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Abkiirzungen

SI-Einheiten und allgemeinsprachliche Abklrzungen sind nicht erldutert.

BMBF Bundesministerium fir Bildung und Forschung

BMWi Bundesministerium flir Wirtschaft und Energie

CAPEX Investitionskosten (capital expenditures)

CO; Kohlenstoffdioxid

EEG Gesetz fur den Ausbau erneuerbarer Energien (Erneuerbare-Energien-Gesetz)

H, Wasserstoff

LOHC flissige organische Wasserstofftrager (liquid organic hydrogen carriers)

LH2 flissiger Wasserstoff (liquid hydrogen)

IPP ESN IPP ESN Power Engineering GmbH

LLUR Landesamt fiir Landwirtschaft, Umwelt und landliche Rdume des Landes Schleswig-
Holstein

MELUND Ministerium flr Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisierung

des Landes Schleswig-Holstein

MWVATT Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus des Landes
Schleswig-Holstein

OPEX Betriebskosten (operational expenditures)

PPA Stromliefervertrag zwischen GroRerzeuger und -abnehmer (Power Purchase Agree-
ment)

SH Netz Schleswig-Holstein Netz AG

SIP Staatlich induzierte Preisbestandteile

TCO Langfristige Kosten von Beschaffung und Betrieb (Total Costs of Ownership)
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1 Zusammenfassung

Bei der Erflllung der Klimaschutzziele, denen Deutschland u. a. durch die UN-Klimarahmenkonvention
und das Ubereinkommen von Paris verpflichtet ist, wird Wasserstoff eine Schliisselrolle spielen: Als
Medium zur Speicherung von Energie kann er die fluktuierende Erzeugung von Strom aus Sonne und
Wind ausgleichen. Durch seine Einsatzfahigkeit in anderen Sektoren als der Energiewirtschaft ist er
auch pradestiniert fir die Sektorenkopplung. Praktisch alle Elemente der Wasserstoffwirtschaft kon-
nen in Deutschland realisiert werden, wodurch ein technologischer Vorsprung gesichert und genutzt
werden kann. Gleichwohl kann Wasserstoff auch in anderen Regionen der Welt erzeugt werden und
somit sukzessive den bisherigen Import fossiler Energietrager im notwendigen Umfang ersetzen.

In diesem Sinne haben die verschiedensten Ebenen - von der EU Uber die Bundesregierung und die
norddeutschen Bundesldander bis zum Land Schleswig-Holstein - in der jingeren Vergangenheit Was-
serstoffstrategien erarbeitet. Diese sollen den zligigen Einstieg in eine Wasserstoffwirtschaft ermogli-
chen.

Bisher - kurz vor den ersten Schritten der ab dem 1. Januar 2021 beginnenden umfassenderen CO,-
Bepreisung - sind die Kosten fir die Klimaauswirkungen der Nutzung fossiler Energietrager fiir alle Sek-
toren, die nicht dem europaischen Emissionshandel unterliegen, nicht in das Wirtschaftssystem inter-
nalisiert. Ferner sind die maRgeblichen Technologien der Wasserstoffwirtschaft - Elektrolyseure,
Brennstoffzellen, Fahrzeuge etc. - zwar Uberwiegend ausgereift, die entsprechenden Komponenten
werden jedoch meist noch nicht in einer Massenfertigung, sondern in Manufaktur produziert. Insofern
befassen sich die meisten Wasserstoff-Strategien damit, wie der Markthochlauf gestaltet werden kann
und wie die jeweils betroffene Region optimal an der erwarteten Wertschépfung partizipieren kann.
In diesem Zusammenhang stehen auf den verschiedenen Ebenen auch in groRem Umfang Férdermittel
bereit.

Die Westkiste Schleswig-Holsteins ist beim Wettlauf der Regionen um Entwicklungen und Wertschop-
fung der Wasserstoffwirtschaft gewissermalien in der Pole Position. So lbersteigt die Produktion von
Strom aus erneuerbaren Energien (vor allem Wind, zunehmend auch Photovoltaik) schon heute den
eigenen Strombedarf bei weitem. Mit verschiedenen Projekten - das Reallabor Westkiiste100 ist dabei
derzeit das groRte - werden einzelne Technologien der Wasserstoffwirtschaft ebenso erprobt wie die
fir die weitere Entwicklung wichtige Systemintegration verschiedenster Komponenten.

Von daher wurde im Auftrag der Regionalen Kooperation Westkiiste mit den vorliegenden Arbeiten
untersucht, wie die Westkiste auch weiterhin am Hochlauf der Wasserstoffwirtschaft partizipieren
kann. Im Fokus standen dabei nicht langfristige theoretische Potenziale, sondern kurzfristig umsetz-
bare erste Schritte mit konkret interessierten Akteuren. Diese kdnnen zum Aufbau erster bzw. weiterer
Wasserstoff-,Hubs” genutzt werden, die Kristallisationskeime fiir eine spatere flaichendeckende Was-
serstoffwirtschaft mit der erforderlichen Infrastruktur bilden. Damit korrespondiert der Ansatz auch
zur Wasserstoff-Strategie der norddeutschen Bundeslander, die den Aufbau der Wasserstoff-Infra-
strukturen genau lber solche ,,Hubs” vorsieht.

Im Fokus der vorliegenden Betrachtungen steht der Mobilitatssektor, mit Anwendungen insbesondere
durch Busse, Abfallsammelfahrzeuge und Schwerlastverkehr der Privatwirtschaft. Zwar ist mittelfristig



Entwicklungspfade Wasserstoffwirtschaft Westkiste

A
%”Energiekﬁste

der Wasserstoff-Bedarf im industriellen Bereich voraussichtlich deutlich hoher. Wie jedoch auch das
im Auftrag des Ministeriums fir Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisierung
(MELUND) erstellte und im Dezember 2020 veroffentlichte Gutachten ,H;-Erzeugung und Markte
Schleswig-Holstein“ bestatigt, konnen hier die Erwartungen an die Kostendegression griinen Wasser-
stoffs erst langerfristig erfillt werden, so dass - liber mit Bundesmitteln geférderte GroRprojekte wie
die Reallabore hinaus - die Regionale Kooperation Westkiste kaum Einfluss auf den Hochlauf nehmen
kann.

Im Mobilitatssektor konkurriert Wasserstoff dagegen vor allem mit Benzin und Diesel, also zwei Ener-
gietragern, die in erheblichem MaRe mit Steuern und Abgaben belegt sind. Daher ist deutlich friiher
mit einem Erreichen der Wirtschaftlichkeitsschwelle zu rechnen. Dies korrespondiert zur Philosophie
der vorliegenden Untersuchung, dass zwar anfanglich der Markthochlauf aus den genannten Griinden
eine Anschubfinanzierung benétigt, die Strukturen aber so rasch wie moglich unter marktwirtschaftli-
chen Bedingungen tragfahig werden sollten.

Die Bestimmung der anfanglichen ,,Hubs“ erfolgte somit in einem engen Austausch mit den moglichen
Akteuren vornehmlich im Mobilitatssektor. Dies waren im offentlichen Bereich, dessen Mobilitat al-
leine schon aufgrund der Vorgaben der Clean Vehicles Directive der EU ab dem 2. August 2021 sukzes-
sive auf ,saubere” und ,emissionsfreie” Technologien umgestellt werden muss, die Aufgabentrager
und z. T. die Betreiber des OPNV und der Abfallwirtschaft. Im Bereich der Privatwirtschaft, bei der, wie
die Initiative in Neum{inster exemplarisch zeigt, ebenfalls ein groRes Interesse an Wasserstoff-Mobili-
tat besteht, handelt es sich um Speditionen und andere Unternehmen mit Schwerlastverkehren. Im
Ergebnis zeigen sich vier mogliche Hubs, charakterisiert durch jeweils (mindestens) eine eigene, leis-
tungsstarke Wasserstofftankstelle: Elmshorn, Itzehoe / Brunsbiittel, Heide und Husum / Niebdll. Im
Industriepark Brunsbittel sowie Husum / Niebdull sind Tankstellen bereits vorhanden oder in Bau be-
findlich, deren Nutzungsmaglichkeiten zu bewerten sind. Dies korrespondiert tendenziell auch mit den
im MELUND-Gutachten benannten , Bedarfszentren”, wobei davon auszugehen ist, dass diese nicht
mit der hier erfolgten Differenzierung und Einbindung lokaler Akteure ermittelt wurden.

Ein Gberschaubarer, lokaler Bedarf an Wasserstoff kann dabei b. a. W. aus dezentraler Produktion vor
Ort (in der Region oder direkt an der Tankstelle) bedient werden. Bei einem grofReren regionalen Be-
darf wird von einer zentralen Produktion und einer Versorgung zunachst (ber Trailer ausgegangen.
Diese zentrale Produktion kdnnte nach den vorliegenden Untersuchungen in Heide angesiedelt sein,
was sich auch mit den Ergebnissen des MELUND-Gutachtens deckt. Die langfristig zu erwartenden in-
dustriellen Bedarfe dirften auch aus Importen gedeckt werden, bei denen Brunsbittel sich als Anker-
punkt entwickeln kénnte.

Fir die jetzt einzuleitenden Schritte zeigte sich in den vier an der Regionalen Kooperation Westkiste
beteiligten Kreisen ein unterschiedliches Bild:

e Im Kreis Pinneberg unterstiitzt die GAB als Aufgabentrager der Abfallorganisation aktiv die Bestre-
bungen, wasserstoffbasierte Verkehre zu ermdglichen. Erste Gesprache mit moglichen Akteuren
haben bereits stattgefunden und kénnen durch die vorliegenden Arbeiten erganzt und unterstitzt
werden. Ggf. bietet sich auch eine enge Abstimmung mit Hamburg an. Die Rolle des OPNV ist ab-
hangig davon, inwiefern sich im Kreis die Umlaufe auch fiir rein batterieelektrische Busse anbieten.
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e Im Kreis Steinburg tragen Fuhrunternehmer und andere Verkehre der Privatwirtschaft das wasser-
stoff-basierte Glitertransport-Cluster Itzehoe. Die gemeinsam mit dem Kreis Dithmarschen ange-
dachte Umstellung von Bussen unterstitzt die Wirtschaftlichkeit einer leistungsfahigen und fir
Verkehre strategisch giinstig gelegenen Tankstelle in Itzehoe. Die existierende Tankstelle in Bittel
ware fiir die Betankung auch von LKW zu ertiichtigen (Menge sowie Abgabe von Wasserstoff mit
350 bar).

e Im Kreis Dithmarschen sind ebenfalls der OPNV und private Verkehre maRgeblich. Die Versorgung
einer in Entwicklung befindlichen Tankstelle in Heide, aber auch landesweit und bis nach Hamburg
hinein, kann aus einem dortigen Grol3elektrolyseur erfolgen. Ein zunehmender Bedarf in Brunsbiit-
tel kdnnte in begrenztem Umfang aus lokaler Produktion (Buttel, Kreis Steinburg) und ggf. ergan-
zend aus Heide gedeckt werden.

e Im Kreis Nordfriesland konnen die Tankstellen in Husum und Niebdll b. a. W. die Versorgung Gber-
nehmen. Da hier die Dichte von Speditionen u. a. privaten Verkehren geringer ist als in den ande-
ren Kreisen, kommt dem OPNV und der Abfallwirtschaft eine gréRere Bedeutung zu. Dies bedarf
einer entsprechenden politischen Willensbildung.

Eine Besonderheit stellt Sylt dar. Erste Gesprache (iber die Versorgung von Teilen der dortigen
Busflotte, der Abfallsammelfahrzeuge und ggf. weiterer Verkehre fanden im Dezember 2020 unter
der Federfiihrung des Landschaftszweckverbandes Sylt statt. Dieser nimmt auf Sylt an Stelle des
Kreises auch die Funktion des OPNV-Aufgabentrigers wahr.
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2 Veranlassung

Die Erreichung der Klimaschutzziele, denen Deutschland u. a. durch die UN-Klimarahmenkonvention
und das Ubereinkommen von Paris verpflichtet ist, setzt eine weitestgehende Dekarbonisierung samt-
licher Sektoren voraus, d. h. neben klassischen Stromanwendungen auch der Bereiche Mobilitat und
Warme / Kélte sowie der Grundstoffindustrie. Die Erreichung dieser Ziele kann als ausgesprochen ehr-
geizig angesehen werden. Gleichzeitig drohen Deutschland bei einer Verfehlung Strafzahlungen in Mil-
liardenh6he.

Wahrend die Stromerzeugung in den norddeutschen Bundeslandern schon heute z. T. zu {iber 100 %
auf erneuerbaren Energien basiert - bundesweit waren es 2019 42,0 % - lag der Anteil regenerativer
Energien im bundesweiten Mittel im Warmesektor lediglich bei 15,0 % und im Bereich Mobilitat nur
bei 5,6 %. Insgesamt kam Deutschland damit auf einen Anteil von 14,9 % erneuerbarer Energien am
Primarenergieverbrauch.? Dies begriindet die Notwendigkeit einer zunehmenden Sektorenkopplung,
bei der die regenerativen Energien aus dem Stromsektor auch in andere Sektoren tbertragen werden.

Angesichts dieser Ausgangslage erscheint aus verschiedenen Griinden der Einstieg in eine Wasserstoff-
wirtschaft unumganglich:

e Zum einen sind zwei der maRgeblichen Quellen einer regenerativen Energieversorgung, Sonne und
Wind, fluktuierend. Da eine Anpassung des Verbrauchs an die Erzeugung nur bedingt moglich ist,
ist Energie zu speichern. Hier kann Wasserstoff eine zentrale Rolle spielen.

e Zum anderen kann regenerativ erzeugter Wasserstoff ein Schlissel der Sektorenkopplung darstel-
len, beispielsweise indem er
o unmittelbar zu Mobilitatszwecken nutzbar ist,
o unter weitgehender Nutzung der vorhandenen Infrastruktur zunehmend Erdgas ersetzen

kann,

o in der Grundstoffindustrie fossil (durch Erdgasreformation) erzeugten Wasserstoff verdrangt.
So basieren beispielsweise EU-weit liber 40 % der Bereitstellung von Warme fiir Haushalte auf den
Gasnetzen.? Eine Umstellung auf komplett andere Energiesysteme diirfte sowohl aufgrund des da-
mit verbundenen Aufwandes als auch mangels ausreichender Alternativen nicht moglich sein -
eine sukzessive Umstellung des Gasnetzes auf Wasserstoff aber sehr wohl.

e Zum Dritten kann Wasserstoff importiert werden. Dabei ist eine weitaus héhere Diversifikation der
Lieferlander moglich als heute beim Import von Erd6l und Erdgas. Wasserstoff ist zudem wesent-
lich einfacher tiber lange Strecken zu transportieren als Strom.

1 vgl z. B. Schlandt, Jakob, Versdumter Klimaschutz wird noch teurer fiir Deutschland, Tagesspiegel-Online,
17.05.2019; https://www.tagesspiegel.de/politik/eu-strafen-in-milliardenhoehe-versaeumter-klimaschutz-
wird-noch-teurer-fuer-deutschland/24351844.html, abgerufen am 23.12.2020

2 vgl. BMWi, Zeitreihen zur Entwicklung der erneuerbaren Energien in Deutschland, Berlin, Dezember 2020, S.
5; https://www.erneuerbare-energien.de/EE/Redaktion/DE/Downloads/zeitreihen-zur-entwicklung-der-
erneuerbaren-energien-in-deutschland-1990-2019.pdf;jsessio-
nid=6DB433A8D03051EFEA6042227F338B6F? blob=publicationFile&v=29, abgerufen am 23.12.2020

3 vgl. Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking, Hydrogen Roadmap Europe, Luxemburg, 2019, S. 6
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https://www.erneuerbare-energien.de/EE/Redaktion/DE/Downloads/zeitreihen-zur-entwicklung-der-erneuerbaren-energien-in-deutschland-1990-2019.pdf;jsessionid=6DB433A8D03051EFEA6042227F338B6F?__blob=publicationFile&v=29
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In diesem Sinne haben die EU,* die Bundesregierung,’® die norddeutschen Bundeslander® und auch spe-
ziell das Land Schleswig-Holstein’ jeweils eine Wasserstoff-Strategie erarbeitet. Als Teil dieser Strate-
gien werden auf den verschiedenen Ebenen finanzielle Mittel bereitgestellt. So plant die Bundesregie-
rung, den Markthochlauf von Wasserstofftechnologien in Deutschland mit 7 Mrd. € zu férdern.® Das
Land Schleswig-Holstein hat im Rahmen seiner Strategie Fordermittel in Hohe von 30 Mio. € angekin-
digt.’

Vor diesem Hintergrund positionieren sich derzeit verschiedenste Regionen, um sich Know-how und
Wertschoépfung zu sichern. Dabei ist auch ein Wettlauf um die Férdermittel entbrannt. Die Westkdiste
ist dabei mit ihrer umfangreichen Stromerzeugung aus Windkraft, ergdnzt durch weitere regenerative
Energiequellen, der Speicherméglichkeit von Wasserstoff in Salzkavernen sowie zahlreichen anderen
bereits laufenden Pilotprojekten (Reallabor Westkiiste, Wasserstoffbusse in Nordfriesland, Wind to
Gas Energy in Brunsbiittel etc.) pradestiniert, bei der Einflihrung der Wasserstoffwirtschaft eine fiih-
rende Rolle zu spielen. Im Wettstreit um innovative Projekte und damit verbundene Férdermittel gilt
es, Uber die bereits bestehenden Projekte hinaus moglichst flachendeckend eine Wasserstoff-Infra-
struktur aufzubauen und die dafir verfligbare Férderung zu nutzen. Gegenstand der vorliegenden Un-
tersuchungen ist es, die dafiir maRRgeblichen Strukturen und Akteure zu identifizieren.

