik
und Mitbewerbern die Hoffnung, dass
bald auch andere in griinen Wasserstoff
und die notige Infrastruktur investieren.
Neben Hyundai produzieren aber zur-

Der Erlass der
Schwerverkehrsabgabe
for Fahrzeuge ohne

CO,-Ausstoss schafft

den nétigen Preisanreiz.

zeit nur Toyota und Honda in grosserer
Serie Personenwagen mit Brennstoff-
zelle. Bei Lieferwagen ist die Brenn-
stoffzelle ein noch rareres Gut, wobei
Renault fiir seine batterieelektrischen
Fahrzeuge Master und Kangoo auch
einen Brennstoffzellen-Range-Extender
entwickelt hat. Einzig im Stadtbus-Sek-
tor mit enger regionaler Eingrenzung
sind Brennstoffzellen-Anwendungen in
Europa bereits verbreiteter.

Bei den Lastwagen, wo wegen der
langeren Fahrdistanzen die Brennstoff-
zelle der Batterie iiberlegen wire, ver-
fiigt nur Hyundai mit dem Xcient Fuel-
cell derzeit iiber ein Serienprodukt. Die-
ses hat mit Anhénger ein Gesamtgewicht
von 36 Tonnen und schafft mit Vollbela-
dung mindestens 400 Kilometer. Be-
reits ab dem kommenden Jahr betrégt
die Fabrikationskapazitdt der Korea-
ner jahrlich 2000 Xcient Fuelcell. Des-
halb modifiziert Hyundai seine Brenn-
stoffzellen-Strategie und will neben
der Schweiz und gegebenenfalls weite-
ren europdischen Lindern auch in die

USA und nach China expandieren. Dass
Hyundai seinen Mitbewerbern hier um
Meilen voraus ist, zeigt der Blick auf ei-
nige der grossen LKW-Konkurrenten.

Daimler arbeitet seit 25 Jahren an
der Brennstoffzelle und war einer der
frithen Verfechter dieser Technologie.
Doch diesen Sommer kiindigten Daim-
ler und die Volvo Group (Volvo Trucks
und Renault Trucks) ein Joint Venture
an, um gemeinsam die Brennstoffzel-
lenentwicklung zu foérdern und die Ent-
wicklungskosten breiter zu verteilen.
Erste Prototypen sollen 2023 in Betrieb
gehen, die Serienfertigung soll zwischen
2025 und 2030 erfolgen.

Toyota will gemeinsam mit dem Nutz-
fahrzeug-Hersteller Hino Brennstoff-
zellen-Lastwagen fiir Japan und fiir die
USA entwickeln. Erste Demofahrzeuge
wurden fiir Japan per Friihling 2022
angekiindigt. Uber den Serienanlauf
schweigt man sich jedoch in gewohnter
Weise aus. Bei Honda, wo an Brennstoff-
zellen-Fahrzeugen seit gut 30 Jahren ge-
arbeitet wird, wurde Anfang 2020 eine
gemeinsame Wasserstoff-LKW-Entwick-
lung mit Isuzu bekanntgegeben, ohne
dass aber ein Zeitplan genannt wurde.

Beim noch sehr jungen und an der
Borse hochgejubelten Unternehmen
Nikola bestand das Produkteportfolio
bisher nur aus Ankiindigungen. Dank
der Zusammenarbeit mit Iveco haben
die Amerikaner aus Arizona zumindest
Zugriff auf erprobte und — fiir Nutzfahr-
zeuge wichtig — zuverlédssige Chassis und
Kabinen. In Sachen Brennstoffzelle wird
mit Bosch zusammengearbeitet, das, wie
der Iveco-Mutterkonzern CNH Indus-
trial, an Nikola beteiligt ist. Bosch hat
einen fiir Lastwagen tauglichen Brenn-
stoffzellen-Stack auf 2023 angekiindigt.

Bis dahin miissen ausserhalb der
Schweiz auch Infrastrukturfragen ge-
klért sein, die sich dann hierzulande mit
dem Kreislauf der gekoppelten Sektoren
langst bewidhrt haben sollten. Was Bert-
rand Piccard zurzeit folgendermassen
umschreibt: «Wir schaffen heute nicht die
Zukunft, wir schaffen die Gegenwart.»



