Roland Punzengruber, Ernst Fleischhacker und Nikolaus
Fleischhacker (v.l.n.r.) présentieren den Hyundai ix35 Fuel
Cell vor dem Green Energy Center Europe in Innsbruck.

Das Green Energy Center Europe fiir eine saubere Energiezukunft:

Der grune Stoff

Diesel, Benzin, synthetische Kraftstoffe, Elektro- und Wasserstoff-
autos — alles nur Nebelgranaten? Wie steht es um ein flachende-
ckendes Versorgungsnetz? Und welcher Antriebsform gehért die Zu-
kunft nun wirklich? Wir haben das Green Energy Center Europe in
Innsbruck besucht und sind der Sache auf den Grund gegangen!

Die Antworten gibt es in unserem XXL-Interview.




Die eingangs erwahnten Fragen ha-

ben wir uns auch in der Redaktion gestellt.
Das Resultat? Wilde Spekulationen! Aus
journalistischer Sicht ist das natiirlich kein
sonderlich befriedigendes Ergebnis — da geht
mehr! Also haben wir uns auf den Weg zum
Green Energy Center Europe nach Innsbruck
gemacht, wo wir gleich von einem ganzen
Experten-Komitee empfangen wurden. Die
Grinder, Dr. Ernst Fleischhacker und sein
Sohn Dipl.-Ing. Nikolaus Fleischhacker von
der FEN Sustain Systems GmbH, sowie einer
der Mitbegriinder, Mag. Roland Punzengru-
ber, Geschaftsfiihrer der Hyundai Import
GmbH, waren geristet, ehrliche Antworten
zu liefern. Mit dem Green Energy Center
Europe wollen sie vor allem auch Briicken in
eine griine Energie- und Mobilitatszukunft
bauen und unterstiitzen daher mit der priva-
ten Initiative unter anderem das ambitio-
nierte Ziel, Tirol bis zum Jahr 2050 energie-
autonom zu machen.

Meine Herren, was ist das Green Energy
Center? Wieso wurde es gegriindet und was
sind die Ziele?

Ernst Fleischhacker: Das Green Energy
Center Europe ist eine private Initiative, um
Bricken in eine saubere — CO2-, larm- und
staubfreie — Energiezukunft zu bauen. Es ist
ein vom Alltagsstress befreiter Denk- und
Werkraum fiir kleine und groBe sowie regio-
nale und globale Player aus der Industrie
und gewerblichen Wirtschaft. Real sind wir
eine Codex-Partnerschaft. Wir haben unter
anderem auch einige Start-Ups, die wir hier
entwickeln. Beispielsweise betreiben wir mit
Dipl.-Ing. Lorenz Kall, ein Vertreter der Elek-
tromobilitat der ersten Stunde, bei uns gleich
zwei Start-Ups fiir die Entwicklung bedarfs-
gerechter Ladeinfrastruktur und den be-
darfsgerechten Umbau von Fahrzeugflotten
auf E-Mobilitat. Beide Startups befinden sich
nach einem Jahr Entwicklungszeit aktuell be-
reits in der Markteinfiihrungsphase und sind
teilweise jetzt schon mit den Produkten im
Marktgeschehen. Wir haben das Ziel, dass
sie mit den groBen Playern aus der Industrie
mitwachsen. Und unser Codex gibt das her!

Was bedeutet Codex-Partnerschaft konkret?
Wie kann man sich die Zusammenarbeit vor-
stellen?

E. Fleischhacker: Das bedeutet, dass es
zwischen den Partnerunternehmen keine kom-
plizierten Vertrage braucht. Wir haben einen
Codex, in dem sind einige Grundregeln fest-

gelegt und an die missen sich alle halten.
Darin steht beispielsweise, dass jede Leistung
einen Wert hat und wenn jemand die Leistung
nicht bezahlen kann, dann wird auch ein »Bitte«
und ein »Danke als Wahrung anerkannt. Au-
Berdem gibt es bei uns auch keine komplizier-
ten Geheimhaltungsregeln. Grundsatzlich
heiBen wir im Green Energy Center alle Inter-
essenten willkommen und es ist uns auch sehr
wichtig, dass hier jeder kommen darf, solange
das eben maglich ist. Leute, die aber meinen,
sich hier breit machen zu missen, um nur die
groBen Ideen abzukassieren, die missen dann
auch schnell wieder gehen. Der »Vertragy ba-
siert also auf Handschlag und das ist auch im
Kodex so niedergeschrieben. Hyundai ist zum
Beispiel ein groBer Geschéftspartner fur uns,
aber zwischen uns existiert fiir das Alltagsge-
schaft kein schriftlicher Vertrag. Wenn wir ge-
meinsam ein Forschungsprojekt machen oder
ein Produkt entwickeln, dann miissen wir na-
tlrlich die Zusammenarbeit formalisieren, da
kommen auch wir nicht herum. Das ist aus
Griinden administrativer Projektbedingungen
und der Verschwiegenheit notwendig, weil da-
hinter die Existenz der beteiligten Unterneh-
men steckt.