Die vorliegende Untersuchung fokussiert somit auf MalRnahmen, die kurz- bis mittelfristig erkennbar
und umsetzbar sind, um im beschriebenen Sinne mit der entsprechenden Férderung Know-how und
Wertschopfung zu sichern. Langfristig mogliche Entwicklungen, etwa fir die Jahre 2030 bis 2050, zei-
gen eine grundsatzliche Ausrichtung an und kénnen daher ggf. einen orientierenden Rahmen bilden.

Die Arbeiten sind dabei von dem Verstdandnis gepragt, dass in der anfanglichen Phase des Aufbaus
einer Wasserstoffwirtschaft angesichts der bisher nicht voll internalisierten Kosten der Anwendung
fossiler Energietrdager und der derzeit noch vielfach in Manufaktur statt in Massenfertigung hergestell-
ten technischen Komponenten (Elektrolyseure, Fahrzeuge etc.) der im 6kologischen und volkswirt-
schaftlichen Interesse liegende Markthochlauf durch 6ffentliche Férderungen unterstiitzt werden
muss. Diese wird jedoch als eine Anschubfinanzierung gesehen, die moglichst rasch in marktwirtschaft-
liche Strukturen Gberfiihrt werden sollte. Insofern stellt sich bei den Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen

4 Européaische Kommission, Vertretung in Deutschland: Green Deal: Kommission legt Strategien fiir das Ener-
giesystem der Zukunft und sauberen Wasserstoff vor, Berlin, 08.07.2020, https://ec.europa.eu/ger-
many/news/20200708-wasserstoffstrategie de#:~:text=Die%20Wasserstoffstrategie%20der%20EU%20be-
fasst,und%20Innovation%20ausgesch%C3%B6pft%20werden%20kann., abgerufen am 23.12.2020

5 BMWi: Die Nationale Wasserstoffstrategie, Berlin, Juni 2020; https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publika-
tionen/Energie/die-nationale-wasserstoffstrategie.pdf? _blob=publicationFile&v=16, abgerufen am
22.12.2020

6 Wirtschafts- und Verkehrsministerien der Linder Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Nieder-
sachsen und Schleswig-Holstein: Norddeutsche Wasserstoff-Strategie, 07.11.2019; https://www.regierung-
mv.de/static/Regierungsportal/Ministerium%20f%C3%BCr%20Energie%2c%20Infrastruktur%20und%20Digi-
talisierung/Inhalte/norddt%20H2-Strategie%20final.pdf, abgerufen am 23.12.2020

7 MELUND, Mit Wasserstoff in die Zukunft, Kiel, 20.10.2020; https://www.schleswig-holstein.de/DE/Landes-
regierung/V/ startseite/Artikel2020/1V/201020 Wasserstoffstrategie.html, abgerufen am 22.12.2020

8 vgl.BMWi:a.a.0.,S.3
9 vgl. MELUND: a. a. O.
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https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Energie/die-nationale-wasserstoffstrategie.pdf?__blob=publicationFile&v=16
https://www.regierung-mv.de/static/Regierungsportal/Ministerium%20f%C3%BCr%20Energie%2c%20Infrastruktur%20und%20Digitalisierung/Inhalte/norddt%20H2-Strategie%20final.pdf
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https://www.regierung-mv.de/static/Regierungsportal/Ministerium%20f%C3%BCr%20Energie%2c%20Infrastruktur%20und%20Digitalisierung/Inhalte/norddt%20H2-Strategie%20final.pdf
https://www.schleswig-holstein.de/DE/Landesregierung/V/_startseite/Artikel2020/IV/201020_Wasserstoffstrategie.html
https://www.schleswig-holstein.de/DE/Landesregierung/V/_startseite/Artikel2020/IV/201020_Wasserstoffstrategie.html
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immer die Frage, unter welchen Umstdanden ein sich auch betriebswirtschaftlich tragendes System
moglich wird.
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3 Vorgehen

3.1 Erzeugung und Bereitstellung von Wasserstoff

Die vorliegenden Arbeiten gehen davon aus, dass die Stimulation der Nachfrage entscheidend fiir den
Auf- und Ausbau einer Wasserstoffwirtschaft ist und dass die Erzeugung und Infrastruktur der Nach-
frage folgen wird. Hinsichtlich der Erzeugung wurde primar die Frage thematisiert, inwiefern mittel-
fristig eher mit einer zentralen oder dezentralen Erzeugung zu rechnen ist und ob sich bestimmte
Standorte fir die Erzeugung des Wasserstoffs mittels Elektrolyse aufdrangen.

Bereits bestehende oder geplante (Tankstellen-) Infrastrukturen wurden bericksichtigt und mit den
Betreibern die Kapazitatsgrenzen und ggf. mogliche Erweiterungen erortert.

3.2 Nachfrage nach Wasserstoff

Flr eine nachhaltige Wasserstoffwirtschaft entlang der Westkiste wird sich mittelfristig (um das Jahr
2030) das groRRte Bedarfspotenzial flir CO,-neutralen Wasserstoff aus der Substitution von grauem
Wasserstoff in der Industrie ergeben.X® Allerdings diirfte in der Anfangsphase der Mobilitatssektor eine
fihrende Rolle als Abnehmer und Impulsgeber fir eine griine Wasserstoffwirtschaft spielen: So kén-
nen durch ihn bereits Nachfragemengen nach griinem Wasserstoff erzeugt werden, die zeitnah realis-
tisch regional produzierbar sind und dabei in absehbarer Zeit einen wirtschaftlichen Betrieb der ent-
sprechenden Infrastruktur ermdglichen. AuBerdem ist der Verkehrssektor begiinstigt, weil hier der
Wasserstoff mit fossilen Energietragern konkurriert, die mit einer hohen Last an Steuern und Abgaben
belegt sind, so dass die Schwelle zur Wirtschaftlichkeit schneller erreicht werden kann.!! Ferner be-
steht gerade fir die 6ffentliche Hand, insbesondere beim 6ffentlichen Personennahverkehr (Busse)
und Abfallsammelfahrzeugen, aufgrund der Clean Vehicles Directive der EU bei Neubeschaffung von
Fahrzeugen oder Neuausschreibung von Auftrdgen ein Handlungsbedarf zur Umstellung auf , emissi-
onsfreie” oder zumindest ,saubere” Fahrzeuge.!? Jedoch zeichnen sich auch zunehmend Anwendun-
gen der Privatwirtschaft im Logistikbereich ab.?® Vor allem gemeinsam kénnen beide Nutzergruppen
gewahrleisten, dass kontinuierlich ausreichend grofle Mengen des produzierten Wasserstoffs abge-
nommen werden. Sie kdnnen somit als Kristallisationskeime des Aufbaus einer Wasserstoffwirtschaft
dienen, um die herum weitere Nutzungen und eine Versorgungsinfrastruktur entstehen.

Schon heute besteht eine hohe Wasserstoffnachfrage im Bereich der Industrie, die im Zuge der ange-
strebten Dekarbonisierung aller Wirtschaftssektoren weiter wachsen kann. Bei deren heutigen Was-
serstoffanwendungen konkurriert jedoch griiner mit in absehbarer Zeit noch deutlich billigerem

10 vgl. MELUND: H>-Erzeugung und Mirkte Schleswig-Holstein, Kiel, Dezember 2020, S. 6 f
11 vgl. IPP ESN: Potenzialstudie Wasserstoffwirtschaft, Kiel, 2019

12 ygl. RICHTLINIE (EU) 2019/1161 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 20. Juni 2019 zur
Anderung der Richtlinie 2009/33/EG Uber die Férderung sauberer und energieeffizienter StraRenfahrzeuge

13 ygl. Hypion: Wasserstoffbasierte Logistik Neumiinster, 17.09.2020; https://hypion.eu/neumuenster, abge-
rufen am 23.12.2020
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grauen Wasserstoff,* so dass entsprechende Anwendungen von griinem Wasserstoff deutlich weiter
von einer wirtschaftlichen Einsetzbarkeit entfernt sind.’> Zudem stehen in diesem Bereich andere Gro-
Renordnungen der Absatzmengen zur Diskussion als bei den hier betrachteten ersten regionalen
Schritten. Daher wurde mit den Auftraggebern abgestimmt, mégliche industrielle Nutzungen nicht in
die vorliegende Untersuchung einzubeziehen.

Langfristig ebenfalls relevant sind Einsatzmdglichkeiten im Bereich der Energiewirtschaft, sei es durch
die Einspeisung von Wasserstoff ins Erdgasnetz, durch die Nutzung von Wasserstoff als , Stromspei-
cher” (Wasserstoffproduktion in Zeiten eines hohen und preiswerten Stromangebots im Netz, Riick-
verstromung in Zeiten eines geringen und kostenintensiven Stromangebots) oder durch den Einsatz
von purem Wasserstoff zu Zwecken der (dezentralen) Beheizung und ggf. auch Stromversorgung im
Gebadudesektor. Auch solche Anwendungen sind jedoch noch besonders weit von der Wirtschaftlich-
keit entfernt!® und konkurrieren im Falle der Beheizung auch mit anderen regenerativen Energietra-
gern (Biomasse, Warmepumpen / Power to Heat etc.), so dass auch mit ihrem Einsatz, wenn Gber-
haupt, nur langfristig zu rechnen ist. Insofern werden auch in diesem Sektor in der Anfangsphase al-
lenfalls punktuelle ergdnzende Anwendungen gesehen, die bei den vorliegenden Untersuchungen
nicht ndaher quantifiziert und verortet wurden.

Der Fokus der anfanglichen Entwicklungspfade einer Wasserstoffwirtschaft der Westkiste liegt also
auf dem Bereich der Mobilitat. Hier wurde bei der Bearbeitung der direkte Kontakt zu in der Region
relevanten Akteuren gesucht. Im Bereich der 6ffentlichen Daseinsvorsorge waren dies die Abfallwirt-
schaftsbetriebe und die OPNV-Betreiber bzw. die jeweiligen 6ffentlichen Aufgabentréiger. Im Bereich
der Privatwirtschaft wurden erste Unternehmen, die relevante Fahrzeugflotten betreiben, und sons-
tige mogliche Anwender, etwas aus dem Bereich der Schifffahrt, kontaktiert. Es wurden jeweils die
Rahmenbedingungen (Lieferméglichkeiten entsprechender Fahrzeuge, Infrastruktur etc.) sowie das
grundsatzliche Interesse an einem friihzeitigen Einstieg in Wasserstoffnutzungen diskutiert und ent-
sprechend beriicksichtigt.

Die Aufgabentrdger und Betreiber im Bereich OPNV und Abfallwirtschaft sind dabei klar identifizierbar
und wurden Uber die zur Regionalen Kooperation Westkiste gehérenden Kreise kontaktiert. Im Be-
reich der privaten Logistik wurden bestehende Netzwerke von Hypion und IPP ESN mit Unternehmen
und Verbanden genutzt. Ferner wurden von den beteiligten Kreisen und Wirtschaftsforderungsgesell-
schaften (vgl. Seite 2) samtliche ihnen bekannte Unternehmen, die (iber hier relevante Fahrzeugflotten
verfligen, benannt und anschlieBend von IPP ESN oder Hypion angesprochen.

Im privaten Sektor gibt es dabei keine abschlieRende Liste in Frage kommender Akteure, so dass die
Ansprache keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erhebt. Insofern besteht die Einladung an alle weiteren
Akteure, sich in Zukunft aktiv zu beteiligen und an erste Schritte der Wasserstoffwirtschaft anzuschlie-
Ren. In diesem Sinne sind die definierten Potenziale der Jahresabnahme eine Schatzung auf Basis der

14 vgl. BMBF: Eine kleine Wasserstoff-Farbenlehre, Berlin, 10.06.2020; https://www.bmbf.de/de/eine-kleine-
wasserstoff-farbenlehre-10879.html, abgerufen am 22.12.2020

15 vgl. MELUND: a.a.0.,S.10f
16 vgl. IPP ESN:a.a.0.,S.45-54
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bislang konkret verifizierten Interessenbekundungen. Sie kénnen als erste konkret zu erreichende
Mengen verstanden werden.

Bei privatwirtschaftlichen Akteuren (auch wenn sie im o6ffentlichen Auftrag tatig sind) beinhalteten
die Gesprache teilweise Daten, die zwar in die zusammenfassenden Betrachtungen eingeflossen sind,
die aber gleichzeitig von den Gesprachspartnern als vertraulich deklariert wurden. Daher wurde gene-
rell darauf verzichtet, die Gesprache im vorliegenden Bericht zu dokumentieren.

3.3 Umlagefahigkeit wasserstoffbedingter Mehrkosten auf die Abfallgebtihren

Insbesondere fiir Abfallwirtschaftsbetriebe bzw. ihre Aufgabentrager stellt sich die Frage, inwiefern
Mehrkosten, die mit dem Einsatz von Wasserstoff-Fahrzeugen verbunden sein kdnnten, auf die Ge-
biihren der Abfallentsorgung umgelegt werden diirfen. Dieser Frage wurde durch Analyse der zum
Thema korrespondierenden Gesetzgebung und Rechtsprechung in einer rechtlichen Stellungnahme
nachgegangen, deren vollstandiger Text sich im Anhang befindet.

3.4  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung in Clustern und resultierende Roadmap

Basierend auf der ermittelten méglichen anfanglichen Nachfrage nach Wasserstoff (Zeithorizont: zwei
bis drei Jahre) und der langfristigen, sich Gber den Verlauf von etwa zehn Jahren ergebenden Entwick-
lung wurden Absatzmengen zusammengefasst und gepruft, wo sich die Errichtung von Tankstellen an-
bieten und inwiefern die fiir eine langfristige Wirtschaftlichkeit eines Tankstellenbetriebs notwendigen
Absatzmengen zustande kommen kénnten.

Gleichzeitig wurde aus Sicht der Anwender untersucht, wie sich die Wasserstoffpreise entwickeln mus-
sen, um langfristig zu Gesamtkosten (TCO) zu kommen, die vergleichbar mit den zu erwartenden Kos-
ten fossil betriebener Fahrzeuge sind.

Aus den Clustern, d. h. den raumlichen Ansammlungen von Wasserstoffabnehmern, und ihrer Zusam-
mensetzung ergeben sich Empfehlungen, welche konkreten Schritte in den verschiedenen Regionen
bzw. Kreisen fir den anfanglichen Aufbau konkreter Wasserstoff-,,Hubs“ erforderlich sind. Diese Hubs
bilden die Kristallisationskeime fiir eine spatere flachendeckende Wasserstoff-Infrastruktur und Was-
serstoffwirtschaft.
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4 Ergebnisse

4.1  Erzeugungsstrukturen

Die Kosten der Erzeugung von griinem Wasserstoff sind derzeit noch mafigeblich gepragt von den Um-
lagen, die auf den zur Erzeugung verwendeten Strom entfallen. Diese kdnnen ganz erheblich reduziert
werden, wenn die Elektrolyse in unmittelbarem rdumlichen Zusammenhang mit der Stromerzeugung
(beispielsweise eines Windparks) steht, Personenidentitat zwischen dem Betreiber der Stromerzeu-
gung und der Elektrolyse besteht und fiir die Stromerzeugung nicht mehr die EEG-FOrderung in An-
spruch genommen wird.Y’

Diese Regelung hat dazu gefiihrt, dass eine dezentrale Erzeugung von Wasserstoff, in unmittelbarem
rdumlichen Zusammenhang zu Windkraftanlagen, derzeit noch vergleichsweise attraktiv sein kann.
Unter bisher gegebenen Umstdnden und Abnahmen von lberschaubaren Mengen pro Tag ist damit
haufig auch der Aufwand der Einsammlung und des Transportes des dezentral erzeugten Wasserstoffs,
sofern er nicht am gleichen Ort verbraucht werden konnte, vertretbar.

Die am 18.12.2020 in der 998. Sitzung des Bundesrates gebilligte Novellierung des EEG sieht hier je-
doch, im Sinne eines der Kernpunkte der Wasserstoffstrategie der Bundesregierung,® einschneidende
Anderungen vor. So lautet § 69b Abs. 1 ,Der Anspruch auf Zahlung der EEG-Umlage verringert sich auf
null fir Strom, der von einem Unternehmen zur Herstellung von Griinem Wasserstoff unabhangig von
dessen Verwendungszweck in einer Einrichtung zur Herstellung von Griinem Wasserstoff verbraucht
wird ...“.?° Dies ist gemaR Abs. 2 ,,... anwendbar, wenn eine Verordnung nach § 93 die Anforderungen
an die Herstellung von Griinem Wasserstoff bestimmt hat ...“ und ,,... auf Einrichtungen zur Herstellung
von Wasserstoff anzuwenden, die vor dem 1. Januar 2030 in Betrieb genommen ...“ werden.?°

Somit ist davon auszugehen, dass der wesentliche Vorteil einer dezentralen Erzeugung von Wasser-
stoff am Windpark zukilinftig entfallt, sofern nicht auch seine Nutzung, etwa in Form einer Tankstelle,
am gleichen Ort erfolgt. Stattdessen kénnen durch gréRere Erzeugungseinheiten im MW-Bereich Ska-
leneffekte genutzt, Logistikaufwendungen verringert und ggf. - bei geeigneter Standortwahl - die ,,Ne-
benprodukte” Sauerstoff und Abwarme genutzt werden.

