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WASSERSTOFF BRAUCHT

INFRASTRUKTUR

Um einen Wasserstoffzug
betreiben zu kénnen, braucht

es vor allem eines: Wasserstoff.

Doch der muss erst noch pro-
duziert werden und vom Pro-
duktionsort zum Zug kommen.
Dafiir erschafft die NEB mit
ihren Partnern eine ganz neue
Infrastruktur mit alten Kompo-
nenten.

Als vor ungefahr zweihundert Jahren
die ersten Eisenbahnen ihren Betrieb
aufnahmen, war man gleicherma-
Ben fasziniert wie skeptisch: Die Zuge
waren mit ihren 30km/h fur dama-
lige Verhaltnisse Uberaus schnell, die
rauchspuckenden Lokomotiven waren
weithin sicht- und hérbar und nicht
gerade geruchsarm. SchlieBlich zogen
diese Zuge ihre Energie aus Kohle und
Wasser, die an zentralen Stellen ent-
lang des Streckennetzes in Kohlebun-
kern und Uber Wasserkrane verfiuig-
bar gemacht wurde. Die Infrastruktur
dafur steht teilweise noch heute, da
Dampflokomotiven noch bis zur Mitte
des 20.Jahrhunderts im Regelbetrieb
verbreitet waren. Nach und nach wur-
den Kohle und Wasser durch Strom
und Diesel als effizientere und emis-

sionsdrmere Energietrager abgelost.
Doch der Kohlebunker der NEB befin-
det sich noch immer in Basdorf und
wird nun zu neuem Leben erweckt:
Hier wird die neue Betankungsanlage
entstehen, die von der Barnimer
Energiebeteiligungsgesellschaft mbH -
einer Tochter der Kreiswerke Barnim
GmbH - betrieben wird und durch die
die Heidekrautbahn (RB27) mit griinem
Wasserstoff betankt werden soll.

Die Vorteile dieses Standorts liegen vor
allem in der nachhaltigen Nutzung:
Die bereits bestehenden Gleise kén-
nen einfach genutzt werden, so auch
das vorhandene Tankgleis. AuBerdem
mussen keine zusatzlichen Flachen ver-
siegelt werden, da der frihere Kohle-
bansen zur Aufstellung der neuen
Betankungsanlage dient. Eine solche
Anlage besteht aus Verdichtern, der
Kdhlung, den Gasspeichern sowie aus
Steuerungs- und Sicherheitseinrich-
tungen. Das alles wird sich in unmittel-
barer Nahe zur vorhandenen Diesel-
tankstelle befinden, da es vor allem
in der Logistik einige Parallelen von
Wasserstoff und Diesel gibt. Wie friher
die Kohle und zurzeit noch der Diesel-
kraftstoff wird Wasserstoff per LKW
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Aktuelle Projektinformationen unter
www.wasserstoffschiene-heidekrautbahn.de

angeliefert. Die NEB benétigt fur die
Betankung der Ziige ca. 750kg Wasser-
stoff taglich. Dafur ist pro Werktag
eine Trailerlieferung per LKW notwen-
dig. Im Gegensatz zum Dieselkraftstoff
wird der Wasserstoff aber vor Ort aus
regionaler Wind- und Sonnenenergie
produziert. Gebaut und betrieben wird
das Wasserstoffwerk von ENERTRAG

in Wensickendorf im Ortsdreieck Wen-
sickendorf, Schmachtenhagen und
Zehlendorf etwa 10 km von Basdorf
entfernt. Letztlich werden durch die
vergleichsweise kirzere Zulieferung
CO,-Emissionen eingespart. Die groBte
Einsparung wird aber naturlich in der
Verwendung von griinem Wasserstoff
anstelle eines fossilen Energietragers
liegen.

Zur Erinnerung: Wasserstoff gewinnt
man dadurch, dass mit Hilfe von Strom
einfaches Wasser in die Gase Sauer-
stoff und Wasserstoff gespalten wird.
Dieses Verfahren bezeichnet man als
Elektrolyse. Die Brennstoffzelle im
Zug stellt dann mit Hilfe von Sauer-
stoff aus der Umgebungsluft die im
Wasserstoff gespeicherte Energie als
elektrische Energie flr den Motor des
Fahrzeugs bereit. Bei der Freisetzung
der Energie bleiben also nur Wasser
bzw. Wasserdampf als Ruckstand und
kein klimaschadliches CO,. Nutzt man
fur die Gewinnung des Wasserstoffs
Strom aus regenerativen Energie-
quellen (wie zum Beispiel Wind- oder
Sonnenenergie), spricht man von
~grinem Wasserstoff”. Die unmittel-
baren CO,-Emissionen, die bisher
durch die mit Diesel betriebenen Zuge
verursacht wurden, kbnnen durch
griinen Wasserstoff auf Null reduziert
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werden. Legt man nun den Verbrauch
an Dieseltreibstoff fur die Strecke der
Heidekrautbahn zugrunde, dann spart
man zukinftig 840.000 Liter Kraftstoff
pro Jahr, was in etwa 2.500 Tonnen

an CO,-Aquivalenten entspricht — mit
der Reaktivierung der Stammstrecke
sind es sogar noch mehr (ca. 3.000 Ton-
nen CO,-Aquivalente).