Sie sagen in einem YouTube-Video, dass die
Einfiihrung der Wasserstoff-Technologie wéh-
rend der letzten 1,5 Jahre in Nord-Tirol
schwierig war. Welche Probleme waren das?
E. Fleischhacker: Wir haben gesehen,
dass wir dieses

hier diesen Raum geschaffen, in dem wir
quasi in der Zukunft arbeiten konnen und das
frei vom Ballast des Alltages. Wir kommen
alle hierher und lassen — bildlich gesprochen
- unsere Alltags-Telefonate einfach vor der
Tire. In unserem neuen Labor flr Prozes-
sinnovationen denken und arbeiten wir der
Zeit rund 10 — 15 Jahre voraus. In der Was-
serstoffthematik sind wir mit unseren Pro-
jektentwicklungen in etwa 5 — 15 Jahre un-
serer Zeit voraus. Dieses zukunftsdenkende
Arbeiten zeigt uns aber auch, dass es bereits
heute hochst an der Zeit ist, umzudenken.
Das betrifft alle. Nicht nur Manager mussen
umdenken, auch Mechaniker und Verkaufer
- da sind Schulungen ein groBes Thema.

Inwiefern miissen die Akteure der Privat-
wirtschaft hier umdenken?

Roland Punzengruber: Das ist eine Frage
der Ausbildungskomponente. Elektromobili-
tat bedeutet eine Zasur im klassischen Ver-
triebsmodell und diese Zasur haben wir hier
gemeinsam erarbeitet und in einem Schu-
lungsprogramm transparent gemacht. Was
bedingt das flir den Verkaufer im Autohaus?
Was bedeutet das fiir den Mechaniker? Die-
sen Paradigmenwechsel muss man aufbauen
- und zwar von Grund auf! Wir haben die
Schulung bereits in den Hyundai-Betrieben
implementiert und holen die Teilnehmer da-
mit wirklich von der Pieke ab. Das ist natiir-
lich ein Vorteil: Wenn ich jemanden von der

Zukunftsthema
mit den vorhan-
denen Strukturen
gar nicht so an-
gehen konnen,
wie wir das miis-
sen, weil diese
alle in sich selbst
gefangen sind.
Die offentliche
Hand und auch
die private Wirt-
schaft sind nicht

Dr. Ernst Fleischhacker

Griinder und Codex-Geber Green Energy
Center Europe & Geschéftsfiihrender
Gesellschafter FEN Sustain Systems
GmbH: ,Jede Leistung hat einen Wert
und wenn jemand diie Leistung nicht be-
zahlen kann, dann wird auch ein )Bitte«
und ein »Danke« als Wéhrung anerkannt. “

in der Lage, die

Dynamik, die hinter den technologischen
Entwicklungen steckt, mitzuvollziehen. Aus
dieser Situation hat sich dann eben mit dem
Green Energy Center Europe ein freier Denk-
und Werkraum entwickelt. Das Schliissel-
wort dabei ist »frei«. Aufgrund der Dynamik,
die uns alle umgibt, steckt in unserem Alltag
ein Reibungspotenzial, das ja fiir fast alle
schon unertraglich ist. Deshalb haben wir

Pieke abhole und ihn zu diesem Paradig-
menwechsel hinfiihre, dann versteht er das
Konzept ganzheitlich, nicht nur die Antriebs-
komponente. Er sieht auch, wie sich das ge-
samte Geschaftsmodell @ndert, etwa redu-
zierte After-Sales-Umsatze etc. Bei den
meisten anderen Marken ist ein Elektroauto
immer noch das gleiche wie ein Auto mit
Diesel- und Benzin-Motor, nur mit etwas an-
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derer Antriebstechnik.

E. Fleischhacker: Genau das ist ur-
spriinglich auch unsere Vorstellung gewe-
sen, als wir gesagt haben, wir versuchen un-
serer Zeit vorauszudenken. Wir missen jetzt
den Handlern diese verschiedenen An-
triebssysteme verstandlich machen. Die ge-
meinsamen Erfahrungen des letzten Jahres
haben uns gelehrt, dass aber die Rechnung
mit dem Wirt zu machen ist. Die Mechaniker

wisse Standards erfiillen. Dazu gehort eben
auch ein dementsprechend ausgebildetes
Personal. Vorurteilsbehandlung ist dabei
ein riesiges Thema! Es existieren viele, teil-
weise absurde Vorurteile zum Thema Elek-
tromobilitat und auch dariiber miissen wir
unsere Verkaufer aufklaren. Da muss wirk-
lich jeder durch einen Zertifizierungspro-
zess gehen, damit er Uberhaupt die Kom-
petenz in der Beratung gegeniiber dem