Vor diesem Hintergrund wurde der Kontakt mit der SH Netz gesucht, um zu klaren, ob sich aus Sicht
der Netzbelastung, insbesondere zur Vermeidung von Einspeisemanagement, bestimmte Standorte
fir netzdienliche Elektrolyseure anbieten. Unter ,netzdienlich” kann dabei nicht verstanden werden,
dass Elektrolyseure ausschliefllich dann betrieben werden, wenn ansonsten Einspeisemanagement
greifen wirde, da so nur wenige hundert Vollbenutzungsstunden und somit auch langfristig deutlich

7 vgl.IPPESN:a.a.0.,S.15f
18 vgl. BMWi: Die Nationale Wasserstoffstrategie, a. a. 0., S. 18 (MaRnahme 1)

19 https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2020/0701-0800/763-20.pdf? _blob=publication-
File&v=1, abgerufen am 22.12.2020

20 ebd.
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zweistellige Wasserstoffgestehungskosten zustande kamen.2! Dennoch kann ein Betrieb tendenziell an
die Stromerzeugung und -nachfrage angepasst werden.?

Von der SH Netz bzw. HanseWerk AG wurde darauf verwiesen, dass Netzengpasse innerhalb von
Schleswig-Holstein mit dem Ausbau der Westkistenleitung sowie der Zuleitungen vom Netz der
SH Netz an das Netz von TenneT zumindest bis etwa 2030 weitestgehend beseitigt sein sollten. In den
derzeitigen Szenarien zur zukiinftigen Netzentwicklung sollte danach kein Einspeisemanagement mehr
erforderlich sein. Netzengpasse kénnten sich jedoch verlagern in das Netz von TenneT bei der Weiter-
leitung Uber die Elbe und weiter in Richtung Siiden. Damit waren grundsatzlich alle netzdienlich be-
triebenen GroRverbraucher innerhalb von Schleswig-Holstein von Vorteil, wobei Standorte in der Ndhe
groRerer Erzeugungsanlagen aus Netzsicht tendenziell besonders begriiRenswert seien.?®

Dies bedeutet, dass praktisch alle Standorte entlang der Westkiiste, insbesondere in Nordfriesland und
Dithmarschen, fiir die Elektrolyse in Frage kommen. %

4.2  Nachfrage nach Wasserstoff

4.2.1 Abfallwirtschaftsgesellschaften

Die im Anhang dokumentierten Gesprache mit den vier Aufgabetrdagern der Abfallwirtschaftin den vier
beteiligten Kreisen zeigten, dass sich alle bereits mit dem Einsatz von wasserstoffbetriebenen Abfall-
sammelfahrzeugen befasst hatten. Mit dem Einsatz entsprechender Fahrzeuge wiirden sie der Anfor-
derung der Clean Vehicles Directive nachkommen, die fir zwischen dem 02.08.2021 und dem
31.12.2025 beschaffte Fahrzeuge oder beauftragte Dienstleistungen Dritter einen Anteil von 10 %
,Sauberer” Fahrzeuge verlangt. Fiir den Zeitraum vom 01.01.2026 bis 31.12.2030 steigt die Quote auf
15 %. Als ,,sauber” werden dabei Fahrzeuge angesehen, die alternative Kraftstoffe im Sinne der Richt-
linie 2014/94/EU nutzen. Dabei kann es sich handeln um

e Elektrizitat,

e \Wasserstoff,

e Biokraftstoffe,

e synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe,

e Erdgas, einschlieRlich Biomethan, gasférmig (komprimiertes Erdgas [CNG]) und flissig (Flussigerd-
gas [LNG]) oder

e Flussiggas (LPG).

21 in €/kg, vgl. IPP ESN: a. a. 0., S. 27 ff

22 ygl. IPP ESN: Einsatzméglichkeiten von Wasserstoff bei der Fernwarmeerzeugung, Kiel, 2020; unverdffent-

lichtes Gutachten im Auftrag der Stadtwerke Flensburg GmbH

23 vgl. Dokumentation des Gespriches mit der HanseWerk AG im Anhang

24 Zu dhnlichen Ergebnissen kommt auch MELUND: a. a. O., S. 64 - 73, mit den Standorten Heide und Itzehoe,
auch wenn fiir das Szenario der Eigenversorgung durch Ex-EEG-Anlagen die o. g. Anderungen des EEG noch
nicht berticksichtigt sind und fur das Szenario der Netzanbindung und Nutzung von PPA gar keine Standorte
benannt werden.
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Abfallsammelfahrzeuge mit Erdgasmotoren sind dabei heute schon im Einsatz und wesentlich kosten-
glinstiger als solche mit Wasserstoff.2> Angesichts der Minderungen der CO,-Emissionen um nur etwa
ein Drittel im Vergleich zu dieselbetriebenen Fahrzeugen? kann dabei ihr Einsatz kaum mit den lang-
fristigen Klimaschutzzielen Deutschlands in Einklang gebracht werden. Dabei sind die Auswirkungen
des zunehmend in die Diskussion geratenden Methanschlupfs?’ noch nicht einmal beriicksichtigt. In-
sofern stellen nur mit erneuerbaren Energien betriebene Fahrzeuge tatsachlich eine klimavertragliche
Alternative dar.

In diesem Sinne hat im Kreis Pinneberg die HAMEG (Hausmulleinsammlungsgesellschaft mbH) bereits
einen Forderantrag fur die Beschaffung eines wasserstoffbetriebenen Abfallsammelfahrzeugs gestellt
und die Gesellschaft fir Abfallwirtschaft und Abfallbehandlung mbH (GAB) diskutiert mit anderen Akt-
euren in der Region liber den gemeinsamen Aufbau einer lokalen Wasserstoffinfrastruktur.

Im Aufsichtsrat der Abfallwirtschaft Dithmarschen GmbH (AWD) wurde ebenfalls intensiv (iber die Be-
schaffung wasserstoffbetriebener Fahrzeuge diskutiert; erste Umsetzungen sind spatestens mit der ab
1. April 2023 neu zu beauftragenden Einsammlung des Hausmdiills zu erwarten, deren Ausschreibung
ab 2021 vorbereitet werden diirfte.

Im Kreis Steinburg wird mit der Abfalllogistik Steinburg GmbH ab dem 1. April 2021 eine neue Gesell-
schaft in offentlich-privater Partnerschaft fir die Abfallentsorgung verantwortlich sein; eine in den
Vertragen enthaltene Experimentierklausel erlaubt es dem Kreis, innovative Antriebstechnologien der
Abfallsammelfahrzeuge einzufordern.

Auch die Abfallwirtschaftsgesellschaft Nordfriesland mbH (AWNF) hat sich mit der Anschaffung von
Wasserstofffahrzeugen befasst und muss nun entscheiden, wie sie die Vorgaben der Clean Vehicles
Directive fiir die neuen, ab 2024 in Kraft tretenden Vertrage zur Einsammlung des Hausmiills umsetzt.
Deren Ausschreibung erfolgt voraussichtlich in 2022/23.

Von den Abfallwirtschaftsgesellschaften und den privaten Entsorgungsunternehmen

e REMONDIS SE & Co. KG (tatig im Kreis Dithmarschen und auf Sylt),
e Abfallwirtschaftsgesellschaft Nordfriesland mbH (Kreis Nordfriesland) und
e Gesellschaft fir Abfallwirtschaft und Abfallbehandlung mbH (Kreis Pinneberg)

wurden Daten liber die zum Einsatz kommenden Fahrzeuge vorgelegt, die z. T. vertraulich zu behan-
deln waren. Die sich daraus ergebenden langfristigen Potenziale und mogliche erste Umsetzungs-
schritte sind in die Betrachtungen von Kapitel 4.3 eingeflossen.

25 ygl. Hypion und IPP ESN: Handlungsskizze zum Einsatz von alternativen Antrieben in Mobilitditsanwendun-
gen, Heide / Kiel, 2020; unveroffentlichtes Gutachten im Auftrag der REMONDIS GmbH & Co. KG, Region
Nord

%6 ygl. IPP ESN: Machbarkeitsstudie ,Potenziale der Sektorenkopplung erneuerbarer Energien auf dem Abfall-
wirtschaftsgelande Ahrenshoft”, Kiel, 2018, S. 77

27 ygl. z. B. Traber, Thure und Fell, Hans-Josef: Erdgas leistet keinen Beitrag zum Klimaschutz, Berlin, 2019
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4.2.2 Umlagefahigkeit wasserstoffbedingter Mehrkosten auf die Abfallbeseitigungsge-
biihren

Fiir Abfallwirtschaftsgesellschaften stellt sich die Frage, inwiefern mogliche Mehrkosten des Einsatzes
wasserstoffbetriebener Fahrzeuge auf die Abfallbeseitigungsgebiihren umgelegt werden kénnen.
Hierzu wurde eine gesonderte rechtliche Stellungnahme erstellt (siehe Anhang). Die Bewertung
kommt zu dem Ergebnis, dass sehr viel fiir die Annahme spricht, dass Mehrkosten aus der Beschaffung
und dem Betrieb emissionsfreier oder -armer Fahrzeuge auch dann in die Geblihrenberechnung ein-
gehen dirfen, wenn solche Uber die geforderten Mindestquoten z. B. der Clean Vehicles Directive hin-
aus beschafft werden.

Es besteht grundsatzlich ein Entscheidungsspielraum der zustandigen Behorden beziglich der fir die
Erbringung offentlicher Leistungen einzusetzenden Technologien. Voraussetzung fiir die gebilihren-
rechtliche Beriicksichtigungsfahigkeit von Mehrkosten aufgrund einer Technologieentscheidung ist zu-
nachst ein legitimer Zweck (z. B. Emissionsreduzierungen). Ein solcher kann in dem in Artikel 20a des
Grundgesetzes und auch in der schleswig-holsteinischen Landesverfassung geforderten Schutz der na-
turlichen Lebengrundlagen liegen, der beispielsweise durch Klimaschutzkonzepte der Kreise konkreti-
siert werden kann. Zudem mussen sich die Mehrkosten im Bereich des VerhaltnismaRigen bewegen
und der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit eingehalten werden. Dabei sind das Ver-
héltnis der Mehrkosten zu den Gesamtkosten und die absolute und relative Mehrbelastung der Ge-
blhrenschuldner zu betrachten. Zu empfehlen ist eine transparente Darlegung der Entscheidung und
ihrer Grundlagen. Es ist darauf hinzuweisen, dass es bislang keine Rechtsprechung gibt, aus der sich
die Hohe einer noch zumutbaren Mehrbelastung abstrakt ableiten lasst. Eine Klarstellung im Landes-
gebilihrenrecht ware deshalb wiinschenswert.

Vergaberechtlich bedarf die Festlegung bestimmter Antriebstechniken (z. B. Wasserstoffeinsatz statt
rein batterieelektrischer Fahrzeuge) einer sachlichen Rechtfertigung (z. B. erforderliche Reichweite,
Einsatzverfiigbarkeit oder Tank- / Lademoglichkeiten).

4.2.3 Offentliche Verkehrsmittel - Busse

Die Anforderungen der Clean Vehicles Directive fiir Busse gehen Uber die in Kapitel 4.2.1 genannten
fir Abfallsammelfahrzeuge hinaus: So missen von den in der Periode vom 02.08.2021 bis 31.12.2025
(01.01.2026 bis 31.12.2030) beschafften Fahrzeugen bzw. beauftragten Dienstleistungen 45 % (65 %)
,saubere” Fahrzeuge sein. Darliber hinaus muss mindestens die Halfte von ihnen ,,emissionsfrei” sein,
was vor allem durch Fahrzeuge mit rein batterieelektrischem Antrieb und / oder mit Wasserstoff als
Energietrager erreicht werden kann, sofern Strom aus erneuerbaren Energien bzw. griiner Wasserstoff
eingesetzt wird.

In diesem Sinne wurde fir die Kreise Dithmarschen und Steinburg der Einsatz von wasserstoffbetrie-
t.28

bener Busse untersucht.*® Die Ergebnisse sollen mit dem Einsatz von neun oder 16 wasserstoffbetrie-

benen Bussen umgesetzt werden. Die Ergebnisse der Studie wurden fiir die hier vorliegenden Arbeiten

28 Regionale Kooperation Westkiiste: Machbarkeitsstudie , Einsatz von wasserstoffbetriebenen Bussen in den

Kreisen Dithmarschen und Steinburg”, Itzehoe, 2020
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libernommen. Eine Entscheidung liber die ,groe” oder , kleine” Variante ist noch von den politischen
Gremien zu treffen.

Die ausgeschriebenen Busleistungen in Nordfriesland sind bis 2029 vergeben. Eine Innovationsklausel
in den Vertragen gibt dem Kreis die Moglichkeit, mit einer Frist von mindestens 24 Monaten von den
Verkehrsunternehmen zu verlangen, in einem zu bestimmendem Umfang Fahrzeuge mit innovativen
Antrieben einzusetzen. Zunachst werden in diesem Sinne zwei Brennstoffzellenbusse eingesetzt, die
an zwei Wasserstoff-Tankstellen in Husum und Niebiill betankt werden.?

Eine Besonderheit liegt auf Sylt vor. Hier ist nicht der Kreis Aufgabentrager, sondern hat diese Aufgabe
auf den Landschaftszweckverband Sylt Gbertragen. Erste Diskussionen tiber die Einsatzmoglichkeit von
Wasserstoff haben parallel zur Elektrifizierung von Teilen der Busflotte im Dezember 2020 begonnen.
Aus Sicht des Busbetreibers konnte bei fiinf bis zehn Gelenkbussen angesichts der Reichweiten und
eng getakteten Umlaufe der Einsatz von Wasserstoff sinnvoll sein.

Auch der Kreis Pinneberg will die Vorgaben der Clean Vehicles Directive lbererfiillen. So wurden For-
derungen formuliert, nachdem der zukiinftige regionale Nahverkehrsplan, der alle finf Jahre fortzu-
schreiben ist, ein Konzept zur vollstindigen Umstellung des OPNV auf Elektromobilitit beinhalten soll.
Bei Umlaufen mit relativ groRen Strecken und nur begrenzten Zeiten zum Zwischenladen kann dabei
die Energie fiir die Elektromotoren auch in Form von Wasserstoff mitgefiihrt und durch Brennstoffzel-
len in Strom umgewandelt werden.

Von den Verkehrsunternehmen wurden keine konkreten Daten zu Umlaufplanen vorgelegt, die das
Betriebsgeschehen und alle Anforderungen an den Einsatz der Fahrzeuge im OPNV bestimmen. Ledig-
lich eine Ubersicht Giber die Anzahl der Fahrzeuge nach Kategorie und Anwendungsbereich wurde
durch den Kreis Nordfriesland bereitgestellt.

4.2.4 Privatwirtschaftliche Logistikunternehmen

Bei der Betrachtung von potenziell geeigneten Verkehren fiir die Einflhrung von Wasserstoff-Brenn-
stoffzellenfahrzeugen kann sich daran orientiert werden, welche Fahrzeuge derzeit am Markt verfiig-
bar sind und wie es gelingt, nachhaltige Systeme aufzubauen. Hierbei wird schnell deutlich, dass u. a.
aus 6konomischer Sicht einer Wasserstoffwirtschaft (Stichwort ,Mengenumsatz”) die Foérderung des
Individualverkehrs von nachrangiger Bedeutung ist, auch wenn nur dort bereits Serienfahrzeuge ver-
flgbar sind. Der Einsatz von PKW kann ausschlief8lich in Flotten (z. B. Taxi) sinnvoll erscheinen. D. h. im
Umkehrschluss, dass erwartet wird, dass der Bedarf im Individualverkehr erst ab dem Jahr 2030 ver-
starkt einsetzen wird.*°

Im Bereich der schweren LKW hat die Brennstoffzelle eine ganz andere Notwendigkeit. Die Energiever-
brdauche und damit Wasserstoff-Verbrauche sind aufgrund der Leistungsabforderungen des Fahrzeugs
als auch durch die intensive Nutzung im Tagesbetrieb (z. B. zwischen 250 und 400 km/d im Verteilver-
kehr) viel héher. Wenige LKW fiihren somit bereits zu relevanten Wasserstoff-Bedarfen und lassen ein

2% ygl. GP Joule: eFarm - Griine Energie vom Windpark bis zur Wasserstofftankstelle; https://www.gp-
joule.de/referenzen/efarm, abgerufen am 22.12.2020

30 vgl. MELUND:a.a.0.,S.10f
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gesamtes Wasserstoff-Infrastrukturssystem aus Produktion, Transport und Verteilung fiir den Mobili-
tatsbereich eher 6konomisch werden.