Dabei sind sowohl der Betankungs-
vorgang als auch die Reichweite einer
Tankfullung von Wasserstoff und Die-
selkraftstoff vergleichbar. So kann ein
Zug in beiden Fallen mit einer Tank-
fullung 600 bis 1.000 Kilometer weit
fahren, entsprechend werden die Zige
einmal pro Tag betankt. Die Betan-
kungsanlage selbst ist redundant
ausgelegt, um bei Ausfall von einzel-
nen Komponenten den Betankungs-
prozess sicherzustellen. Die Anlage
wird voraussichtlich im August gebaut,
sodass der Probebetrieb zwischen
September und Oktober starten kann.
Vorausgegangen sind zweieinhalb
Jahre voller Sicherheits- und Genehmi-
gungsverfahren: Fachgutachten, zum
Brandschutzkonzept, Artenschutz-
gutachten, standortbezogene Vorbe-
trachtung zur Umweltvertraglichkeit,
Geruchs- und Emissionsgutachten

sind in die Planung der Tankstelle
eingeflossen.

Natdurlich spielt bei all der Planung die
Sicherheit eine zentrale Rolle, denn
wie alle anderen Energietrager auch
muss man die Gefdhrdung, die von
Wasserstoff ausgeht, ernst nehmen.
Wasserstoff ist nicht selbstentztndlich,
kann in Kombination mit Sauerstoff
und einer Zindquelle aber explosiv
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sein. Diese Eigenschaft macht die Eig-
nung als Energietrager ja Uberhaupt
erst aus. Vergleicht man die Gefahr, die
von Wasserstoff ausgeht, mit derjeni-
gen von etablierten Energietragern
(wie dem Diesel, der zurzeit noch auf
den nichtelektrifizierten Strecken

der NEB zum Einsatz kommt), ist die
Gefahrdungslage ahnlich. Bei Was-
serstoff handelt es sich jedoch um ein
leichtes Gas, das sich schnell mit der
Umgebungsluft vermischt und daher
rasch verfltchtigt. Eine Gefédhrdung
von Personen oder Schutzgitern ist
also nicht zu erwarten. Fur den Betrieb
der Tankstelle wird das Personal von-
seiten des Zug- und des Tankstellen-
betreibers geschult.

Es liegt in der Natur der Sache, dass
bei visionaren Projekten alles neu

und unerprobt ist. Da es sich um ein
Pilotprojekt handelt, kénnen weder
NEB noch ihre Partner auf Erfahrungs-
werte zurlickgreifen. Allerdings wird
das Projekt von wissenschaftlicher
Seite begleitet: So speisen das Wasser-
stoff-Forschungszentrum der Bran-
denburgischen Technischen Universi-
tat Cottbus-Senftenberg (BTU) und
das Institut fur Fahrzeugkonzepte

am Deutschen Zentrum fur Luft- und
Raumfahrt e.V. (DLR) die bei der NEB

gewonnenen Daten in ihre jeweiligen
Modelle ein, um sowohl technische

als auch 6konomische Zusammen-
hénge zu erfassen und zu optimieren.
Um noch einmal zum Anfang zurtick-
zukommen: Auch in den Anféangen der
Eisenbahn musste man zunachst in die
Infrastruktur investieren und der Neu-
artigkeit der Technik vertrauen, bevor
der Transport per Schiene rentabel und
selbstverstandlich wurde. Alle Betei-
ligten sind optimistisch, dass das mit
dem Wasserstoffzug und allem, was an
Infrastruktur dazugehort, auch gelingt.
Immerhin ist schon jetzt klar: Zuge,

die mit Wasserstoff betrieben wer-
den, sind sowohl umweltfreundlich als
auch gerausch- und geruchsarm — was
man von Dieselloks nicht unbedingt
behaupten kann, von Dampfloks ganz
zu schweigen.
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*Vom Redaktionsschluss dieser Ausgabe bis Fahrplanwechsel 2024 — Start neuer Verkehrsvertrage bei der NEB
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