Dipl.-Ing. Nikolaus Fleischhacker

Griinder Green Energy Center Europe; Schwer-
punkt Wasserstoff & Mitgesellschafter FEN
Sustain Systems GmbH:

,Wasserstoff hat eine hohere Energiedichte,
als die Batterie. AuBerdem kommen noch Sach-
verhalte hinzu, wo die Tank- oder Ladezeit
systemkritisch wird und deshalb Wasserstoff
seine Anwendung findet. “

und Verkaufer missen das auch erst einmal
alles aufnehmen, reproduzieren und dann
auch umsetzen konnen. Diese Personen
mussen wahre Januskopfe sein, die mit der
alten Technologie ihr Geld fir die Familie
verdienen und die neue Technologie von der
Pieke auf erlernen miissen; von einem Strom-
stecker bis hin zum Fahren und der Reich-
weite eines Elektroautos. Das alles in einer
Person zu vereinen, stellt sich nun als ein
Ding der Unmaglichkeit heraus. Daraus fol-
gen jetzt ganz neue Kommunikations- und
Ausbildungsstrategien, die uns im heutigen
Workshop mit dem Hyundai-Geschaftsfih-
rer intensiv beschaftigen.

Punzengruber: Das Thema ist ja, dass
wir ganz andere Begrifflichkeiten haben.
Wir sprechen von Kilowatt-Stunden, ande-
ren Berechnungsformeln fiir die Reichweite
etc. Das heift, alleine von der Grundsub-
stanz her, missen wir den Mitarbeitern viele
neue Begrifflichkeiten beibringen, die sie
aus der Vergangenheit heraus ja gar nicht
gekannt haben. Das beginnt mit Basis-Be-
grifflichkeiten. Wie funktioniert das Laden?
Was brauche ich dazu? Wie berate ich den
Kunden zu diesen Themen? Es sind ja auch
die wenigsten Kunden in der Vergangenheit
bereits Elektrofahrzeuge gefahren. Da geht
es viel um Wechselkaufer, die jetzt aufgrund
des Diesel-Skandals oder der staatlichen
E-Forderung und ahnlichen Dingen mit die-
sem Thema gerade einmal liebaugeln. Da ist
dann vor allem eine kompetente Beratung
das Wichtigste. Damit man diese Fahrzeuge
Uberhaupt verkaufen kann, muss man ge-

Kunden hat.

Diesel, Benzin, synthetische Kraftstoffe, Elek-
tro- und Wasserstoffautos — es existiert eine
Vielzahl von Antriebsmoglichkeiten, die sich
am Markt behaupten wollen. Werden sich
tatséchlich alle Technologien durchsetzen?
Nikolaus Fleischhacker: Da missen wir
jetzt noch einmal einen Schritt zuriickge-
hen, das haben wir zu Beginn noch nicht be-
antwortet und das ist sehr wichtig. Eine ganz
zentrale Motivation des Green Energy Cen-
ters Europe ist die Energiestrategie »Tirol
2050 energieautonom.

E. Fleischhacker: Das kommt aus mei-
nem Erfahrungshintergrund mit der Tiroler Ener-
gie- und Ressourcenstrategie. Als ich in den
letzten Jahrzehnten die Wasser Tirol - Wasser-
dienstleistungs-GmbH als Ressourcen-, Erkun-
dungs- und Bewirtschaftungsgesellschaft fiir
Tirol aufgebaut und betreut habe, wurde mir
klar, dass unser

tegien aufgestellt und mit »Tirol 2050 ener-
gieautonomy die gesamte Energiestrategie
beschrieben. Das wurde von den Marketin-
gleuten in eine schone Stempel-Form ge-
bracht und wird nun von den entsprechen-
den Landeseinrichtungen so umgesetzt. Mit
der Definition und der Bestimmtheit waren
wir in Europa sicher die erste Region, die sich
eine so langfristige Strategie verpasst hat.
Und daher kommt auch die Motivation fir
das Green Energy Center Europe. Unsere
zukinftige Welt ist eine, in der uns die Res-
sourcen Sonne, Wind und Wasser die ge-
samte Strom- und Energieversorgung be-
reitstellen. Das heiBt, wir missen das ganze
Warme- und Mobilitatssystem mit diesen
Ressourcen abdecken konnen. In diese Welt
springt man aber nicht einfach so hiniiber, da
wachst man hinein. Man baut also Briicken
von der aktuellen fossilen zur zukiinftigen
griinen Welt. Wir haben damit bereits die er-
sten wirklich handfesten Erfahrungen. Hinter
Ihrer Frage steht ein riesiges System, in dem
sich unter anderem auch die ganze Elektrizi-
tatsversorgung komplett umgestalten muss!
Nachdem ich keine Glaskugel-Leserei mag
und auch nicht gerne liber die Zukunft spe-
kuliere, kann ich nichts vorhersagen. Ich
kann aber tber Dinge sprechen, die wir hier
machen und taglich erfahren. Und dazu kann
ich sagen, dass die Wasserstofftechnologie
als Teil der Elektromobilitat kommen wird,
weil wir sie fir den Bau der Briicke zur gri-
nen Welt einfach bendtigen. Einerseits kann
man mit Wasserstoff Strom speichern und
regulieren — also Stromwirtschaft betreiben
— andererseits kann man mit Hilfe der Brenn-
stoffzelle wieder Elektro-Fahrzeuge betrei-
ben. Es wird ja so oft noch diskutiert, dass
ein Wasserstoffauto in Konkurrenz mit einem
batterieelektrischen Auto stiinde. Das ist ab-
solut falsch. Diese beide Technologien sind —
im Systemzusammenhang gesehen —Ergan-
zungs- und keine Widerspruchstechnologien!