In der Studie wurden exemplarisch 26 privatwirtschaftliche Unternehmen mit schweren Transport-
fahrzeugen (vornehmlich 18 t Motorwagen, ggf. mit Anhangern sowie 40 t Sattelzugmaschinen) ent-
lang der Westkiiste angesprochen. Dabei handelt es sich um klassische Transport-Unternehmen, die
lokale und regionale Verteilverkehre, Fernverkehre und / oder Spezialtransporte anbieten. Hinzu kom-
men insbesondere Lieferverkehre der verarbeitenden Industrie, der Bauwirtschaft oder aus dem Be-
reich des Agrar-, Mineralol- oder Baustoff-Handels. Insgesamt reprasentieren die angesprochenen Un-
ternehmen eine Fahrzeugflotte von etwa 400 LKW, wobei durch die Unternehmen in der Region vor-
wiegend kleine (6 Fahrzeuge) bis mittlere (30 bis 50 Fahrzeuge) FlottengréRen eingesetzt werden.

Von den 26 angesprochenen Unternehmen konnte mit 18 verantwortlichen Personen ein ausfihrli-
cheres Gesprach gefiihrt werden. Mehr als dreiviertel der Akteure standen der Thematik wasserstoff-
getriebener Antriebssysteme fiir ihren Fuhrpark aufgeschlossen bis sehr interessiert gegeniiber. Nur
vier Unternehmen haben kein Interesse gezeigt.

Wichtig ist zu betonen, dass kein Unternehmen alleine und unabhangig beginnen wird, eine Bestands-
flotte auf alternative Antriebe mit Wasserstoff umzustellen. Auch wiirde unabhangig vom Interesse
stets nur mit ein bis maximal drei Wasserstoff-Fahrzeugen begonnen, da neue Technologien aufgrund
der zuverldssig zu erbringenden Leistungen zundchst immer punktuell erprobt werden. Folglich bleiben
damit die abgeleiteten Potentiale immer nur Schatzungen. Doch es kann bestimmt festgestellt werden,
dass aufgrund eines hinreichenden Abnahmepotentials eine erste Tankstelleninfrastruktur entlang der
Westkiste entwickelt werden kann.

Fir die erfolgreiche ErschlieBung von wasserstoffangetrieben Giiterverkehren sind Unternehmen (zu-
sammen mit kommunalen Aufgabentrdgern) mit hinreichendem Interesse an einer Umstellung ihrer
Flotten nur eine zwingende Voraussetzung. Ferner erfordert der nachhaltige Aufbau einer Tankstellen-
Infrastruktur auch kritische Abnahmemengen pro Tag, die sich nur tiber hinreichende Schwerlast-Ver-
kehre am Tankstellenstandort gewdhrleisten lassen. Gleichzeitig sind die Unternehmen daran interes-
siert, (wenn Gberhaupt) nur Gberschaubare Umwege fiir das Tanken der Fahrzeuge in Kauf nehmen zu
missen. Die ersten Tankstellenstandorte sollten somit an Routen mit hinreichend Verkehren platziert
werden und vornehmlich strategisch fir die Akteure, die als ,first mover” bereit sein werden wasser-
stoffbasierte Fahrzeuge zu betreiben.

Die geographische Verteilung der zentralen Verkehre an der Westkiiste bildet sich abnehmend nach
Norden Uber die A23 / B5 ab. Wahrend die vielen (privatwirtschaftlichen) Verkehre in Pinneberg, im
direkten Einzugsgebiet von Hamburg, nicht abgegrenzt und ausgewiesen sind, zeigt sich eine vornehm-
liche Verteilung von Fuhrunternehmen und Logistikern bis auf die Hohe von Husum. Es werden damit
vier wesentliche Cluster abgeleitet:

Elmshorn / Tornesch — In einem Radius von etwa 6 km finden sich zwischen Elmshorn, Tornesch und

Pinneberg stdlich der A23 eine Reihe von Logistik- und Transportunternehmen. Hier kommen dann
zusatzlich die Verkehre der Abfallwirtschaft mit dem Betriebshof nahe der BAB Abfahrt Tornesch hinzu,
die dort einen ersten Nukleus eines potenziellen wasserstoffbasierten Mobilitat-Hubs verorten lassen.
Die Einbindung des OPNV wire zu daraufhin zu priifen, ob angesichts der vom Kreis vorgegebenen
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Umstellung auf Elektromobilitat die Bus-Umldufe den Einsatz rein batterieelektrischer Fahrzeuge er-
moglichen oder teilweise auch die Mitfiihrung von Energie in Form von Wasserstoff erfordern.

Itzehoe / Brunsbittel — Ein wasserstoff-basierter Gutertransport-Cluster mit einer Tankstelle in Itzehoe

ergibt sich aus der zentralen Lage fiir Logistik- und Transportunternehmen vor Ort als auch zu- und
abfahrenden Verkehren des Industrieparks Brunsbiittel. Hinzu kommt, dass Itzehoe sehr glinstig auf
halber Strecke zwischen Pinneberg und Heide (je 40 km) direkt an der A23 gelegen ist. Die nur etwa
20 km entfernt gelegene bestehende H2Mobility-Tankstelle im Industriepark Brunsbittel in Biittel er-
fillt heute nicht die Anforderungen, auch Schwerlastverkehre zu bedienen. Es missten die mogliche
Abgabemengen und der Abgabedruck von 350 bar angepasst bzw. ergdnzt werden, was mit signifikan-
ten Investitionen verbunden ware.

Region Heide — Die Raffinerie Heide, als der Energielieferant fiir Treibstoffe in der Region, hat alleine
taglich rund 200 LKW-An- und Abfahrten. Zudem befindet sich ein Autohof an der A23 in Vorbereitung,
der plant, Wasserstoff mit anzubieten. Hier waren vorrangig auch tberregionale Akteure mit einzubin-
den, um den Tankstellenstandort in Heide mit einer entsprechenden Frequenz zu versehen.

Husum / Niebll — Im Kreis Nordfriesland kénnen die aus dem Projekt eFarm aufgebauten Tankstellen

in Husum und Niebdll b. a. W. die Versorgung Gibernehmen. Die geschaffene Tankstelleninfrastruktur
erlaubt sowohl die Betankung mit 350 bar als auch mit 700 bar. Nach Angabe des Betreibers konnen
hinreichend grofle Mengen an Wasserstoff an der Tankstelle abgegeben werden, so dass sowohl die
bereits vorhandene beiden Busse als auch zukiinftige Wasserstoff-LKW betankt werden kénnen.

Mit den hier beschrieben Tankstellen-Standorten fiir den Giiterverkehr wird bei richtiger technischer
und 6konomischer Auslegung auf der Strecke von 150 km eine mittel- bis langfristig ausreichende Ba-
sis-Tankinfrastruktur geschaffen, die einerseits jegliche Anforderungen an eine Tankinfrastruktur im
Westen Schleswig-Holsteins vollumfanglich abdecken wiirde, als auch gleichzeitig insbesondere die
regionale Wirtschaft starken wirde. In Tankstellen-Szenarien fir 2030 / 2050 und auch der grundle-
genden Strategie von H2Mobility wird stets auf die Hauptkorridore fokussiert und damit auf den Fern-
verkehr. Mit dem hier vorgeschlagenen Konzept wird eine Infrastruktur geschaffen, bei der durch Sek-
torenkopplung regional erzeugte Energie regional im Verkehr eingesetzt werden kann, verbunden mit
einer entsprechenden Wertschépfung in der Region.

4.2.5 Sonstige Anwendungen

Weitere mogliche Anwendungen werden grundsatzlich im Bereich der Schifffahrt sowie im Bahnver-
kehr gesehen.

Im Bahnverkehr hat das Land durch die Entscheidung, in den bisher mit Diesel-Treibzligen betriebenen
Netzen Nord und Ost, die u. a. die Bahnstrecken Bad Oldesloe - Neumiinster - Heide - Bisum, Kiel -
Husum und Husum - St. Peter Ording umfassen, rein batterieelektrische Fahrzeuge einzusetzen ,3! die
Moglichkeit zum Einsatz von Wasserstoff nicht genutzt.

31 vgl. Fockenbrock, Dieter: Dieser Batterie-Zug soll bald die Dieselloks ablésen, in Handelsblatt vom
16.10.2019; https://www.handelsblatt.com/technik/forschung-innovation/eisenbahn-dieser-batterie-zug-
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Im Untersuchungsgebiet verbleibt als dieselbetriebene Strecke noch die Marschbahn (Linie RE 6), bei
der aktuell im Rahmen einer Machbarkeitsstudie untersucht wird, ob sie elektrifiziert werden kann.3?
Sollte sich die Elektrifizierung als nicht realisierbar erweisen - sei es fiir die gesamte Strecke oder auch
nur fiir den Hindenburgdamm - kénnte der Einsatz wasserstoffbetriebener Lokomotiven in Erwagung
gezogen werden und die Absatzpotenziale von Wasserstoff in der Region ggf. signifikant erhéhen. Da
die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie jedoch bis zum Redaktionsschluss der vorliegenden Arbeiten
nicht vorlagen und sich zumindest fiir den Bereich ohne den Hindenburgdamm ein positives Ergebnis
abzeichnet,* und da auch entsprechende Loks noch in der Entwicklung sind, wurden hier keine még-
lichen Absatzmengen berlicksichtigt.

Fur die Bahnstrecke Niebiill - Dagebiill Mole (RB 65) ist ebenfalls eine Elektrifizierung in Planung.3* Die
Fahrzeuge der Bahnstrecke Nieblll - Tgnder (RB 66) fahren lber Tgnder hinaus weiter Uber
Esbjerg bis Ngrre Nebel oder Herning und somit vor allem auf ddanischem Gebiet. Eine Umstellung auf
Wasserstoff konnte denkbar sein, war jedoch im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht prif-
bar.

Im Schiffsverkehr werden Hemmnisse gegeniiber dem Einsatz von Wasserstoff u. a. in den Schiffssi-
cherheits- und Klassifizierungsregeln gesehen, die erst fiir den Einsatz von Wasserstoff als Energietra-
ger ergianzt werden miissten.?® Zudem sind die meisten Schiffe der im Inselverkehr titigen Reedereien
noch relativ lange einsatzfahig, so dass bestenfalls Umristungen in Frage kamen. Kurzfristig sind somit
bei diesen keine Einsdtze von Wasserstoff absehbar.

Eine relativ rasche Erneuerung steht an bei den Fahren des Nord-Ostsee-Kanals. Hier sollen bei neu zu
beauftragenden Schiffsbauten grundsatzlich batterieelektrische Antriebe zum Einsatz kommen, wobei
insbesondere an den Standorten, an denen die Leistungsfahigkeit der Netzanschliisse fiir eine Bela-
dung nicht ausreicht, auch Wasserstoff als Energietrager in Frage kommen koénnte. Ndhere Informati-
onen waren nicht verfigbar. Um die Bereitschaft der WasserstralRen- und Schifffahrtsverwaltung zu
unterstiitzen, kdnnten hier ggf. die Kontakte der Landes- zur Bundesregierung genutzt werden.

Ein Einsatz von Wasserstoff ist zudem denkbar bei dem ggf. neu zu bauenden ,Tidenkieker”, einem
Ausflugsschiff auf der schleswig-holsteinischen Elbseite, dass auch die Nebenflisse Stér, Pinnau und
Kriickau u. a. bis Itzehoe und Elmshorn befahren soll. Ein Umsetzungskonzept zu technischen Aspekten
soll sich an die bis Ende 2020 zu erstellende wirtschaftliche Machbarkeitsstudie der AktivRegion Pin-
neberger Marsch & Geest anschliefen. Informationen zu Energieverbrauchen und maoglichen Betan-
kungsorten werden im Zuge der technischen Machbarkeitsstudie erwartet.

soll-bald-die-dieselloks-abloesen/25119504.html?ticket=ST-16874573-quiPnoSn9yeTufvACtDa-ap1, abgeru-
fenam 22.12.2020

32 vgl. MWVATT: DB zieht Bilanz der Marschbahn-Sanierung, 05.10.2020; https://wimi-
kiel.com/2020/10/05/db-zieht-positive-zwischenbilanz-der-marschbahn-sanierung/, abgerufen am
22.12.2020

3 ebd.

34 vgl. neg: Energiewende auf der Schiene - Elektrifizierung der Strecke Niebiill-Dagebiill kommt voran ..., Pres-
semeldung vom 31.07.2020; https://www.neg-niebuell.de/index.php/ueber-uns/presse/archiv-2020/126-
elektrifizierung-der-bahnstrecke-niebuell-dagebuell-mole, abgerufen am 22.12.2020

35 vgl. IPP ESN: Potenzialstudie Wasserstoff, a. a. 0., S. 43 f
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4.3  Kosten und Wirtschaftlichkeit

4.3.1 Vorgehen

Zur Betrachtung der Wirtschaftlichkeit wurden zunachst das Gesamtpotential des Wasserstoffbedarfs
in der Region Westkiiste ermittelt, wie es sich bei einer kompletten Umstellung der betrachteten Fahr-
zeuge bis 2032 ergibt. Die anwendungsspezifischen Kostenbldocke wurden identifiziert, definiert und
mit Werten belegt. Diese wurden dann in ein neu entwickeltes Excel-Tool libertragen, um zum einen
die Wirtschaftlichkeit aus Sicht der Anwendung zu berechnen und zum anderen einen Kostenvergleich
mit der derzeitigen, konventionellen bzw. fossilen Losung vorzunehmen.

Fir jede Anwendung wurden CAPEX und OPEX der Anwendung sowie CAPEX und OPEX der Wasser-
stoff-Versorgung beriicksichtigt, um die Total Cost of Ownership (TCO) Uber den gesamten Anwen-
dungszeitraum zu ermitteln. Das Ergebnis wurde dann mit dem Referenzwert der derzeitigen Lésung
verglichen und in Perspektive gesetzt.

Weiterhin wurde in der TCO-Betrachtung der Einfluss der aktuellen Forderkulisse auf Investitionen in
die Anwendung als auch in die Versorgungsinfrastruktur quantifiziert. Zusatzlich wurde auf Seiten der
konventionellen Anwendung der Effekt der CO,-Bepreisung, die ab Januar 2021 gilt und sich in den
Folgejahren sukzessive erhoht, in den Kostenvergleich aufgenommen.

Die Kostenblécke wurden im Excel-Tool miteinander verknipft, so dass durch die Eingabe verschiede-
ner Eingangswerte die unterschiedlichsten Szenarien gerechnet / modelliert werden konnten. Die Kos-
ten der jeweiligen konventionellen Technologie wurden als Referenz hinterlegt.

Die Qualitat einer Wirtschaftlichkeitsberechnung hdangt mafRgeblich von der Datenbasis und Kosten-
prognose ab. Flir Wasserstofftechnologien stehen aufgrund der Neuheit und fehlender Erfahrungs-
rickfliisse aus dem Betrieb nur begrenzt historische Daten zur Verfligung und diese sind wegen der
Dynamik des Markthochlaufs auch nur bedingt verwertbar. Hypion und IPP ESN haben dabei aufgrund
der Tatigkeiten im Anlagenbau und realisierter Wasserstoffprojekte in ihren Unternehmensgruppen
auf aktuelle Trends aus Planung, Errichtung und Betrieb von Wasserstoff-Infrastrukturprojekten zu-
rickgegriffen und diese entsprechenden Daten in moglichst realitditsnahe Berechnungen einflieRen
lassen.

4.3.2 Gesamtpotential & Clusterbildung

Basierend auf den Riickmeldungen aus der Ansprache von Unternehmen der Abfallwirtschaft, dem
OPNV und der fahrenden Privatwirtschaft ergibt sich bei kompletter Umstellung aller betrachteten
Fahrzeuge ein langfristiges Potential von annahernd 1.000 Fahrzeugen, davon 156 Abfallsammelfahr-
zeuge, 467 Busse und 371 sonstigen LKW. Wiirden diese Fahrzeuge sukzessive durch BZ-Fahrzeuge
ersetzt, entsprache das einem jahrlichen Wasserstoff-Bedarf von ungefahr 5.600 Tonnen.
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Abbildung 4-1: Bedarfsabschdtzung 2032 fiir die Gesamtregion

Fast 50 % der in den Berechnungen enthaltenen Fahrzeuge sind Busse des OPNV. Allerdings libersteigt
der Wasserstoff-Bedarf der berticksichtigten LKW den Bedarf der Busse signifikant. Dies ist durch spe-
zifische Fahrprofile bedingt. LKW legen tendenziell Iangere Tagestrecken zuriick. Mit gut 800 Tonnen
Wasserstoff pro Jahr ist der Anteil der Abfallwirtschaft am gesamten Wasserstoff-Bedarf relativ gering.

Fir die Berechnung des Wasserstoff-Potentials wurden durchschnittliche Verbrauchswerte von
13 kg / 100 km fiir Abfallsammelfahrzeuge und 10 kg / 100 km fiir Busse und LKW zugrunde gelegt. Bei
den Abfallsammelfahrzeugen wird somit davon ausgegangen, dass es sich nicht um Hybrid-Fahrzeuge
handelt, bei denen auch die Batterieaufgeladen wird und maRgeblicher Energietrager ist, sondern
Fahrzeuge, die ihre Energie ausschlieRlich aus der Betankung mit Wasserstoff beziehen. Neben dem
Verbrauch fir die Fahrleistung wird somit Wasserstoff auch zur Betatigung Hub-Hydraulik etc. ben6-
tigt.

In die TCO-Berechnung sind die in Tabelle 4-1 genannten durchschnittlichen Fahrprofile eingeflossen.

