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Duell der Stromer

Noch ist unklar, ob die Brennstoffzelle oder die Batterie das Fahrzeug der Zukunft antreiben 
wird. Experten sehen im Wasserstoff eine vielseitig nutzbare Alternative zum Diesel.

MiChael knauer

BERLIN/MÜNCHEN. Ist die  
Brennstoffzelle schon ein Auslauf-
modell? „Das Wasserstoffauto hat 
verloren“, lautete jüngst der Titel 
einer ARD-Sendung. Richtig ist: 
Das Batteriefahrzeug beherrscht 
die Elektromobilität. Auch die 
meisten Hersteller setzen unter 
dem Druck der CO2-Regulierung 
auf Akku-Technologie.

Dennoch ist der Wettlauf um 
den besten elektrischen Antrieb 
noch nicht entschieden. Das  
Start-up CleverShuttle ist vom  
H2-Antrieb überzeugt. Die Berliner  
Ride-Sharing-Firma, die inzwi-
schen mehrheitlich zur Deutschen 
Bahn gehört, hat bereits 45 Toyota 
Mirai in ihrem Bestand. Bis zum 
Jahresende soll die Flotte auf 75 
Einheiten wachsen. Damit betreibt 
CleverShuttle die größte H2-Flotte 
in Europa. 

Laut CleverShuttle-Chef und 
-Gründer Bruno Ginnuth rechnet 
sich ein Wasserstoffauto in der  
Praxis: „Ungeachtet des Preisschilds 
ist der Toyota Mirai für uns ein 
wahres Schnäppchen. Im Vergleich 
zu Benzin- oder Dieselfahrzeugen 

haben wir wesentlich weniger 
Wartungs- und Servicekosten.“

„Bei den Gesamtkosten ist das 
Wasserstoffkonzept inzwischen 
fast auf Augenhöhe mit anderen 
 alternativen Antriebsformen“, 
 urteilt auch Thomas Hamann vom 
Netzwerk Comatch, der bei Por-
sche in der Strategieentwicklung 
tätig war und inzwischen selbst-
ständiger Unternehmensberater 
ist. So habe die Bedeutung des für 
die Brennstoffzelle notwendigen 
und kostspielige Platins bereits 
 abgenommen. Bislang stecken in 
jeder Fahrzeug-Brennstoffzelle 
rund 60 Gramm Platin, was mit 

rund 3000 Euro zu Buche schlägt. 
Die Hoffnung auf Kosten-

senkungen teilt auch 
 Ferry Franz, Leiter der 
To yota-Repräsentanz 
in Berlin. „Die Kosten 

werden noch dramatisch sinken“, 
versichert er. Von 2025 an will Toyo-
ta in Japan Wasserstofffahrzeuge 
zum gleichen Preis anbieten wie 
vergleichbare Hybridfahrzeuge. 

Auch die Kosten für die H2-Tank-
stellen werden laut Franz sinken. 
Derzeit kostet eine Station noch 
rund eine Million Euro. „Wenn die 
Schwelle von rund einer Million 
H2-Fahrzeuge erreicht ist, dann 
wird die dafür notwendige Tank-
stelleninfrastruktur günstiger als 
der Aufbau einer Ladenetzinfra-
struktur für die gleiche Anzahl an 
batteriebetriebenen E-Autos.“

Beim Wasserstoffauto rechnet 
Toyota damit, dass die Skalenef-
fekte schneller erreicht werden als 
beim ersten Hybridmodell Prius. 
Franz: „Für die erste Million Prius 
haben wir zehn Jahre gebraucht, 
die letzte Million Hybride haben 
wir in weniger als zehn Monaten 
verkauft.“

Hilfreich für den Hochlauf von 
Wasserstoffautos in Europa wäre 
freilich eine faire Förderung,  
meint der Toyota-Repräsentant. 
„Es besteht schon eine gewisse  3

Wasserstoffauto: 

Brennstoffzelle und 

h2-Tanks benötigen 

viel Bauraum.
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Hyundai Nexo: 

Hier kommt 

schon die vierte 

Generation der 

Brennstoffzelle 

zum Einsatz. 

Preis: ab 69.000 

Euro. 

Honda Clarity 

Fuel Cell: In 

Europa wird 

das Auto 

 bisher nicht 

verkauft. In 

den USA kos-

tet es 58.000 

Dollar.

Diskriminierung, wenn man die 
Reichweiten alternativer Antriebs-
konzepte vergleicht.“ So schaffe 
ein E-Auto meist nicht mehr als 
200 Kilometer, ein Wasserstoffauto 
aber über 500 Kilometer. „Dennoch 
ist die staatliche Förderung für 
 beide Systeme dieselbe“, sagt Franz. 