N. Fleischhacker: Genau das ist jetzt
der Punkt! Ich

Ressourcenver-

mochte diese Ge-

standnis nicht mit
der Zukunft zu-
sammenpasst.
Deshalb habe ich

,Ich rede nicht gerne vom Wasserstoffauto
oder vom Elektroauto, sondern von batterie-
bzw. wasserstoffelektrisch. Beides sind Elektro-
autos. Es ist immer nur die fFrage, wo kommt

dankenkette noch
einmal kurz zu-
sammenfassen:
Das Green Energy

mit meinem Sohn der Strom her..
Nikolaus zusatz-
lich die FEN Su-

stain  Systems

Dipl.-Ing. Nikolaus Fleischhacker

Center betreibt
den Umbau des
Energiesystems
hin zu  Strom.

GmbH gegriindet

und den Fokus in Richtung Zukunft gelegt.
Das heiBt, wir verfolgen einen zukunftsori-
entierten ressourcenwirtschaftlichen Zu-
gang. Ich habe auch persdnlich fiir das Land
Tirol die Ressourcen- und Wasserstoffstra-

Warum? Das ist
von den Ressourcen getrieben. Wir haben
Wasser, Sonne und auch Wind. Das sind
Ressourcen, die wir selbst bereitstellen kon-
nen. Mit dem Strom kann man dann alles
machen. Man kann Warme erzeugen, Elek-



tromobilitat betreiben und eigentlich alle
Energieformen herstellen, die wir bendti-
gen. Das ist sozusagen der »griine Faden.
Und Partner, die Technologien bereitstel-
len konnen, um diesen Umbau zu unter-
stitzen, sind uns willkommen. Vielleicht
noch einmal kurz angesprochen: Hyundai
hat zum Beispiel alle Autotypen, die uns
beim Bau der Briicken zur griinen Mobilitat
helfen und ist deshalb ein ganz wichtiger
Codex-Partner. Sie

bzw. wasserstoffelektrisch. Beides sind
Elektroautos. Es ist immer nur die Frage, wo
kommt der Strom her. Und deshalb kann ich
diese Technologien auch leicht kombinie-
ren. Es gibt jetzt auch fiir Wasserstoff schon
erste Hybridvarianten.

E. Fleischhacker: Wir haben — wie gesagt
—im letzten Jahr sehr wichtige Erfahrungen
in unseren Unterstiitzungs- und Ausbil-
dungsprozessen

haben Autos aller

gemacht und uns

elektrifizierten
Antriebstechnolo-
gien, also Hybrid-,
batterieelektrische
und Wasserstoff-
Elektrofahrzeuge.

,Um seine Autos zu vertreiben, diskutiert Elon
Musk nicht auf Seminaren (ber das »Henne
oder Eit-Phdnomen, sondern er macht
einfach ein Tankstellennetz in ganz Europa. “

Dr. Ernst Fleischhacker

daher jetzt ent-
schlossen,  die
ganze Unterstiit-
zungsschiene, von
der Bedarfsanalyse
bis zum Umbau

Beispielsweise

von Flotten, hierim

setzen wir das
Wasserstoff-Brennstoffzellen Auto in Oster-
reich nur mit ausgewahlten Firmen ein, die
sich mit dieser Technologie auseinander-
setzen wollen. Dann ist noch Swarco dabei,
die in Sachen Ladeinfrastruktur Marktfiihrer
in Europa werden wollen und diese Kom-
ponente bereitstellen. MPreis, der groBte
Lebensmittelhdndler ~ Westdsterreichs,
mochte auch die gesamte Logistikkette auf
griine Energie umstellen und ist hier sehrin-
teressiert an den Bausteinen, um das be-
werkstelligen zu konnen. Die mussen viele
Fahrzeuge ersetzen und da stellt sich eben
die Frage: Kann ich ein Fahrzeug durch ein
batterieelektrisches Fahrzeug ersetzen?
Hier gibt es jetzt schon vereinzelte Anwen-
dungsmaoglichkeiten, bei einem GroBteil der
LKW-Flotte ist das allerdings nicht moglich.
An dieser Stelle kommt dann der Wasser-
stoff ins Spiel.