Tabelle 4-1: Verwendete Fahrprofile

Fahrzeugtyp ] Anzahl der Nutz-Tage pro Jahr ‘ Tagesstrecken
Abfallsammelfahrzeuge 250 150 km
Busse 365 140 km
LKW 250 290 km
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Abbildung 4-2: Bedarfsabschdtzung fiir das Cluster 1 - Husum / Niebiill (ohne Sylt)

Die Karte in Abbildung 4-1: Bedarfsabschatzung 2032 fiir die Gesamtregion verdeutlicht die Verteilung
der in der Studie bericksichtigen Unternehmen innerhalb der Region. Basierend auf den ermittelten
Wasserstoff-Bedarfen sowie den Standorten der entsprechenden Unternehmen lassen sich vier Clus-
ter bilden: Husum / Niebdill, Heide, Brunsbuttel/ Itzehoe und Elmshorn). Fiir jedes dieser Cluster lassen
sich ein oder zwei zentrale Standorte identifizieren, an denen die Errichtung einer Wasserstoff-Tank-
stelle sinnhaft erscheint. Im Cluster Husum / Niebdill existieren bereits zwei Standorte. Hier kénnen die
Kapazitaten beider Tankstellen bei Bedarf ausgebaut werden.

Es zeigte sich, dass die GroRenordnungen des moglichen Wasserstoffabsatzes in allen Clustern dhnlich
sind. In Heide und Husum / Niebdull liegen sie bei etwa 1.000 t/a, in Elmshorn / Tornesch bei 1.400 t/a
und in Itzehoe / Brunsbttel bei Gber 2.000 t/a. Die gréReren Mengen der beiden letztgenannten Clus-
ter kdnnen im Wesentlichen durch die Nahe zur Metropolregion Hamburg und die damit verbundene
hohere Siedlungsdichte erklart werden.

Im Cluster 1 (Husum / Niebdll) liegt ein deutlicher Schwerpunkt der Wasserstoff-Bedarfs im Bereich

des OPNV. Dies ist mit den tiberwiegend landlichen Strukturen in Nordfriesland zu erkldren. Die Logis-
tikunternehmen sind tendenziell im sidlichen Teil des Kreises angesiedelt und die Abfallwirtschaft
spielt mengenmaRig eine eher untergeordnete Rolle. Wiirde man die Abfallwirtschaft allein und nicht
in ein Gesamtsystem eingebettet betrachten, waren die relativen Kosten der Infrastruktur einer Um-
stellung auf wasserstoffbetriebene Fahrzeuge zu hoch, um wirtschaftlich arbeiten zu kénnen. Da aber
gerade in Nordfriesland bereits zwei Bus- und LKW-fahige Wasserstoff-Tankstellen bestehen bzw. in
Bau sind, bietet sich auch fiir die Abfallwirtschaft eine Umstellung an. Der Austausch weiterer Busse
im Kreis Nordfriesland sowie die zusatzliche Abnahme durch Logistikunternehmen ermaoglicht es Sy-
nergien und Skaleneffekte zu nutzen. Dieses wiirde zu einer fritheren Wirtschaftlichkeit der bereits
bestehender Infrastruktur fiihren. In der Potentialermittlung sind in diesem Cluster insgesamt 155
Fahrzeuge enthalten (20 Abfallsammelfahrzeuge, 79 Busse und 56 LKW).
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Abbildung 4-3: Bedarfsabschdétzung fiir das Cluster 2 - Heide

Auch im Cluster 2 (Heide) spielt die Abfallwirtschaft eine eher untergeordnete Rolle. Allerdings kénnen
auch in Heide Synergieeffekte durch die Potentiale des OPNV und der Logistik genutzt werden. Gerade
der Bereich Logistik erlaubt es, dass eine Tankstelleninfrastruktur bereits friihzeitig wirtschaftlich be-

trieben werden kann. Somit sind singuldare Abhdngigkeiten minimiert. Berlicksichtigt man weiterhin,
dass die in den Betrachtungen enthaltenen Akteure nur ein Teil des innerhalb dieses Clusters befindli-
chen Potentiale darstellen (z. B. der Langstreckenverkehr entlang der A 23 sowie weitere regionale
Verkehre), werden die Moglichkeiten zuséatzlich unterstiitzt. In der Potentialermittlung sind in diesem
Cluster insgesamt 191 Fahrzeuge enthalten (13 Abfallsammelfahrzeuge, 103 Busse und 75 LKW).

Das Teilcluster 3.1 (Itzehoe) hat mit einem hier ermittelten Wasserstoff-Bedarf von 1.300 Tonnen p. a.

ein signifikant gréReres Potential als die Cluster 1 und 2. Weiterhin ist anzumerken, dass dieses Poten-
tial im Wesentlichen durch das starke Interesse lokaler Akteure im Bereich der Logistik gestiitzt wird.
Sowohl die Ndahe zum Industriestandort ChemCoastPark in Brunsbiittel als auch die Nahe zur Metro-
polregion Hamburg pragen dieses Interesse. Unabhangig davon besteht hier besonders die Moglich-
keit der dffentlichen Aufgabentréger, im Bereich der Abfallwirtschaft und des OPNV von diesem Inte-
resse zu profitieren. In der Potentialermittlung sind in diesem Cluster insgesamt 236 Fahrzeuge ent-
halten (23 Abfallsammelfahrzeuge, 73 Busse und 140 LKW).
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Abbildung 4-5: Bedarfsabschdtzung fiir das Cluster 3.2 - Brunsbiittel

Das Teilcluster 3.2 (Brunsbuttel) ist mit einem hier errechneten potenziellen Wasserstoff-Bedarf von
ca. 850 Tonnen p. a. zwar auf den ersten Blick ein kleines Teilcluster. Allerdings ist hier anzumerken,
dass die vor Ort ansassigen Industrie- und Chemieunternehmen mit ihren Fahrzeugen nicht enthalten
sind. Weiterhin birgt der Hafen noch ein bislang nicht beziffertes Potential. Auch in Brunsbittel exis-
tiert bereits eine Wasserstoff-Tankstelle, die allerdings derzeit nur fir das Betanken von PKW ausge-
rlstet ist. Durch die raumliche Ndhe von Itzehoe und Brunsbuttel zueinander (weniger als 20 km) und
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Ubliche Fahrtrouten Uber Itzehoe, wird schlussendlich das Cluster Itzehoe / Brunsbittel zusammen
gedacht. In der Potentialermittlung sind in diesem Cluster insgesamt 138 Fahrzeuge enthalten (13 Ab-
fallsammelfahrzeuge, 25 Busse und 100 LKW).
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Abbildung 4-6: Bedarfsabschdtzung fiir das Cluster 4 - ElImshorn / Tornesch

Das Cluster 4 (Elmshorn / Tornesch) fallt im Vergleich zu den anderen Clustern aus dem Rahmen. Zum
einen ist, basierend auf den zur Verfligung gestellten Informationen, das Wasserstoff-Potential in die-

sem Cluster mit fast 1.400 Tonnen p. a. relativ hoch. Und zum anderen stammt dieses Potential aus-
schlieRlich aus den Bereichen Abfallwirtschaft und OPNV. Informationen zu Logistikunternehmen stan-
den bis Redaktionsschluss dieser Studie nicht zur Verfigung (vgl. Kapitel 3.2). Wenn man davon aus-
geht, dass dieses Cluster allein aufgrund seiner geographischen Zugehorigkeit zur Metropolregion
Hamburg und einer damit einhergehenden dichteren Besiedlung, auch im Bereich der regionalen Lie-
ferverkehre ein enormes Potential aufweist, wird deutlich, dass sich eine Wasserstoff-Infrastruktur
wirtschaftlich rentieren dirfte. In der Potentialermittlung sind in diesem Cluster insgesamt 274 Fahr-
zeuge enthalten (87 Abfallsammelfahrzeug und 187 Busse).

In Ermangelung detaillierter Planungen der einzelnen zu berlicksichtigenden Akteure wurde in Vorbe-
reitung der Kostenvergleiche des Gesamtsystems im nachsten Schritt die Annahme getroffen, dass alle
beteiligten Anwender mit der Umstellung der Fahrzeuge im Jahr 2023 beginnen und im Jahr 2032 die
Komplettumstellung vollzogen haben werden. Auch wenn der reale Ablauf von dieser Gleichverteilung
abweichen diirfte, liefern die Ergebnisse ein hinreichend aussagekréaftiges Resultat in Bezug auf eine
standardisierte Kostenentwicklung. Dies erlaubt dann auch einen Kostenvergleich zwischen fossilen
und alternativen Antriebsformen.
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Tabelle 4-2: Anfingliche und langfristige Umstellungspotenziale nach Sektoren und Clustern

Fahrzeuge [Anzahl] - Husum / Nieb

Fahrzeuge [Anzahl] - Heide

% Energiekiste

Fahrzeuge [Anzahl] - Brunsbiittel

1

1
Sektor 2023 2033 : Sektor 2023 2033 Sektor 2023 2033
Abfall 2 20 1 Abfall 1 13 Abfall 1 13
OPNV 8 79 : OPNV 10 103 OPNV 3 25
Logistik 6 56 : Logistik 8 75 Logistik 10 100
GESAMT 16 155 : GESAMT 19 191 GESAMT 14 138

1
H2-Potential [t/a] - Husum / Niebii : H2-Potential [t/a] - Heide H2-Potential [t/a] - Brunsbiittel
Sektor 2023 2033 I Sektor 2023 2033 Sektor 2023 2033
Abfall 7 75 : Abfall 5 53 Abfall 5 53
oPNV 65 646 | opny 43 429 OPNV 9 %
Logistik 39 392 1 Logistik 53 525 Logistik 70 700
GESAMT 111 1.113 : GESAMT 101 1.007 GESAMT 85 846

1

1

Max. H2 pro Tag [kg/d] - Husum /

Max. H2 pro Tag [kg/d] - Heide

Max. H2 pro Tag [kg/d] - Brunsbiitt

Sektor 2023 2033 O Scktor 2023 2033

Abfall 30 300 : Abfall 21 211 Abfall 21 211
OPNV 177 1.770 : OPNV 118 1.175 OPNV 26 257
Logistik 157 1.568 1 Logistik 210 2.100 Logistik 280 2.800
GESAMT 364 3.638 I GESAMT 349 3.486 GESAMT 327 3.268

Fahrzeuge [Anzahl] - itzehoe

Fahrzeuge [Anzahl] - ElImshorn

Fahrzeuge [Anzahl] - GESAMT

Sektor 2023 2033 Sektor 2023 2033 Sektor 2023 2033
Abfall 2 23 Abfall 9 87 Abfall 16 156
OPNV 7 73 OPNV 19 187 OPNV 47 467
Logistik 14 140 Logistik 0 0 Logistik 37 371
Gesamr | 22 | 23 | GEsamT 27 272 GEsamT 9 99

H2-Potential [t/a] - Itzehoe

H2-Potential [t/a] - ElImshorn

H2-Potential [t/a] - GESAMT

Sektor 2023 2033 Sektor 2023 2033 Sektor 2023 2033
Abfall 7 72 Abfall 58 579 Abfall 83 831
OPNV 27 274 OPNV 79 787 OPNV 223 2.230
Logistik 98 980 Logistik 0 Logistik 260 2.597
m GESAMT 137 1.366 GESAMT 566 5.658

Max. H2 pro Tag [kg/d] - Itzehoe

Max. H2 pro Tag [kg/d] - ElImshorn

Max. H2 pro Tag [keg/d] - GESAMT

Sektor 2023 2033 Sektor 2023 2033 Sektor 2023 2033
Abfall 29 287 Abfall 231 2.315 Abfall 332 3.323
OPNV 75 751 OPNV 216 2.156 OPNV 611 6.110
Logistik 392 3.920 Logistik 0 0 Logistik 1.039 10.388
GESAMT 496 4.958 GESAMT 447 4.471 GESAMT 1.982 19.821

Vor dem oben beschriebenen Hintergrund ergibt sich das in Tabelle 4-2 dargestellte Bild, jeweils fir
die fanf (Teil-) Cluster Husum / Niebull, Heide, Brunsbiittel, Itzehoe und Elmshorn; hinzu kommt die
Gesamtibersicht im umrandeten Teil der Tabelle. Dabei werden die Potentiale der beriicksichtigen
Fahrzeuge bei den eingebundenen Akteuren und die H,-Potentiale summiert in Tonnen pro Jahr sowie
die daraus im jeweiligen Cluster resultieren maximalen Abnahmemengen an den Tankstellen in Kilo-
gramm pro Tag dargestellt.

Die hier geschilderten Potenziale ergeben sich aus den beschriebenen Fahrzeugeinsédtzen der kontak-
tierten Akteure. ,Bedarfe” im Sinne konkreter (z. B. im Rahmen von Verbundprojekten) vereinbarter
Mengen der Nachfrage sind mit den bereits beteiligten sowie weiteren interessierten Akteuren aus
der jeweiligen Region gemeinschaftlich zu definieren.
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Es wird nach dem aktuellen Stand ersichtlich, dass im Durchschnitt pro Cluster im ersten Jahr 20 Was-
serstoff-Fahrzeuge in Betrieb gehen kdnnten. Dies ist eine kritische GrolRe beziiglich zu planender An-
lagenkapazitat und zu erwartender Auslastung der Wasserstoff-Tankstellen. Der tagliche Wasserstoff-
Bedarf pro Tankstelle liegt bei ca. 400 kg. Geht man davon aus, dass sich dieser Bedarf bereits im zwei-
ten Jahr auf ungefahr 800 kg/d erhoht, ist eine frithzeitige groRere Dimensionierung der Tankstellen-
kapazitat sinnvoll. Weiterhin wird es sich wahrscheinlich lohnen, die Tankstellen so zu planen, dass
eine regelmaRige Kapazitatserweiterung moglich ist (modularer Aufbau). Die heute zur Verfligung ste-
henden Technologien erlauben dies. Geht man von derzeit iblichen Tankstellenkonzepten aus, wer-
den spatestens am Ende des Betrachtungszeitraums in jeder Clusterregion mindestens zwei Wasser-
stoff-Tankstellen bendtigt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass das Potential fiir die Errichtung einer Wasserstoff-Infrastruk-
tur in allen Clustern gegeben ist. Betrachtet man die méglichen Standorte naher, ist festzustellen, dass
die Wirtschaftlichkeit einer Tankstellen-Infrastruktur vor allem dann gewahrleistet werden kann, wenn
Abfallwirtschaft, OPNV und private Verkehre zusammenkommen. Somit ist es aus Sicht der 6ffentli-
chen Aufgabentriger notwendig, dass sowohl im Bereich des OPNV als auch der Abfallwirtschaft eine
Umstellung auf Wasserstoff vorangetrieben wird. Wenn man zusatzlich private Akteure involvieren
kann, werden sich Investitionen in Infrastruktur friihzeitig amortisieren und langfristig die notwendi-
gen Rentabilitdten aufweisen.

4.3.3 TCO-Vergleich Gesamtsystem

Wie oben ausgefihrt, fihrt die Betrachtung einer einzelnen Anwendung (z. B. Abfallwirtschaft) in ei-
nem noch nicht etablierten Markt zu der Erkenntnis, dass eine Umstellung auf Wasserstoff-Fahrzeuge
wirtschaftlich nicht sinnvoll ist, da die Kosten der (nicht ausgelasteten) Infrastruktur zu hoch sind. Kom-
biniert man aber, zunachst in einem in sich abgeschlossenen Projekt, den Wasserstoff-Bedarf mehrerer
Akteure zu einem Gesamtsystem, wird die Auslastung der Infrastruktur optimiert und der absolute wie
relative Kostenanteil jedes Einzelnen sinkt signifikant. Somit kann friiher eine Wirtschaftlichkeit sowohl
auf der Seite des Infrastrukturanbieters als auch bei den Anwendern erreicht werden.

Da alle definierten Cluster dhnliche Wasserstoff-Bedarfe und Infrastrukturkosten aufweisen, wurden
sie bei der Berechnung der Total Cost of Ownership (TCO) zu einem Gesamtsystem zusammengefasst.
Ziel war es, die TCO pro Kilometer zu berechnen und mit den entsprechenden Werten der derzeitigen
Antriebsform zu vergleichen. Neben den TCO/km fur die Jahre 2023 (angenommener Start der Um-
stellung) bis 2032 wurde ein Durchschnitt des gesamten Betrachtungszeitraumes ermittelt. Dieses Vor-
gehen erlaubt zum einen die Veranderung der Kostenunterschiede zwischen Diesel- und Wasserstoff-
Losungen im Zeitverlauf zu betrachten sowie zum anderen einen Vergleich der jeweiligen durchschnitt-
lichen Kosten lber den gesamten Betrachtungszeitraum (10-Jahres-Durchschnitt).