Aber auch ohne Extra-Förderung 
sieht er nicht schwarz für die 
Brennstoffzelle: „Wir stoßen vor  
allem im kommunalen Umfeld auf 
großes Interesse, sei es bei Stadt-
werken, Busunternehmen oder 
auch bei der Feuerwehr.“ 

Automobilberater Hamann sieht 
gute Chancen für Nutzfahrzeuge 
mit Brennstoffzelle. „Die größten 
Vorteile spielt das Wasserstofffahr-
zeug bei größeren Pkw und bei 
leichten Nutzfahrzeugen aus. Ein 
schwerer Lkw hingegen würde 
sehr große Wasserstofftanks vor-
aussetzen, um die erwünschte 
Reichweite zu erzielen.“

Im Pkw-Bereich jedoch habe das 
Batterieauto im Vergleich zum 
Wasserstoffauto Boden gutge-
macht: „In jüngster Zeit hat das 
Batteriefahrzeug bei der Reich-
weite aufgeholt, hier schwindet der 
Vorteil des Brennstoffzellenfahr-
zeugs“, so Hamann.

Hat das Wasserstoffauto also 
doch verloren? Nein, sagt die  
Beratung McKinsey. In der Studie 
„Hydrogen: The next wave for elec-
tric vehicles?“ skizziert McKinsey 
Szenarien für einen Durchbruch 
der Wasserstofftechnik. Im güns-
tigsten Fall, wenn alle Beteiligten 
an einem Strang ziehen, könnten 
im Jahr 2050 weltweit rund 400 

Millionen Pkw, 15 bis 20 Millionen 
Lastwagen und rund fünf Millio-
nen Busse mit Wasserstoff unter-
wegs sein – das wären 20 Prozent 
des globalen Fahrzeugbestands. 

Brennstoffzellen-Fans sehen sich 
durch solche Studien in ihrem 
 Optimismus bestätigt. Sie betonen 
die handfesten Vorteile. Der Tank-
vorgang soll bei der Gastankstelle 
kaum länger als drei Minuten 
 dauern. Zudem kann Wasserstoff 
vollständig aus regenerativen 
Energien hergestellt werden. Ein 
starkes Argument für die H2- 
Anhänger ist zudem die Möglich-
keit, überschüssige Energie etwa 
aus Windkraftanlagen kostengüns-
tig zu speichern und zu transpor-
tieren. 

Skeptiker hingegen verweisen 
auf den geringen Wirkungsgrad 
der Wasserstofftechnik. Zudem 
kann Wasserstoff zwar aus alter- 

nativen Energien erzeugt werden, 
tatsächlich wird das Gas jedoch 
meist in einem energiezehrenden 
Prozess aus Erdgas gewonnen.

Immerhin, in Sicherheitsfragen 
hat das Wasserstoffauto nach 
einhel liger Meinung der Fachwelt 
alle Hürden gemeistert. „Die 
700-Bar-Tanks sind sehr sicher, 
ebenso der Betankungsvorgang“, 
sagt Berater Hamann. 

Das größte Problem der H2-Fort-
bewegung bleibt das dünne Tank-
stellennetz – auch wenn der Aus-
bau voranschreitet. „Aktuell haben 
wir in Deutschland 50 betriebs-
bereite öffentliche H2-Tankstellen, 
weitere 50 sind entweder in der 
 Planungs- oder Genehmigungs-
phase. Ziel ist es, bis Ende 2019 auf 
100 Stationen zu kommen“, sagt 
Toyota-Vertreter Franz.

Der Wettstreit mit dem Batte-
rieauto ist aus der Sicht von 
 Hamann keineswegs entschieden. 
„Bei den wesentlichen Kennwer-
ten Gesamtkosten, Reichweite und 
Lade- beziehungsweise Betan-
kungsgeschwindigkeit nähern sich 
das E-Auto und das Wasserstoff-
auto an.“

Dennoch wird sich das Batterie-
auto nach Ansicht Hamanns wohl 
schneller durchsetzen. „Die Pkw-
Hersteller treiben das Thema H2 
weniger voran als das Thema Batte-
riefahrzeug. Aber für größere Pkw 
und kleinere Nutzfahrzeuge wird 
das Wasserstoffauto künftig eine 
bedenkenswerte Alternative zum 
Diesel sein.“ ■

40  | Automobilwoche | Edition »GEnERAtion E« September 2018

WASSERStofffAhRzEuGE