E. Fleischhacker: Schauen Sie, es ist
ganz einfach: Uber die Effizienz der rein bat-
teriebetriebenen Elektromobilitat brauchen
wir ja liberhaupt keine Diskussionen anstel-
len. Die wird funktionieren, soweit die Bat-
terie eben das System tragen kann. Irgendwo
hort der Wirkungsbereich in Bezug auf La-
degewicht, Reichweite etc. auf und da fangt
dann der Wasserstoff an.

N. Fleischhacker: Weil ich bei Wasser-
stoff eine hohere Energiedichte habe, als
bei der Batterie. AuBerdem kommen noch
Sachverhalte hinzu, wo die Tank- oder La-
dezeit systemkritisch wird und deshalb Was-
serstoff seine Anwendung findet. Wir sehen
das wirklich ganz nichtern. Jede Technolo-
gie hat ihre physikalischen Eigenschaften
und da muss man einfach schauen. Deshalb
rede ich nicht gerne vom Wasserstoffauto
oder vom Elektroauto, sondern von batterie-

Green Energy Cen-
ter zu machen. Da kommen Dinge heraus!
Beispielsweise gibt es Menschen, die kein Fir-
men-Elektroauto wollen, weil sie Angst ha-
ben, zuhause auf eigene Kosten laden zu
mussen. Wegen dieser Peanuts-Kosten wird
hier ein ganzer Technologiesprung unter-
bunden und verhindert! Wir haben daher ein
eigenes Start-Up-Team

spielsweise fiir die 100 % Strombedarfsab-
deckung derzeit schon tber 200 % Erzeu-
gungskapazitaten vorgehalten werden — mit
stark ansteigender Tendenz. Dieser, sich
auftuende, Gap wird ausreichen, um auch
eine riesige Wasserstoffindustrie aufzu-
bauen. Und das hat man jetzt auch erkannt.
Heuer sind beim Weltwirtschaftsgipfel in
Davos die ersten wesentlichen Weichen fiir
eine weltweite Wasserstoff-Wirtschaft ge-
stellt worden. In Osterreich hat die Ver-
bundgesellschaft mit der Beteiligung an
konkreten Wasserstoffprojekten darauf rea-
giert. In diesem Zusammenhang spielt es
dann auch keine Rolle, wenn man mit der
Wasserstoff-Brennstoffzelle einen geringe-
ren Wirkungsgrad auf die StraBe bringt. Die
dafiir eingesetzte Kilowattstunde Strom ist
in jedem Fall wesentlich mehr Wert als vor-
her. Und daraus lassen sich dann auch wie-
der Business-Plane fir die ErschlieBung
neuer Erzeugungskapazitaten aus Sonne,
Wind und Wasser errechnen. Aus heutiger
Sicht missen wir uns tber den Strom fir
die Wasserstofferzeugung und den Wir-
kungsgrad bei der Anwendung von Wasser-
stoff keine groBen Sorgen machen.

zusammengestellt, das
beim konkreten Umbau
von Flotten auf E-Mo-
bilitat behilflich ist. In
einem speziellen Fall
geht es um ein mogli-
ches Potenzial von uber
1 Mio. € Ersparnis fir
den Unternehmer. Die-
ses Sparpotenzial ist
definitiv vorhanden, mit
dessen  Aktivierung
muss man aber verant-

wortungsbewusst und
in einem schrittweisen,
qualitatsgesicherten Prozess umgehen. Die
Soziologie spielt dabei eine groBe Rolle.

Wasserstoff ist, verglichen mit Elektroautos,
viel energieaufwendiger in der Herstellung.
Kann man mit dem vorhandenen Strom bzw.
Uberschuss-Strom die Herstellung des beno-
tigten Wasserstoffs liberhaupt realisieren?

E. Fleischhacker: Das Hauptthema ist,
dass Strom nicht gespeichert werden kann.
Das heiBt, dass die Stromwirtschaft zur Ab-
deckung der Bedarfsspitzen sehr viel Er-
zeugungskapazitaten vorhalten muss, die
dann aber in Schwachlastzeiten frei ver-
flgbar sind. Und das sind Stromanteile, mit
denen man Wasserstoff erzeugen kann. Nun
ist es so, dass die sogenannten volatilen
Stromanteile insgesamt in Europa enorm
ansteigen. In Deutschland missen bei-

Punzengruber: Das ist der groBe Vortell
gegeniiber dem Strom: Man kann Wasser-
stoff produzieren, wenn er giinstig ist, kann
ihn dann super speichern und hat ihn, wenn
er bendtigt wird.