Neben der Anzahl der Fahrzeuge in den jeweiligen Anwendungsbereichen wurden die individuellen
Fahrprofile berticksichtigt. Dies spielt neben der Ermittlung der bendtigten Wasserstoff-Menge eine
wesentliche Rolle bei der Ermittlung der Kosten fiir Mautgebiihren und CO,-Emissionen. Da der Anteil
der Mautstrecken individuell abweichen kann, entsprechen die Ergebnisse einem Naherungswert, um
eine grundsatzliche, aber nicht eine auf den spezifischen Fall bezogene Aussage treffen zu kénnen. Die
in Tabelle 4-3 genannten Kostenparameter sind in die TCO-Berechnungen eingeflossen.
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Aufgrund noch nicht vorhandener Serienproduktion von Brennstoffzellenfahrzeugen sind die Anschaf-
fungskosten vergleichsweise hoch - teilweise sehr hoch. BZ-Abfallsammelfahrzeuge kosten ungefahr
finfmal so viel wie ein vergleichbares Dieselfahrzeug. Bei den Bussen betragt der Faktor 2,5 und bei
den LKW je nach Ausfiihrung 5 bzw. 3,6. Dies hat einen entscheidenden Einfluss auf die Hohe der Ab-
schreibung sowie der Finanzierungskosten. Um trotzdem eine Marktaktivierung zu erreichen, hat die
Bundesregierung umfangreich Fordermittel in Aussicht gestellt. Die entsprechenden Forderpro-
gramme sollen im Laufe der ersten Jahreshalfte veroffentlicht werden. Aber schon heute wird allge-
mein davon ausgegangen, dass die Anschaffung von Fahrzeugen mit bis zu 80 % der Mehrkosten (im
Vergleich zu einem Diesel-Fahrzeug) geférdert werden soll. Diese Férderung hat einen erheblichen
Einfluss auf die TCO/km, wie in Abbildung 4-7: TCO-Entwicklung bei konstantem Wasserstoffpreis -
Szenario 1 und Abbildung 4-8: TCO-Entwicklung bei vorgegebener maximaler Erhéhung (20 %) -
Szenario 2 deutlich wird. Als Abschreibungszeitraum wurden fiir Busse und LKW 10 Jahre angenom-
men, fur Abfallsammelfahrzeuge 8 Jahre.

Tabelle 4-3: Parameter der TCO-Berechnung

Kostenposition ‘ Annahme ‘
Abschreibung Unterschiede in den Anschaffungskosten
Finanzierung Wasserstoff—Finanzierung durch Forderung beeinflusst, angenommener
Zinssatz 4 %
" - o i
Service & Wartung :glr;egzgr Aufwand bei BZ-Fahrzeugen von @ 22% aufgrund neuer Tech
Reifen Reifen fir Diesel und Wasserstoff als gleich angenommen
Maut Maut-Befreiung fir BZ-elektrische Antriebe
CO,-Abgaben CO,-Abgabe steigt gemal’ gesetzlichen Vorgaben
Versicherung Versicherung als gleich angenommen
Kfz-Steuer Kfz-Steuer-Befreiung fir BZ-elektrische Antriebe
Downtime Downtime bei Wasserstoff sinkend
Kraftstoff Kraftstoffpreise ab Zapfsaule

Eine weitere Form der Forderung besteht indirekt durch die Mautbefreiung von emissionsfreien Fahr-
zeugen. Basierend auf den Riickmeldungen der Unternehmen betragt der in die Berechnungen einge-
flossene Anteil an Mautstrecken 15 % bei den Abfallsammelfahrzeugen und 40 % bei den LKW. Die
2021 beginnende Einflihrung eines Preises auf CO,-Emissionen internalisiert ferner die Umweltkosten
fossiler Antriebe und schafft fur griine Kraftstoffe zunehmend Wettbewerbsgleichheit. Beide Kosten-
parameter fallen somit bei BZ-Fahrzeugen nicht an. Die bereits feststehende Steigerung des CO»-Prei-
ses in den kommenden Jahren ist in die Berechnungen mit eingeflossen.

Der dritte wesentliche Kostenfaktor in der TCO-Betrachtung ist der Kraftstoff. Auch hier wird auf die
Notwendigkeit staatlicher Forderung hingewiesen. Die hier verwendeten Preise fiir ein Kilogramm
Wasserstoff sind nur zu erzielen, wenn Investitionen in die Produktionsanlagen von griinem Wasser-
stoff sowie in die Tankstellen gefordert werden. Weiterhin ist es notwendig, die staatlich induzierten
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Preisbestandteile (SIP), wie beispielsweise die EEG-Umlage, auf den fiir die Wasserstoffgewinnung ein-
gesetzten Strom aus erneuerbaren Energiequellen zumindest zu reduzieren, wenn nicht gar komplett
zu eliminieren. Die verabschiedete EEG-Novelle sieht dies vor (vgl. Kapitel 4.1). Des Weiteren bestehen
Forderprogramme bzw. sind in Vorbereitung, die zur Entlastung auf der Investitionsseite fiihren. So
werden im Rahmen der ,Reallabore der Energiewende” oder auch des , Nationalen Innovationspro-
gramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie Il (NIP)“ Forderrahmen geschaffen, die sowohl
die erforderlichen Infrastrukturen zur Wasserstoffproduktion als auch -verteilung férdern, wie auch
Nutzfahrzeuge mit Brennstoffzellen-Antrieb. Insgesamt hat die Bundesregierung im Zusammenhang
mit der Nationalen Wasserstoffstrategie Mittel in Hohe von 7 Mrd. EUR vorgesehen, wozu weitere
Forderaufrufe auf Bundesebene im ersten Halbjahr 2021 erwartet werden.

Fiir den TCO-Vergleich wurden zwei Szenarien definiert. Das erste Szenario stellt eine Referenz dar, die
verdeutlicht, wie hoch die Kostenabweichung bei einem gegebenen Wasserstoff-Preis ist. Hierbei
wurde der real im ,Markt” in Nordfriesland verfligbare Wasserstoff-Preis aus dem Projekt ,eFarm”
verwendet und angenommen, dass er Uber die nachsten zehn Jahre gleichbleibt. Dort wird der griine
Wasserstoff zu einem Preis von 8,40 €/kg netto an die Busbetreiber verkauft.

Im zweiten Szenario wurde das Ziel definiert, einen Wasserstoff-Preis zu ermitteln, der fir den 10-
Jahres Durschnitt des TCO/km eine Kostenerh6hung von 20 % darstellt. Dieser Wert wurde gewabhlt,
da aus anderen Projekten von Logistik-Unternehmen bekannt ist, dass diese eine Kostensteigerung
von 20 % fir die Transportkosten (Fahrzeug und Fahrzeugbetrieb) akzeptieren kdénnen. Dies ist
dadurch bedingt, dass die Transportkosten nur ein Teil der Gesamtkosten sind. Somit ist die Kosten-
steigerung beim Endkunden bedingt durch den relativen Anteil der Transportkosten regelmaRig gerin-
ger als 20 %.

@ H,-Preis (10 Jahre) = 8,40 €/kg

Vergleich TCO/km (in €) @ TCO/km (in €)

3,00 3,00
M Abschreibung
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Service & Wartung
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Downtime
00 —
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H, ist im @ 38% teurer als Diesel

Abbildung 4-7: TCO-Entwicklung bei konstantem Wasserstoffpreis - Szenario 1

2,50 m Hydrogen vehicle fleet 2,50

-
o
o

1,

w
o

™Y

1,

[=]
o

]
o
o

0,

o,

[=]

32



Entwicklungspfade Wasserstoffwirtschaft Westkiste »‘) E iekii
nergiekuste
%, 9

Abbildung 4-7: TCO-Entwicklung bei konstantem Wasserstoffpreis - Szenario 1 verdeutlicht, dass bei
Szenario 1 gerade in den ersten Jahren des Betrachtungszeitraums die Kostenunterschiede zwischen
Diesel- und Wasserstofflosungen erheblich sind und erst im Laufe der Jahre geringer werden. Die sin-
kenden Kosten der Wasserstofffahrzeuge sind im Wesentlichen durch die sinkenden Anschaffungskos-
ten der Fahrzeuge zu erklaren sowie durch die geringer werdende Ausfallzeit (hohere Verfligbarkeit
der Fahrzeuge). Der Kostenunterschied des 10-Jahres-Durchschnitt der TCO/km liegt bei 38 %. Es ist
davon auszugehen, dass eine auf Wirtschaftlichkeit ausgelegte Investitionsentscheidung in diesem Fall
flr die Diesel-Losung ausfallen wird.

Anders stellt sich das Bild im Szenario 2 dar. Hier wurde der sich iber zehn Jahre ergebende durch-
schnittliche Kostenunterschied bei 20 % festgeschrieben. Um diesen Kostenunterschied zu erreichen,
muss der Wasserstoff-Preis im Durchschnitt bei 5,86 €/kg liegen. Dieser Preis ist der Preis, den der
Endanwender netto an der Tankstelle bezahlen muss. In ihm missen die Gestehungs-, Transport- und
Tankstellenkosten enthalten sein. Dass dieser Preis in Schleswig-Holstein zu erreichen ist, haben di-
verse Studien bereits gezeigt; zuletzt wurde es durch das MELUND-Gutachten bestatigt.3® Es ist sogar
wahrscheinlich, dass der Wasserstoff-Preis giinstiger sein wird und somit der Kostenunterschied eher
friher als spater eliminiert wird. Dies ist mit zunehmender Systemeffizienz der Wasserstoffproduktion,
den geringer werdenden Anschaffungskosten fiir Produktionsanlagen und den zu erwartenden weiter
steigenden CO,-Preisen zu erklaren.

@ H,-Preis (10 Jahre) = 5,86 €/kg

Vergleich TCO/km (in €) @ TCO/km (in €)
3,00 3,00
. . M Abschreibung
m Diesel vehicle fleet (benchmark) m Finanzierung
2,50 m Hydrogen vehicle fleet 2,50 Service & Wartung
M Reifen
| Maut
W CO2-Kosten
2,00 2,00 m Versicherung
m Kfz-Steuer
Downtime
1,50 1,50
1.00 1,00 . —
0,50 0.50 .
0,00 0,00 .
2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 Diesel H2

H2 ist im @ 20% teurer als Diesel

Abbildung 4-8: TCO-Entwicklung bei vorgegebener maximaler Erh6hung (20 %) - Szenario 2

Bei einem Wasserstoff-Preis von 5,86 €/kg im Gesamtsystem liegt der Kostenunterschied nur noch bei
20 %. Das bedeutet auf Ebene des Tonnenkilometers bzw. Passagierkilometers, je nach Anteil der

% Vgl. MELUND: a. a. 0., S. 58 ffund S. 87 f
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Fahrzeugkosten an den Gesamtkosten, eine sehr geringe Kostensteigerung bzw. Preis- oder Gebihren-
anpassung auf Ebene der Endkunden. ¥’

4.4  Handlungsempfehlungen und Roadmap

Die Entwicklung im Bereich der griinen Wasserstoffwirtschaft ist zurzeit hoch dynamisch. Taglich gibt
es neue Meldungen und Ereignisse, so dass diese Studie aus dem punktuellen Schlaglicht einer gut
zehnwdchigen Bearbeitung Empfehlungen ausspricht und exemplarisch Potentiale ableitet. Dennoch
kann festgestellt werden, dass die gezielt gefiihrten Gesprache mit Akteuren, verbunden mit einer in-
haltlich fundierten Konzeptvorstellung, schon ein sehr konkretes Bild gezeichnet haben und sich deut-
lich Optionen aufzeigen lassen. Auch unterstreicht die Ausarbeitung den besonderen Standortvorteil
der Westkiste insbesondere fiir die Produktion und Versorgung mit grinem Wasserstoff, aber auch,
wie sich lokale Wertschopfung der Anwendung erschlieRen ldsst.

Die Westkiiste Schleswig-Holsteins ist beim Wettlauf der Regionen um Entwicklungen und Wertschop-
fung der Wasserstoffwirtschaft gewissermaRen in der Pole Position. Im nationalen Vergleich verfiigt
Schleswig-Holstein insbesondere an der Westkiiste mit 4,8 GW installierter on- und offshore Windleis-
tung® iber attraktive Standortfaktoren zur Erzeugung von griinem Wasserstoff per Wasserelektrolyse.
So Ubersteigt die Produktion von Strom aus erneuerbaren Energien (vor allem Wind, zunehmend auch
Photovoltaik) schon heute den eigenen Strombedarf bei weitem. Mit verschiedenen Projekten - das
Reallabor Westkiiste100 ist dabei derzeit das grofSte - werden einzelne Technologien der Wasserstoff-
wirtschaft ebenso erprobt wie die fir die weitere Entwicklung ebenso wichtige Systemintegration ver-
schiedenster Komponenten. Auch relevante Projekte wie das eFarm-Projekt in Nordfriesland zeigen,
wie aus einer dezentralen Produktion von griinem Wasserstoff eine vollstandige Wertschopfungskette
und Sektorenkopplung in die Mobilitat gelingen kann.

Die Westkiste Schleswig-Holstein weist glinstige Voraussetzungen auf, um vorhandene lokale Vorteile
jetzt friihzeitig zu nutzen und pragmatisch durch mutiges und zukunftsweisendes Handeln in die Rea-
litat umzusetzen.

4.4.1 Empfehlungen

Konzeptionell wird empfohlen sich Gesamtsystemen zuzuwenden. Einzelne nicht in das Gesamtumfeld
der Regionen und von Schleswig-Holstein integrierte Vorhaben, die nur Pilot- oder Demonstrations-
charakter haben, wo lediglich ein ,Probieren” im Vordergrund steht oder die nicht den Anspruch einer
Fortfiihrung unter langfristig auch marktwirtschaftlichen Rahmenbedingungen haben, werden kaum
Hebelwirkungen fir den Aufbau einer nachhaltigen Wasserstoffwirtschaft entfalten, sondern besten-
falls gute Beispiele einer Momentaufnahme und singuldren Erkenntnisgewinn liefern.

Die mit den vorliegenden Arbeiten identifizierten Cluster sind zu Wasserstoff-,,Hubs“ aufzubauen. Es
sind konkret umsetzbare, lokale Kraftzentren von Akteuren, die die Kristallisationskeime fiir eine

37 Fir eine tatsiachliche Investitionsentscheidung ist eine TCO- bzw. Investitionsrechnung auf Ebene der han-

delnden Unternehmen notwendig.
38 vgl. LLUR: Windkraftanlagen (WKA) in Schleswig-Holstein, Stand 16.12.2020 (Kreise Pinneberg, Steinburg,
Dithmarschen und Nordfriesland)
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spatere flachendeckende Wasserstoff-Infrastruktur bilden, zu entwickeln und durch die 6ffentliche
Hand im Rahmen der eigenen Méglichkeiten bestmoglich zu unterstiitzen. Dieses beinhaltet konkret,
dass an den vier identifizierten Clustern, an denen hinreichend Potential in der Mobilitat identifiziert
worden ist, nach der im Projekt erfolgten Erstansprache die Vorreiter und Antreiber fiir die zukiinftige
Entwicklung benannt werden und mit ihnen gemeinsam die Projektentwicklung etabliert wird. Dabei
kénnen es in unterschiedlicher Zusammensetzung Akteure der Abfallentsorgung, des OPNV oder pri-
vatwirtschaftlich handelnder Unternehmen mit Verkehren sein. Sicher ist, dass der Aufbau eines gri-
nen Wasserstoffsystems vor allem dann Erfolg verspricht, wenn diese drei Bereiche zusammenwirken.

Zudem wird empfohlen sich von drei unterschiedlichen GroRenordnungen bei der Wasserstoff-Pro-
duktion bis zur Wasserstoff-Anwendung in unterschiedlichen Regionen der Westkiiste und unter-
schiedlichen Sektorenbedarfen leiten zu lassen.

e Lokale, Uberschaubare Bedarfe werden durch dezentrale Wasserstoff-Produktion aus der Region
bedient.

Regionale Verkehre insbesondere in Nordfriesland mit geringerem Giterverkehrsaufkommen las-
sen in den kommenden Jahren liberschaubare Bedarfe an Wasserstoff erwarten. Dieser kann aus
regionaler onshore-Wind- und Photovoltaik-Energie gespeist werden, dezentral in kleineren Elek-
trolyseeinheiten (< 1 MW) produziert und mit noch angemessenem Logistik- und Transportauf-
wand in den zwei Bestandstankstellen in Niebll und Husum abgegeben werden.

e Ein regionaler Bedarf in Schleswig-Holstein (auch Gber die Westkiiste hinaus) und bis nach Ham-
burg hinein wird aus einer zentralen Produktion bereitgestellt.

Mit dem Anspruch, griinen Wasserstoff zu produzieren, werden die Primarquellen des Stromes
von der Westkiiste kommen (On- und Offshore Wind, zunehmend auch Photovoltaik) und dort so
geblindelt, dass eine grolRe Elektrolyseeinheit (> 10 MW) Giber PPA direkt mit Griinstrom versorgt
werden kann. In Hemmingstedt ist eine derartige Produktionseinheit im industriellen MaR3stab
(30 MW) heute bereits in der Vorbereitung (Projekt Reallabor Westkiiste100), so dass Wasserstoff
zu entsprechend geringen Gestehungskosten produziert werden kann, der dann in einem Umkreis
von 80 bis 100 km verteilt wird.

e Grolle (industrielle) Bedarfe werden langfristig mit Importen aus internationaler Produktion ge-
deckt.

Ebenfalls an der Westkiiste wird der Hafen von Brunsbittel bereits als Import-Hub fiir Wasser-
stoffimporte vorgeschlagen und angeregt, sich damit als Wasserstoff-Importhub bzw. als Trans-
port-Drehkreuz zu positionieren.®® Diese kann einerseits regional bestehende Bedarfe der Indus-
trie in Brunsbiittel bedienen, gleich zeitig Gber den Anschluss an den zukilinftigen Wasserstoff-
Backbone griinen Wasserstoff nach ganz Deutschland liefern.

39 vgl. MELUND: Mit Wasserstoff in die Zukunft, a. a. 0., S. 186
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4.4.2 Umsetzungsschritte

Aus den vorliegenden Arbeiten zur Wasserstoffwirtschaft der Westkiiste ergibt sich ein klarer Umset-
zungsfahrplan. Dieser ist charakterisiert einerseits durch das Bild Gber regionale Unterschiede und Al-
leinstellungsmerkmale entlang der Westkiste und damit in den entsprechenden Clustern und Bedarfs-
potentialen zum Aufbau einer Tankstelleninfrastruktur entlang der A23 / B5, sowie sich daraus strate-
gisch in jedem Kreis abzuleitende Schllsselaufgaben, die bei ihrer zeitnahen Umsetzung positive Ef-
fekte fiir die Gesamtregion auslosen werden.

Fiir die jetzt einzuleitenden Schritte zeigt sich in den vier an der Regionalen Kooperation Westkiiste
beteiligten Kreisen ein unterschiedliches Bild, wenn es darum geht, wer Vorreiter und Antreiber beim
Aufbau einer Wasserstoff-Infrastruktur ist und welche Weiterentwicklungen es zu gestalten gilt:

e Im Kreis Pinneberg unterstiitzt die GAB als Aufgabentrager der Abfallorganisation aktiv die Bestre-
bungen, wasserstoffbasierte Verkehre zu ermdglichen. Erste Gesprache mit moglichen Akteuren
haben bereits stattgefunden; weitere Gesprache in der Region sollten insbesondere mogliche pri-
vate Akteure identifizieren. Ggf. bietet sich auch eine enge Abstimmung mit Hamburg an. Die Rolle
des OPNV ist abhingig davon, inwiefern die Uml3ufe rein batterieelektrische Busse erlauben oder
die Mitfihrung von Energie in Form von Wasserstoff erfordern.

e Im Kreis Steinburg tragen Fuhrunternehmer und andere Verkehre der Privatwirtschaft das wasser-
stoff-basierte Gitertransport-Cluster Itzehoe. Die gemeinsam mit dem Kreis Dithmarschen ange-
dachte Umstellung von Bussen unterstitzt die Wirtschaftlichkeit einer leistungsfahigen und fir
Verkehre strategisch glinstig gelegenen Tankstelle in Itzehoe. Die existierende Tankstelle in Biittel
ware flr die Betankung auch von LKW zu ertiichtigen (Menge und Abgabe von Wasserstoff mit
350 bar).

e Im Kreis Dithmarschen sind ebenfalls der OPNV und private Verkehre maRgeblich. Uberregionale
Verteilverkehre zur Raffinerie erganzen das Bild, kdnnen aber aus der Region nicht beeinflusst wer-
den. Die Versorgung einer in Entwicklung befindlichen Tankstelle in Heide, aber auch von Tankstel-
len landesweit und bis nach Hamburg hinein, kann aus einem dortigen GroRelektrolyseur erfolgen.
Ein zunehmender Bedarf in Brunsbiittel konnte in begrenztem Umfang aus lokaler Produktion (But-
tel, Kreis Steinburg) und ggf. ergdnzend aus Heide gedeckt werden.

e Im Kreis Nordfriesland kénnen die Tankstellen in Husum und Niebdll b. a. w. die Versorgung tber-
nehmen. Da hier die Dichte von Speditionen und anderen privaten Verkehren geringer ist als in
den anderen Kreisen, kommt dem OPNV und der Abfallwirtschaft eine gréRere Bedeutung zu. Dies
bedarf einer entsprechenden politischen Willensbildung.

Eine Besonderheit stellt Sylt dar. Erste Gesprache {iber die Versorgung des dortigen OPNV, der
Abfallsammelfahrzeuge und ggf. weiterer Verkehre fanden unter der Federfiihrung des Land-
schaftszweckverbandes Sylt im Dezember 2020 statt.
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Abbildung 4-9 veranschaulicht, dass in
8 O H, Tankstelle
produktion direkt an onshore-Energie- @C @ H,-Produktion
C

@ H,-Import-Hafen

Nordfriesland dezentrale Wasserstoff-

erzeugungsanlagen heute schon be-
steht und ggf. weiter ausgebaut wer- G
den kann. Die zentrale Produktion in
Hemmingstedt / Dithmarschen ist be- O
reits in der Umsetzung (30 MW im Re-
allabor Westkiistel00; Perspektive
700 MW) und eine Importmaoglichkeit
von grinem Wasserstoff in Brunsbiit- Q/\

N —

tel gilt es weiter konkret zu verfolgen. =

Die Tankstelleninfrastruktur ist klar
auf schwere Nutzfahrzeuge und Busse .ﬁ o
auszulegen. Hierbei sind Tankstellen
bereit zu halten, die Mengen von mehr @
als 800 kg/d mit einem Wasserstoff-

druck von 350 bar abgeben koénnen

und auch entsprechend fiir groBe Abbildung 4-9: Wasserstoffinfrastruktur mit Nutzfahrzeug-Tankstellen,
Fahrzeuge ausgelegt sind (Rangier- Elektrolysestandorten und Importterminal

raum und lichte Héhe von Uberdach-

ungen). Zudem sollen die Standorte fir die Akteure verkehrstechnisch giinstig gelegen sein und Uber-
maRige Umwege zur Betankung ausschlieBen. Mit den vorgeschlagenen Clustern und Standorten
ergibt sich, dass die Tankstellen nicht mehr als 40 km auseinander liegen. Dies gewahrleistet, dass auch
zwischen den Clustern liegende weitere Akteure Tankstellen mit Umwegen von in der Regel weniger
als 20 km erreichen kénnen.

Die Dekarbonisierung und Defossilisierung aller Sektoren erfordert groBe Mengen an griinem Wasser-
stoff. Die geographische Lage an internationalen Seewegen und vorhanden Hafen mit tiedenunabhan-
giger Wassertiefe von 11 m in der Elbe und im Nord-Ostsee-Kanal bieten fiir die Region besondere
Alleinstellungsmerkmale: Es ist moglich, ein internationales Drehkreuz fiir Wasserstoffimporte zu wer-
den, denn der zeitnahe Anschluss an das geplante européische Fernleitungsnetz ,,European Hydrogen
Backbone” und der Ausbau lokaler Kavernenspeicher kann die Region am internationalen Markt parti-
zipieren lassen.*® Grundvoraussetzung dafiir ist im ersten Schritt der Aufbau eines Import-Terminal fuir
LH,, LOHC oder Ammoniak in Brunsbdittel. Der logische Folgeschritt ist dann die ErschlieBung von Ka-
vernenkapazitdten in der Region Heide.

Aufgrund unterschiedlicher Gegebenheiten ergeben sich aktuell in jedem Kreis unterschiedliche stra-
tegische Vorhaben, die bestmdglich vorzubereiten und zu begleiten sind. Die nachfolgenden Umset-
zungssteckbriefe sollen dafiir die notwendigen Anhaltspunkte liefern.

40 vgl. MELUND, a. a.0.,S. 13
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(A) Umsetzungssteckbrief Wasserstoff-Angebot

Kreis Pinneberg: Priifung und positive Begleitung einer kleineren Wasserstoffproduktion im direkten
Zusammenhang mit der Abfallentsorgung und dem Busverkehr.

Kreis Steinburg: Unterstiitzung kleiner dezentraler Produktionseinheiten am Standort in Bittel, auch
zur Einspeisung von Wasserstoff, der nicht fir die Tankstelle genutzt wird, ins lokale Wasserstoffnetz.

Kreis Dithmarschen: Aktive Beteiligung und Mitgestaltung der bundesweiten Importinitiativen und Un-

terstlitzung des Landes Schleswig-Holstein bei der Schaffung der Voraussetzungen fiir Importstruktur
in Brunsbittel. Zusatzlich sollte sowohl die Importoption als auch die vorgesehene industrielle Produk-
tion von griinem Wasserstoff einhergehen mit der Entwicklung von Kavernenspeicher-Kapazitaten.

Kreis Nordfriesland: Weitere ErschlieBung von dezentraler Produktion in baulichen Einheiten mit

onshore-Wind- und Photovoltaik-Anlagen zur Versorgung lokaler Wasserstoffbedarfe in der Mobilitat.
(B) Umsetzungssteckbrief Wasserstoff-Verteilung

Die Verteilung des Wasserstoffs im Mobilitdtsbereich soll vorrangig tiber erste 6ffentliche Tankstellen-
infrastrukturen erfolgen. Um einen Tankstellenstandort und Mobilitat-Hub zu entwickeln, sind nach-
folgende Aufgaben erforderlich:

1. Verankerung des Hubs

Das jeweils identifizierte Cluster wird lokalen Vertretern aus Wirtschaft, Politik und Verwaltung
vorgestellt. Daraus ergeben sich ggf. zusatzliche Hinweise und weitergehende Detailinformationen
zum Aufbau des Hubs.

2. Standort-Bestimmung

Ein konkreter Tankstellen-Standort wird mit Unterstiitzung der Wirtschaftsférderungsgesellschaf-
ten sowie potenziellen Betreibern identifiziert und auf Eignung hin bewertet.

3. Einbindung von Akteuren am Standort

Die hier bereits angesprochenen sowie ggf. weitere interessierte Akteure in der jeweiligen Region
werden aktiv gewonnen und mit héherer Verbindlichkeit in den Prozess mit eingebunden. Dieses
beinhaltet alle Akteure teilhaben zu lassen, Rollen (,,wer will was“) zu bestimmen und gemeinsam
die geltenden Rahmenbedingungen und Interessen zu definieren und auszutarieren.

4. Konzeptplanung

Das Gesamtvorhaben wird konzeptionell in technischer, wirtschaftlicher und rechtlicher Form skiz-
ziert.

5. Machbarkeitsanalyse

Es wird fir das jeweilige Cluster eine Machbarkeitspriifung vorgenommen, die u. a. grundlegende
mogliche Betreibermodelle fir Infrastrukturen beleuchtet, Beschaffungsmodelle fir Fahrzeuge
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aufzeigt (Kauf durch den Betreiber, Kauf aus einem Projekt und Verleasen an den Betreiber), erste
wirtschaftliche Annahmen trifft und rechtliche Spielrdume auslotet.

6. Vorplanung

Es wird eine konkrete Vorplanung mit Kostenschatzung, einschlielRlich detailliertem Projektplan,
erstellt. Dieser Schritt beinhaltet auch die Adressierung moglicher Férderkulissen anhand der an-
gestrebten Projektparameter.

Heute sind in den Kreisen konkrete Verteilinfrastrukturen entweder errichtet oder in Vorbereitung
oder sie fehlen noch géanzlich. Nachfolgende Hinweise sollen die ndachsten notwendigen Umsetzungs-
schritte darstellen:

Kreis Pinneberg: Ausgehend von den kommunalen Betrieben (OPNV und Entsorgungsbetriebe) wird,
in enger Zusammenarbeit mit Hamburg und der Metropolregion, ein 6ffentlicher Tankstellenstandort
etabliert.

Kreis Steinburg: Ausgehend von den Fuhrunternehmern und Verkehren der Privatwirtschaft wird zum
Aufbau eines wasserstoff-basierten Gitertransport-Clusters ltzehoe eingeladen und entsprechend der
beschriebenen Vorgehensweise ein Tankstellenstandort in Itzehoe entwickelt.

Kreis Dithmarschen: Die avisierte Versorgung von Schleswig-Holstein und Hamburg mit griinem Was-

serstoff aus der zentralen Produktion in Hemmingstedt erfordert zwingend eine Trailer-Abfullstation
an der zentralen GroRelektrolyse. Diese gilt es anzuregen, positiv zu begleiten und in der kurzfristigen
Realisierung zu unterstitzen.

Kreis Nordfriesland: Die grundlegende Tankstellen-Infrastruktur ist in Niebill und Husum vorhanden.

Hier besteht b. a. W. kein Bedarf weitere Standorte zu entwickeln, ggf. mit Ausnahme von Sylt.
(C) Umsetzungssteckbrief Wasserstoff-Abnahme

Ein jeder Tankstellenstandort muss eine hinreichende Auslastung erreichen, was insbesondere durch
Nutzfahrzeuge und Busse oder auch relevante (GroR-) PKW-Flotten ermoglicht wird. Somit sind einer-
seits potenzielle Abnehmer in der Privatwirtschaft konkret und direkt anzusprechen, zu begeistern und
einzubinden in bestehende Entwicklungen. Anderseits kann die 6ffentliche Hand durch Gestaltung von
Ausschreibungen und / oder durch eine ambitionierte 6ffentliche Beschaffung von Fahrzeugen mit al-
ternativen Antrieben auf Wasserstoffbasis entsprechende Abnahmemengen forcieren.

Kreis Pinneberg: Die Entsorgungsbetriebe werden unterstiitzt in ihren Bestrebungen, wasserstoffbe-
triebene Fahrzeuge anzuschaffen. Beim OPNV wird gepriift, wo batterieelektrische Busse durch den
Energietrdager Wasserstoff ergdanzt werden miussen. Privatwirtschaftliche Akteure sind verstarkt zu
identifizieren und einzubinden.

Kreis Steinburg: Positive Begleitung eines anzustrebenden privatwirtschaftlichen Engagements und -
gemeinsam mit Dithmarschen - moglichst die Umsetzung des ,grofRen Szenarios” (16 Busse),
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beschrieben in der Machbarkeitsstudie ,Einsatz von wasserstoffbetriebenen Bussen in den Kreisen

Dithmarschen und Steinburg”.*

Kreis Dithmarschen: Es ist ein Prozess zu etablieren, wo die lokalen / regionalen Abnehmer sowie die

kommunalen Betriebe mit dem in Entwicklung befindlichen Tankstellenstandort in Verbindung ge-
bracht werden, um die konkrete Ausgestaltung der Tankstelle voran zu treiben. Beziiglich des OPNV
wird, gemeinsam mit Steinburg, moglichst das ,grofRe Szenario” umgesetzt.

Kreis Nordfriesland: Angesichts der bereits vorhandenen Infrastruktur ist mit regionalen Akteuren, ins-
besondere auch aus der Abfallentsorgung und dem OPNV, die weitere Wasserstoff-Abnahme zu ge-
stalten. Dabei kann die ab 2024 zum Tragen kommende Ausschreibung im Bereich der Abfallwirtschaft
eine wichtige Rolle spielen.

AbschlieRend ist festzustellen, dass die systematische und abgestimmte Umsetzung der vorgeschlage-
nen Umsetzungsschritte in der Regionalen Kooperation Westkiiste eine umsetzungsstarke Entwicklung
verspricht. Einzelne Initiativen und Vorhaben kdnnen somit bestmoglich den notwendigen Hebeleffekt
erreichen, um im Wettlauf der Regionen um Entwicklungen und Wertschépfung der Wasserstoffwirt-
schaft die derzeitige Pole Position zum Ausbau einer liberregional wahrnehmbaren, dauerhaften Fiih-
rungsrolle zu nutzen.

41 Regionale Kooperation Westkiiste: a. a. O.

40



Entwicklungspfade Wasserstoffwirtschaft Westklste F-) Lo
9, Energiekiiste
%

Anlagen

Folgende Dokumente sind beigefiligt:

1. Steckbriefe mit zusammenfassenden Ergebnissen und Empfehlungen fir die vier Cluster (,Hubs”)

2. Stellungnahme zur rechtlichen Zulassigkeit der Einbeziehung von Mehrkosten aus der Beschaffung
und dem Betrieb emissionsfreier / emissionsarmer Fahrzeuge in Benutzungsgebiihren fiir kommu-
nale Einrichtungen im Land Schleswig-Holstein, BBG und Partner
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Anlage 1: Steckbriefe mit zusammenfassenden Ergebnissen und
Empfehlungen fir die vier Cluster (,,Hubs")

- [
CLUSTER 1 - H USUM / N IEBULL ROADMAP H, WESTKUSTE ),’Energiekiiste
9 . . (4
e UMSETZUNG - VORGEHENSWEISE
neue Tankstelle
- SCHRITT 1: ABNAHMEGESTALTUNG
whe . a. ERFAssUNG: Detaillierten Bedarf von Abfallwirtschaft, OPNV und Logistik erfassen fiir
die Jahre 202312025/ 2030, analog Bedarf auf Syt ermitteln
= — b. EINBINDUNG VON AKTEUREN: Weitere Akteure gewinnen und konkreteinbeziehen
vt besene c. VEQ:]EINBARUNG: Konkrete Abnahmemengen im Zusammenspiel mit Produktion
sichern
2 d. AusSCHREIBUNG: In derAbfallwirtschaft kann eine entsprechende Gestaltung der
Ausschreibung der Abfallsammlung (greift ab 2024) H,-Abnahmemengen sichern; +
: 4 beim OPNV ggf Nutzung der Innovationsklausel fur weitere emissionsneutrale Busse
)
. % = SCHRITT 2: WASSERSTOFF-ANGEBOT
- a. VERFUGBARKEIT: ErschlieBungvon weiteren dezentralen Produktionsanlagenan
POTENTIAL-SCHATZUNG Onshore-Wind- und Photovoltaikanlagen
» Abfallwirtschatt relevant b. BEzUGSMOGLICHKEI: Ausbau der vorhandenen Wasserstoft-Infrastruktur
R O e SCHRITT 3: WASSERSTOFF-VERTEILUNG +
Interessierte Akteure Logistk: hoch s 5
VORTEILE: Tankstellen bereits vorhanden a. STANDORTBESTIMMUNG: Ggf Tankstellenstandort und -logistk auf Sylt prufen
b. RawmP-uP: Vorhandene Tankstellen-Infrastruktur auslasten
AKTEURE - ABNAHMEN c. EINSPEISUNG: Ggf. ergdnzend Einspeisung ins Gasnelz
1.113tH, / a durch 155 Fahrzeuge von i
= AWNF (Veolia & Remondis) SCHRITT 4: REALISIERUNG -
= Autokraft a. BEGLEITUNG Positive poliische und verwaltungstechnische Begleitung
= NordseeMich
= Lonsdorfer Transporte Daten gemaR Redaktionsschiuss

CLUSTER 2 - HEIDE

Q Abfabwirtschaft -Q
Q OPNV
9 Logstk

Sonsige

POTENTIAL-SCHATZUNG

= Abfallwirtschatt: relevant

= OPNV: sehrhoch

= Interessierte Akteure Logistk: hoch
VoRTEILE: Verkehre Raffinerie

AKTEURE - ABNAHMEN
1.007tH, / a durch 191 Fahrzeuge von

= AWD = Anhalt Logistics
= REMONDIS = Mathiessen
= Autokraft = Raffinerie Heide

= DB Regio = Johs. Martens

ROADMAP H, WESTKUSTE

UMSETZUNG - VORGEHENSWEISE

SCHRITT 1: ABNAHMEGESTALTUNG

a. ERFAssUNG: Detailierten Bedarf von Logistik, OPNV und Abfallwirtschaft erfassen fiir
die Jahre 2023/2025/2030

b. EINBINDUNG VON AKTEUREN: Akteure gezielt einbeziehen, Kooperation mit Kreis
Steinburg im OPNV positiv begleiten

c. VEREINBARUNG: konkrete Abnahmemengen planen

SCHRITT 2: WASSERSTOFF-ANGEBOT

a. BEZUGSMOGLICHKEI: Sicherstellung der Verteilungsmoglichkeitvon H, aus
Hemmingstedt (Trailer-Abfullstation anregen und begleiten)

b. VERFUGBARKEIT: Vorbereitung der Importmaglichkeiten in Brunsbuittel, Kavernen-
speicher vorbereiten und umsetzen

SCHRITT 3: WASSERSTOFF-VERTEILUNG

a. AurBau: Tankstelle (Autohof BAB 23)in Heide positiv begleiten

b. RAMP-UP: Versorgung weiterer Teile von SH mit H, aus Hemmingstedt sicherstellen
c. EINSPEISUNG: Ggf erganzend Einspeisung ins Gasnetz

SCHRITT 4: REALISIERUNG
a. BEGLEITUNG: Positive politische und verwaltungstechnische Begleitung

Daten gemaR Redaktionsschluss

%’ Energiekiiste
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CLUSTER 3 — ITZEHOE / BRUNSBUTTEL goose t, wesroste

Izehoe - S
N - N
5 o Q
_\' v Brunsbutte!l / Butiel
(] i =

°

POTENTIAL-SCHATZUNG
= Abfallwirtschaft: relevant

= OPNV: sehrhoch

= Interessierte Akteure Logistk: sehr hoch
VoRTEILE: Lage Hafen, ChemCoastPark, Verkehr

AKTEURE - ABNAHMEN

2172t H, / a durch 374 Fahrzeuge von
Trede & vonPein = REMONDIS

Vineta = DB Regio

Sanders Logistics = Spedition Kai Huesmann
Bemhard Peters = FriedrichA. Kruse
ltzehoer Schrott = Abfalllogistik Steinburg

UMSETZUNG - VORGEHENSWEISE

SCHRITT 1: ABNAHMEGESTALTUNG

a. ERFAssUNG: Detailierten Bedarf von Logistik, OPNV und Abfallwirtschaft erfassen fiir
die Jahre 2023/2025/2030

b. EINBINDUNG VON AKTEUREN: Weitere Akteure gewinnen und konkret einbeziehen,
privatwirtschaftliches Engagementbegleiten, Kooperation mit Kreis Dithmarschen im
OPNV positv begleiten

c. VEREINBARUNG: Konkrete Abnahmemengen im Zusammenspiel mit Produktion sichern

SCHRITT 2: WASSERSTOFF-ANGEBOT
a. VERFUGBARKEIT: Produktionsanlagenin Buttel auf Potential prufen

SCHRITT 3: WASSERSTOFF-VERTEILUNG

a. AussAu: Prufung, ob Erttichtigung von vorhandener Wasserstoff-Tankstelle in Buttel
fur LKW- und Bus-Nutzung realistisch ist

b. STANDORTBESTIMMUNG: Tankstellenstandortin lizehoe prifen

SCHRITT 4: REALISIERUNG
a. BEGLEITUNG: Positive politische und verwaltungstechnische Begleitung

Daten gemaR Redaktionsschluss
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CLUSTER 4 — ELMSHORN / TORNESCH  &00100 1, wesros e

o No

Sonstige

Rustehide

POTENTIAL-SCHATZUNG

= Abfallwirtschaft sehr hoch

= OPNV: sehrhoch

= Logistk: hoch, nochim Detail zu validieren
VORTEILE: Nahe zur Metropole HH

AKTEURE - ABNAHMEN

1.366tH, / a durch 274 Fahrzeuge von

= GAB Umwelt

= Kreisverkehrsgesellschaftin Pinneberg
= \erkehrsbetriebe Hamburg-Holstein

UMSETZUNG - VORGEHENSWEISE

SCHRITT 1: ABNAHMEGESTALTUNG

a. ERFAsSUNG: Detaillierten Bedarfs von Abfallwirtschaft, OPNV und Logistik erfassen fiir
die Jahre 2023/2025/2030

b. EINBINDUNG VON AKTEUREN: Akteure der Logistik gewinnen und konkret einbeziehen,
bisherige Akteure in hren Bestrebungen unterstutzen

c. AUSSCHREIBUNG: Im Bereich des OPNV kann eine politische Entscheidung
hinsichtlich der H-Nutzung bei Bussen Abnahmemengen beeinflussen

d. VEREINBARUNG: Konkrete Abnahmemengen im Zusammenspiel mit Produktion
sichern

SCHRITT 2: WASSERSTOFF-ANGEBOT
a. VERFUGBARKEIT: Prufung einer ggf. dezentralen Wasserstoffproduktion im
Zusammenhang mit der Abfallentsorgung und dem Busverkehr

SCHRITT 3: WASSERSTOFF-VERTEILUNG
a. STANDORTBESTIMMUNG: Tankstellenstandort mit lokalen Akteuren und in enger
Kooperation mit Hamburg / Metropolregion prifen

SCHRITT 4: REALISIERUNG
a. BEGLEITUNG: Positive politische und verwaltungstechnische Begleitung

Daten gemaR Redaktionsschluss

3 i
() Energiekiste
5
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Anlage 2: Stellungnahme zur rechtlichen Zulassigkeit der Einbe-
ziehung von Mehrkosten aus der Beschaffung und dem Betrieb
emissionsfreier/emissionsarmer Fahrzeuge in Benutzungsgebtih-
ren fir kommunale Einrichtungen im Land Schleswig-Holstein

Siehe nachfolgende Seiten!
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Zusammenfassung der Ergebnisse / Handreichung

Soweit die anteilige Beschaffung emissionsfreier bzw. emissionsarmer Fahr-
zeuge durch 6ffentliche Auftraggeber rechtlich vorgeschrieben ist, kbnnen damit
verbundene Mehrkosten der Anschaffung bzw. des Betriebes grundsatzlich Gber
Benutzungsgebiithren umgelegt werden. Die Schaffung von Uberkapazitaten ist
bei der Geblhrenberechnung nicht beriicksichtigungsfahig.

Erfolgt eine Beschaffung emissionsfreier bzw. emissionsarmer Fahrzeuge uber
die voraussichtlichen gesetzlichen Quoten hinaus, so spricht weit Uberwiegen-
des dafir, dass eine Umlage dieser Kosten lUber Benutzungsgebiihren mdglich
ist. Ausdriickliche gerichtliche Entscheidungen liegen bislang nicht vor.

Ergénzender Hinweis: Zur Ermdglichung einer rechtssicheren Beschaffung von
emissionsfreien bzw. emissionsarmen Fahrzeugen ber das gesetzlich gefor-
derte Maf hinaus sind — wenn gezielt nur derartige Fahrzeuge beschafft wer-
den sollen — die Vorgaben und Grenzen des Vergaberechts fur die Definition
von Leistungsgegenstand und Zuschlagskriterien zu beachten. Diese Fragen
sind im Einzelnen nicht Gegenstand dieser Handreichung. Allgemein l&sst sich
die Aussage treffen, dass die Festlegung einer bestimmten Antriebstechnik in
der Leistungsbeschreibung einer sachlichen Rechtfertigung bedarf. Der Recht-
fertigungsaufwand ist dabei umso hoher, je weniger breit der entsprechende
Beschaffungsmarkt (Anzahl in Betracht kommender Fahrzeughersteller) aufge-
stellt ist. Ansatze fur eine sachliche Rechtfertigung kénnen beispielsweise in
der Einsatzreichweite oder -verfligbarkeit von Fahrzeugen liegen.

Bei Uberschreitung der gesetzlichen Quoten sind zur Bewertung der Umlageféa-
higkeit verschiedene allgemeine Grundséatze des Gebuhrenrechts in den Blick
zu nehmen und besonders zu beachten:

o Es sind nur Kosten ansatzfahig, die einer sachgerechten Aufgaben-
bewadltigung dienen. Der Einsatz von Abfallentsorgungsfahrzeugen
ist zur Erfullung der (kommunalen) Entsorgungsaufgaben zwingend
notwendig, es ist daher (grundsatzlich) mdglich, die Kosten der An-
schaffung solcher Fahrzeuge Uber Gebuhren umzulegen. Dies Kos-
ten miUssen aber zusatzlich ,erforderlich® sein.

o Beziglich der Bestimmung dessen, welche Kosten als erforderlich
in diesem Sinne anzusehen sind, besteht ein Einschatzungsspiel-
raum fir die geblhrenerhebende Stelle, der von den Gerichten nur
eingeschrankt Uberprift wird.

o Grundsatzlich ist es danach méglich, Mehrkosten in Ansatz zu brin-
gen, wenn hiermit ein legitimer Zweck verfolgt wird, der auch im
Schutz der natirlichen Lebensgrundlagen, wie dieser im Grundge-
setz und der Verfassung des Landes Schleswig-Holstein verankert
ist, liegen kann. Hierzu liegen jedenfalls vereinzelte Gerichtsent-
scheidungen vor. Auch das Berucksichtigungsgebot fur
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Klimaschutzbelange aus § 13 Abs. 1 S. 1 Bundes-Klimaschutzge-
setz kann hier angefiihrt werden.

Der Einschatzungsspielraum ist Uberschritten, wenn die veran-
schlagten Kosten mit den Haushaltsgrundsatzen der Wirtschaftlich-
keit und Sparsamkeit ersichtlich nicht in Einklang stehen und/oder
gegen das verfassungsrechtlich verankerte Gebot der Verhaltnisma-
RBigkeit verstol3en.

Wo die Grenze zuldssiger Mehrbelastungen liegt, ist nicht absolut
definiert und muss im Einzelfall anhand einer Abwagung bewertet
werden, in die eingehen mussen:

= Der mit den hgheren Kosten verfolgten legitime Zweck. Hier-
bei kann bspw. auch auf kommunale Klimaschutzkonzepte
Bezug genommen werden.

= Das voraussichtliche Ausmaf der Mehrkosten

= Das Verhaltnis der Mehrkosten zu den in die Gebihren ein-
gehenden Gesamtkosten bzw.

= Die absolute und anteilige Mehrbelastung der Gebuhren-
schuldner

Die Erwagungen zu den verfolgten Zielen und den damit verbunde-
nen Mehrkosten sind durch die gebihrenerhebende Stelle nachvoll-
ziehbar und transparent zu dokumentieren und zu begriinden.

Auf die folgenden gerichtlichen und behérdlichen Bewertungen wei-
sen wir besonders hin:

= Das VG Kodln hat in einem Einzelfall einen Anteil der durch
Verfolgung von Umweltzielen bedingten Kosten von 0,3 %
an den fir die Gebilhren angesetzten Gesamtkosten als zu-
lassig bewertet. Dies kann ein Anhaltspunkt auch beim Ein-
satz zusatzliche emissionsfreier oder -armer Fahrzeuge
sein. Eine Ubertragbarkeit dieses Anteils auf die vorliegend
zu begutachtende Situation ist allerdings rechtlich nicht ge-
sichert. Eine transparente Begrindung der im Einzelfall
durch die Anschaffung zuséatzlicher Fahrzeuge angestrebten
und erreichbaren Ziele und der konkreten Mehrkosten bleibt
unerlasslich.

= Der Landesrechnungshof (LRH) Schleswig-Holstein hat im
Jahr 2017 die Kalkulationen der Abfallgebihren in ganz
Schleswig-Holstein geprift und einen dazugehdérigen Bericht
verfasst (LRH Pr. 1827/2016). Darin wurde u.a. die
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Einbeziehung von Verlusten eines von einem Entsorgungs-
trager in seinem Stadtgebiet betriebenen Gebrauchtwaren-
hauses in die Gebihrenkalkulation geprift und verneint. Der
LRH begrindete seine Entscheidung mafRgeblich damit,
dass der Betrieb eines Gebrauchtwarenhauses im konkreten
Fall fur eine sachgerechte Aufgabenerfullung nicht notwen-
dig sei. Anders kénne dies jedoch sein, wenn dargelegt wer-
den koénne, dass durch den Betrieb des Gebrauchtwaren-
hauses Verwertung- und Entsorgungskosten (in gleicher
Hohe) erspart werden kénnten, die andernfalls ebenfalls
Uber die Abfallgebihren umzulegen waren. Diese Entschei-
dung verdeutlicht unserer Ansicht nach einerseits, dass die
Grundsatze der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit beachtet
werden missen, andererseits zeigt sie aber auch, dass mit
entsprechender Begrindung auch Kosten in Ansatz ge-
bracht werden kdnnen, die vordergriindig flr eine sachge-
rechte Aufgabenerfullung nicht zwangslaufig notwendig wa-
ren.
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1 Sachverhalt und Fragestellung

Mehrere Kreise in Schleswig-Holstein beabsichtigen die Anschaffung von emissi-
onsarmen beziehungsweise emissionsfreien Fahrzeugen im Sinne der RL
2019/1161/EG (i.F. Clean Vehicle Directive - CVD) fiir kommunale Aufgaben. Die
CVD regelt Quoten fur die offentliche Auftragsvergabe bei der Beschaffung emissi-
onsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge (saubere Fahrzeuge). Diese gesetzlichen
Vorgaben (Quoten) sollen vorliegend Uberschritten (Ubererfillt) werden.

In diesem Zusammenhang stellt sich die rechtliche Frage, ob die Mehrkosten der
Beschaffung solcher Fahrzeuge Uber Benutzungsgebihren auf die Geblhren-
schuldner umgelegt werden dirfen. Als konkretes Beispiel wird hier die Anschaffung
von Abfallfahrzeugen und eine Einbeziehung der damit verbundenen (Mehr-)Kosten
in die kommunale Abfallgebiihren betrachtet.

Bei der Beurteilung werden insbesondere folgende Erwagungen berucksichtigt:

> Folgt aus der Clean Vehicle Directive mittelbar eine Bindung der Kommunen in
Form einer Héchstgrenze der gebihrenrechtlich berticksichtigungsfahigen Fahr-
zeuge?

> Inwieweit wirken sich gebuhrenrechtlich bei der Abnahme gréRerer Stlickzahlen
solcher Fahrzeuge gewahrte Rabatte aus, die sich bei Einhaltung des gesetzli-
chen Mal3es nicht erzielen lassen wirden?

> Konnte man die Anschaffung von mehr oder saubereren Fahrzeugen als vorge-
schrieben damit begriinden, dass dadurch Synergien absehbar sind, die sich bei
Einhaltung nur des gesetzlichen Minimums nicht realisieren lassen wirden (bes-
sere Auslastung ohnehin erforderlicher oder schon bestehender Wasserstoffinf-
rastruktur)?

> Kann geblhrenrechtlich mit einer ,Systementscheidung“ des zustandigen kom-
munalen Aufgabentrdgers oder anderer staatlicher Stellen fur den Einstieg in
eine Wasserstoffwirtschaft argumentiert werden?

Untersucht wird auch, ob sich Besonderheiten daraus ergeben, dass fur die Ab-
fallentsorgung in den zu betrachtenden Kreisen (Pinneberg, Steinburg, Dithmar-
schen und Nordfriesland) teilweise privatrechtliche Entgelte anstelle von Benut-
zungsgebihren erhoben werden.
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2 Ergebnisse

Nach unserer Einschatzung spricht weit Uberwiegendes dafiir, dass die Kosten fir
die Beschaffung emissionsarmer bzw. -freier Fahrzeuge fur 6ffentliche Einrichtun-
gen Uber das gesetzlich geforderte Maf hinaus grundsétzlich auf die Nutzer dieser
Einrichtungen Uber Gebihren bzw. