Begrindung und Hintergrundinformationen

zum Antrag ,,Wasserstoffproduktion in Wiesbaden — Bedingungen fir nachhaltige Pro-
jekte unter Beteiligung der Stadt bzw. ihrer Gesellschaften®

Zu Beschlusspunkt II.

Gerade weil es sich bei Wasserstoff um einen innovativen Energietrager handelt, fir den ein hoher Be-
darf vorhergesagt wird, zugleich die Techniken zur Herstellung und Nutzung mit erheblichen Investitionen
verbunden sind, sollten vor einer Realisierung von Wasserstoffprojekten deren 6kologische und finanzi-
elle Auswirkungen nach einem einheitlichen Verfahren abgeschétzt und ggf. vorhandenen Alternativen
gegenibergestellt werden.

Bei allen Vorteilen darf nicht Gbersehen werden, dass Wasserstoff auch gewisse Nachteile mit sich
bringt:

1. Aktuell und innerhalb der nachsten 10 bis 15 Jahre wird es in Wiesbaden nicht gentigend Strom
aus erneuerbaren Quellen fir die Herstellung von Wasserstoff geben. Dies aber ware gemaR o.g.
Aktionsplan 2021 — 2025 des Nationalen Wasserstoffrats eine wichtige Voraussetzung: Danach
soll nur Strom aus zuséatzlich errichteten, erneuerbaren Quellen fir die Wasserstoffproduktion ge-
nutzt werden. Solange nicht gentigend griiner Strom vorhanden ist, fehlt der fir die Wasserstoff-
herstellung genutzte Strom an anderen Stellen im Energiesystem.

2. Die Herstellung von Wasserstoff ist mit erheblichen Wirkungsgradverlusten behaftet, d.h. ein Teil
des eingesetzten Stroms geht verloren. Bereits bei der Wasserstoffherstellung betragen die Ver-
luste mindestens 20%. Bei der Weiterverarbeitung zu synthetischen Gasen wie z.B. Methan gibt es
weitere Verluste in dhnlicher Hohe. Bei der Riickverstromung oder bei der Nutzung in Fahrzeugen
treten noch einmal grof3e Verluste auf (50 — 70%). In unginstigen Fallen kdnnen so bis zu 80% der
Ausgangsenergie verloren gehen.

3. Wasserstoff ist teuer. Dies liegt u.a. an den hohen Investitionskosten fur die Elektrolyseure. Des-
halb sollte man die Anlagen in der Praxis moéglichst gut auslasten kdnnen. Die hohen Anlagenkos-
ten schlagen besonders dann zu Buche,
wenn die Anlage nur zu bestimmten Zeiten
in Betrieb ist und daher nicht auf hohe
Laufzeiten kommt. Denn die spezifischen
Kosten in Abh&ngigkeit der Laufzeit A_nlagenkosten_pro Kilowgttstunde folgen
(1/x-Funktion) einer 1/x-Funktion, d.h. die Kosten gehen
bei kleinen Laufzeiten rapide in die Héhe
_ und kommen erst bei gré3erer Nutzungs-
—— dauer in einen akzeptablen Bereich. Pro-
' jekte, die sich nur auf temporér verfligba-
ren, sog. Uberschussstrom stiitzen, sind
daher nicht geeignet.
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4. Es gibt noch kein effizientes und kostengiinstiges, universell nutzbares Transportsystem fir Was-
serstoff.
Um in Behaltern Uber groRere Strecken transportierbar zu sein, muss Wasserstoff auf unter 30 K
(<-240 °C) abgekuhlt werden. Einfacher ist der Transport Uber Gasleitungen, allerdings ist die Ein-
speisung in das Erdgasnetz mit einer Reihe von Problemen behaftet. Wasserstoff verandert die
technischen Eigenschaften des Erdgases und macht bei gré3eren Anteilen am Gas-Mix nicht nur
Veranderungen an den Gasleitungen, sondern auch eine Anpassung der Messeinrichtungen fast
aller Verbraucher erforderlich. Eine mit zunehmender Wasserstoffproduktion kontinuierliche Steige-
rung des Anteils im Erdgasnetz ist daher nicht méglich. Dies geht nur in diskreten Schritten und mit
erheblichem Aufwand. Einfacher ware der Aufbau eines eigenen Wasserstoffnetzes. Dies ist je-
doch sehr kostenaufwéandig und bendétigt lange Vorlaufzeiten.

5. Der Einsatz von Wasserstoff sollte daher auf die Anwendungen beschrénkt werden, wo die fossilen
Brennstoffe durch Strom nur schwer zu ersetzen sind, z.B. in der Chemie, der Stahlindustrie oder
fur die Herstellung von Treibstoffen fur die Luft- und Schifffahrtindustrie. Eine Wasserstoffwirtschaft
in Wiesbaden sollte sich auf diese Bereiche konzentrieren.
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Eine Elektrolyseanlage an der kunftigen Mullverbrennung der MHKW Wiesbaden GmbH und der Einsatz
dieses Wasserstoffs in Omnibussen, Lastkraftwagen und Abfallsammelfahrzeugen ist nur dann sinnvoll
und vorteilhaft, wenn sie

e zu Vorteilen fir den Klimaschutz in Wiesbaden fiihrt (niedrigere CO2-Emissionen im Vergleich zu
entsprechenden Lésungen mit Elektrofahrzeugen).

e nicht zu deutlich héheren Investitions- und Betriebskosten fiir die stadtischen Betriebe fuhrt als
etwa die direkte Elektrifizierung des Fuhrparks.

Im Fall der geplanten Elektrolyse am MHKW hangt der CO2-Ausstol? bei der Wasserstoffproduktion di-
rekt mit dem Anteil der fossilen Einsatzstoffe im Restmiull zusammen. Dieser betragt nach Angaben des
Oko-Instituts (2018) ca. 40%. Im MHKW sollen aber zusétzlich auch Ersatzbrennstoffe mit hdherem fossi-
lem Anteil verbrannt werden. Hier ist von einem Anteil der fossilen Brennstoffe von 50 % auszugehen.
Der mittels Strom aus dem MHKW erzeugte Wasserstoff ware damit nur etwa zur Halfte griin und eine
Speicherung fur den fossil erzeugten (blauen) Anteil des CO2 ist nicht vorgesehen.

Wie der Nationale Wasserstoffrat in 0.g. Aktionsplan 2021 — 2025 festlegt, soll nur Strom aus zuséatzli-
chen errichteten, erneuerbaren Quellen fiir die Wasserstoffproduktion genutzt werden. Zusatzlich bedeu-
tet hier: Gber den fur die Energiewende ohnehin erforderlichen Kapazitatsausbau fur Wind- und Solar-
energie hinaus. Da Wiesbaden weder die eigenen noch die von der Bundesregierung vorgegebenen Kii-
maziele erreicht, kann man bei dem MHKW nicht von einer zuséatzliche Anlage sprechen, die fir die Pro-
duktion von grinem Wasserstoff geeignet ist. Wurde der im MHKW erzeugte Strom nicht flr die Wasser-
stoffproduktion verwendet werden, kénnte er den Anteil des regenerativ erzeugten Stroms in Wiesbaden
erhdhen, der derzeit bei nur 20% liegt. Da das bundesweite Ziel bis 2030 80% Strom aus Erneuerbaren
lautet, kann die Landeshauptstadt darauf nicht verzichten.

Auch steht zu befiirchten, dass sowohl die Anschaffungskosten als auch die laufenden Betriebskosten
von Wasserstoffbussen deutlich gréRer sind als die von batterieelektrischen Bussen. Das Argument der
fehlenden Verfugbarkeit batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge z.B. fur den Fuhrpark oder den OPNV
ist so pauschal nicht mehr haltbar. Auf dem Markt gibt es weit mehr batterieelektrisch betriebene Schwer-
lastfahrzeuge als solche mit Brennstoffzellenantrieb. Alle namhaften Hersteller wie Mercedes-Benz, MAN
und Volvo bieten bereits heute leistungsstarke batterieelektrische Gelenkbusse an. Bis zur Inbetrieb-
nahme des MHKW in etwa drei Jahren ist davon auszugehen, dass auch in anderen Bereichen konkur-
renzfahige Losungen fur batterieelektrisch betriebene LKW auf dem Markt sein werden. Das gilt auch fur
den Schienenverkehrs,

Aus den genannten Griinden ist flr das vorgesehene Projekt eine belastbare CO2-Bilanz, eine Gesamt-
kostenkalkulation sowie eine Marktbewertung hinsichtlich der Verfligbarkeit von Elektrobussen und
Brennstoffzellenfahrzeugen zu erstellen. Die unter Beschlusspunkt Il skizzierte Vorgehensweise zur Be-
wertung der 6kologischen und finanziellen Folgen eines Wasserstoffprojektes wie einer Elektrolyse am
geplanten MHKW ist sinnvoll und als Entscheidungsgrundlage erforderlich.

3 https://www.ecoreporter.de/artikel/stadler-rail-f%oC3%A4hrt-elektrisch-ins-quinness-buch-der-rekorde/
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