N. Fleischhacker: Oder anders gesagt:
Man kann Bedarf und Erzeugung entkoppeln
und somit den Faktor Zeit ablosen.

Ich méchte an dieser Stelle noch einmal auf
die vorherige Frage zurlickkommen. Es gibt
also genug Strom, um Wasserstoff herzu-
stellen und Wasserstoff wird die Ergédnzung
zu batterieelektrischen Fahrzeugen. De facto
gibt es aber die flichendeckende Infra-
struktur fiir beide noch nicht. Dazu ein ver-
einfachtes Rechenbeispiel: In Deutschland
gibt es ca. 14.000 Tankstellen. Die Kosten
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einer Wasserstoff-Tankstelle sind in etwa
1 Mio. €. Ohne Berticksichtigung von Lade-
stationen fiir batterieelektrische Fahrzeuge
sprechen wir also von 14 Mrd. € ...

E. Fleischhacker: Nein, nein. Es ist ja
nicht so, dass auf Knopfdruck alle Tankstel-
len auf Wasserstoffmobilitat umgeristet sein
mussen. Diese mussen lediglich schrittweise,
in Abhangigkeit von der Entwicklung der
Fahrzeugtechnologie, in das Briickensystem
hinein gebaut werden. Gemeinsam mit Hy-
undai betreiben wir in Osterreich 16 Was-
serstoff-Autos, sogenannte Fuel Cell Elec-
tric Vehicle (FCEV). Diese konnen sich, mit
Ausnahme von Karnten und Osttirol, schon
iiberall in Osterreich elegant bewegen. Das
ist moglich, weil die OMV in den letzten Jah-
ren finf Wasserstoff-Tankstellen gebaut hat.
Zwei davon befinden sich in Wien und Wiener
Neudorf und die restlichen drei in Innsbruck,
Graz und Asten bei Linz. Nikolaus ist Ubrigens
sehr wahrscheinlich der erste Mensch, der
sich, ohne fremde Hilfe, mit unserem fir-
meneigenen Wasserstoffauto quer durch
Europa bewegt hat. Er ist im August dieses
Jahres problemlos von Tirol nach Norwegen
und wieder retour gefahren — 4.600 Kilome-
ter! Darliber hinaus haben wir in Sidtirol
schon einen Wasserstoff-Fahrer, der jahrlich
50.000 km dienstlich fahrt — ebenfalls pro-
blemlos! Es ist also immer alles eine Frage
des individuellen Bedarfs und wie man die-
sen mit der neuen Technologie abdecken
kann. Die Wasserstoffauto-Szene in Oster-
reich haben wir in Zusammenarbeit mit Hy-
undai in den letzten 2 ¥2 Jahren aufgebaut,

seit wir im Mai 2015 die erste kommerzielle
Wasserstoff-Tankstelle der OMV in Innsbruck
eroffnet haben. In Deutschland wird das Netz
derzeit ausgebaut. Insgesamt 100 Wasser-
stoff-Tankstellen ermoglichen dort schon ab
nachstem Jahr die flachendeckende Was-
serstoffmobilitat. Bis 2025 soll das Netz so-
gar auf 400 Wasserstoff-Tankstellen erweitert
werden. Und wenn 400 Tankstellen in
Deutschland sind,

trdchtlicher Kostenanstieg. Wenn dann nur
Jjedes zweihundertste Fahrzeug ein Wasser-
stoff-Auto und jedes fiinfzigste ein Elektro-
auto ist, dann bleibt doch die Frage: Wie
lange dauert es fiir den Tankstellenbetreiber,
bis sich das alles rentiert? Ist das (iberhaupt
mdéglich?

E. Fleischhacker: Das, was Sie sagen, ist
bei den Akteu-

dann habe ich als
Kunde aber wirklich
absolut keine Ein-
schrankungen
mehr. Mittlerweile
gibt es in Europa
sogar schon etliche

»Man kann Wasserstoff produzieren, wenn
er glinstig ist, kann ihn dann super speichern
und hat ihn, wenn er benétigt wird.“

Mag. Roland Punzengruber

ren »State of the
Artq. Auf einem
Kongress in
Wien hat der
Vorsitzende der
E-Werke Oster-
reich sinngemaB

Kombi-Tankstellen,
die alle moglichen Treibstoffformen wie Die-
sel, Benzin, Gas, Elektro und auch Wasser-
stoff anbieten.

Punzengruber: Das wird einerseits von
der EU gefordert und andererseits gibt es
auch von der Herstellerseite verschiedene
Biindnisse, um den Ausbau der Infrastruktur
voranzutreiben. Die fiinf Wasserstoff-Tank-
stellen in Osterreich sind nahezu alle im Rah-
men von EU-Projekten durch die OMV er-
richtet worden und werden von dieser heute
wie »normaleq Tankstellen betrieben.

Trotz Férderungen bleibt ein gewisser Anteil
an Kosten bestehen. Zusétzlich hat der Tank-
stellenbetreiber, der alle Formen anbieten
will, einen entsprechenden Mehraufwand.
In Summe ergibt sich dadurch schon ein be-

gesagt, es soll
ihm jemand die Wirtschaftlichkeit einer La-
destation von 100 Kilowatt vorrechnen.

Diese wiirde sich aus seiner Sicht nie rech-
nen, wenn die Kosten daflr nicht Uber das
Elektrizitatswirtschafts- und -organisations-
gesetz (EIWOG) als Netzinvestitionskosten
anerkennt wiirden. Vorausgesetzt, damit wer-
den auch konzeptionelle Bedingungen ver-
bunden, kann eine diesbeziigliche Anderung
des Gesetzes den Ausbau der E-Ladeinfra-
struktur in Osterreich beschleunigen. Auch
fur die Wasserstofflogistik gibt es derartige
gesetzliche Regulierungsmaglichkeiten, wie
etwa die anstehende Verlangerung der Netz-
gebiihrenbefreiung flir die Wasserstoffpro-
duktion usw. Genau das alles waren kon-
krete Antworten auf Ihre Frage. Dieser Frage
kann man sich aber auch unternehmerisch
nahern. Dazu ein erstes Beispiel: Ich habe

Der Hyundai ix35 Fuel Cell ist das weltweit erste serien-
méBige Wasserstoff-Elektrofahrzeug. Die maximale Leistung
der ix35 FCEV-Brennstoffzelle betrdgt 100 kW (136 PS)




vor zwei Jahren beim Green Energy Leaders
Meeting in Seoul einen Tulpen- Produzenten
und Handler aus Holland kennen gelernt,
der sich diese Frage auch gestellt und sich
letztlich flr die »unrentable« Investition ent-
schieden hat. Da kann ein anderer Unter-
nehmer vielleicht sagen »Der hat sie nicht
alle, das verdient der nie«. Nur, was hat der
Unternehmer aus Holland gemacht? Er hat
friher Tulpen produziert und gehandelt und
dabei gemerkt, dass er sich etwas ersparen
kann, wenn er die Tulpen selbst nach Italien
transportiert. Dann wurde ihm klar, dass
er mit selbst produziertem Biotreibstoff ei-
gens seine Flotte betreiben kann. Spater ist
ihm noch aufgefallen, dass die EU sogar
derartige Uberlegungen mit griinen Treib-
stoff- und Antriebstechnologien fir Trakto-
ren, Autos und Busse unterstiitzt. Also hat
er mittlerweile nicht nur Tulpenfelder, son-
dern auch Windrader, Photovoltaikanlagen,
ein Meereswasserkraftwerk, Bio-Traktoren
und -Transporter, Wasserstoffautos und
Busse sowie eine Kombi-Tankstelle samt
Supermarkt. Er verwendet also seine eige-
nen Ressourcen, aus seinem eigenen Land,
flr seine eigenen Zwecke. Er wird es wis-
sen, wie sich das fur ihn rechnet! So ent-
steht ein neues Wirtschaftsverstandnis, das
mit riesigen Schritten auf uns zukommt.
Und jetzt nenne ich lhnen als zweites Bei-
spiel noch Tesla. Um seine Autos zu ver-
treiben, diskutiert Elon Musk nicht auf
Seminaren (iber das »Henne oder Ei«-Pha-
nomen, sondern er macht einfach ein Tank-
stellennetz in ganz Europa und zwar mit or-
dentlichen 100 kW-Anlagen. Die einen
sagen, dass es Tesla demnéachst auf-
schmeifen wird und die anderen sagen,
dass er das schon iberleben wird. Herr
Musk wird wissen, was er warum tut — und
er tut es! Das sind einfach Realitaten. Das,
was wir hier im E-Mobilitatsalltag diskutie-
ren, ist ja schon alles erledigt. Verstehen
Sie? Die Frage, die Sie stellen, haben also
einzelne Unternehmer flir sich schon langst
beantwortet. Deshalb finde ich es manch-
mal gar nicht mehr lustig, wenn auf Kon-
gressen und Autoshows noch iiber eine Zu-
kunft diskutiert wird, die eigentlich schon
real ist. Natirlich ist das auch gut, weil viele
Menschen mit dem Thema konfrontiert wer-
den. Unser Anspruch im Green Energy Cen-
ter ist allerdings ein anderer. Wir beschaf-
tigen uns damit, woher beispielsweise die
Ressource fir die Erzeugung von Wasser-
stoff kommt. Ist das massentauglich? Wie
mussen wir unsere LKWs uber den Brenner
bringen, damit Tirol im Jahr 2050 energie-
autonom sein kann? Wie funktioniert das
gesamte System? Wir haben die Ressour-
cen, wir konnen damit energieautonom wer-

den. Wir mussen nur die neuen Technolo-
gien in Anspruch nehmen, die der Markt
bringt, um sie fiir die Zielkonvergenz einzu-
setzen. So konnen dann auch wieder ent-
sprechende Forderungen entstehen, wel-
che die Preisdifferenzen zu Prototypen und
ersten Serien ausgleichen. Diesbeziiglich
sind wir mit dem Green Energy Center
schon relativ weit gekommen, weil wir mitt-
lerweile sogar schon in EU-Prozesse einge-
bunden sind und mitgestalten konnen. In
diesem Zusammenhang wird im Rahmen
eines EU-Projekts bereits im Jahr 2019
Europas groBter Single Stack Elektrolyseur
zur Erzeugung von griinem Wasserstoff bei
MPreis in Tirol in Betrieb gehen. Er wird zu-
nachst als Demonstrationsprojekt fir die
Stromnetzregelung und Beheizung der
GroBbackerei des Lebensmittelhandlers
herangezogen. Im néachsten Schritt ist dann,
in Abhangigkeit von der mittlerweile in Gang
gesetzten Wasserstoff-LKW-Entwicklung,
der Umbau der gesamten Auslieferflotte auf
Wasserstoffbetrieb geplant. Die im Bau be-
findliche Elektrolyseanlage konnte zum Bei-
spiel auch taglich fiir rund 180.000 Autoki-
lometer griinen Wasserstoff fiir die
derzeitigen Wasserstofftankstellen in Oster-
reich und Zentraleuropa bereitstellen.

Wasserstoff-Autos kosten fiir den Kunden
aktuell ca. 60.000 - 70.000 €. Vor dem

metallen, aber da gibt es Fortschritte in Rich-
tung anderer Materialien.

E. Fleischhacker: Erst gestern bei der Kli-
makonferenz in Bonn haben alle namhaften
Automobilhersteller verkiindet, dass sie die
Forderbander fur Wasserstoff anlaufen haben
lassen. Die Technologie ist somit von den Ko-
sten her Uberhaupt kein Thema, das ist nur
eine Frage des Anlaufens von Bandern.

Zum Abschluss noch eine Frage an Sie, Herr
Punzengruber: Es ist auch aus Sicht der Kon-
sumenten schwierig, den Uberblick zu be-
halten. Wenn man die heutigen Preise be-
trachtet, dann mdchte man sichergehen,
nicht auf eine Technologie zu setzen, die
sich in 5 Jahren doch nicht etabliert hat.
Wirft die Automobilindustrie gezielt Nebel-
granaten, um Dieselgegner zu spalten?

Punzengruber: Die Antwort ist ein ganz
klares »Nein«! Wir bedienen den individu-
ellen Bedarf. Deshalb gibt es auch das
Produkt der Bedarfsanalyse, das die Kli-
mabilanz samt CO2-Komponente ebenso
berlicksichtigt, wie Reichweite und Kosten
und das beste Package fiir den Kunden er-
stellt. Es wird in den nachsten Jahrzenten
ganz einfach eine Koexistenz der ver-
schiedensten Antriebsvarianten geben. Es
wird auch Diesel in 30 Jahren und dariiber
hinaus noch geben. Das ist Fakt. Wir be-
finden uns gerade in einer Briickenzeit,

Mag. Roland Punzengruber

Mitbegriinder und Codex-Partner Green
Energy Center Europe & Geschaftsfiihrer
Hyundai Import GmbH:

. Wir kénnen davon ausgehen, dass sich
die Preise in den néchsten 7 - 8 Jahren
deutlich nach unten entwickeln werden. “

Hintergrund der Massentauglichkeit: Welche
Preisentwicklung ist zu erwarten?

Punzengruber: Die Kosten bzw. Preise re-
duzieren sich mit steigendem Produktions-
volumen. Und wir konnen davon ausgehen,
dass sich die Preise in den nachsten 7 - 8
Jahren deutlich nach unten entwickeln wer-
den. In den nachsten 7 - 10 Jahren konnen
wir dann mit Preisen rechnen, die sich von
anderen alternativen Antriebsformen nicht
mehr unterscheiden. Eine rasche Preisent-
wicklung nach unten ist also in den nachsten
Jahren gegeben. Auch die Kosten fiir die
Brennstoffzelle selbst werden niedriger.
Heute besteht sie noch aus sehr vielen Edel-

bis zum wirklich CO2-freien Fahren. Die
Zeit, in der es Diesel und Benzin nicht
mehr gibt, wird kommen. Wir wissen nur
noch nicht genau wann. Aber wir sagen, in
dieser Briickenzeit sollen diese Produkte
die jeweiligen individuellen Bediirfnisse
befriedigen. Wir setzen uns rechtzeitig mit
der Materie auseinander, bevor die Kun-
den, aufgrund des Anstiegs der Nachfrage,
alle Organismen Uberfordern. Um das geht

es im Endeffekt. &

Weitere Informationen auf:
www.green-energy-center.com
www.ecarandbike.com
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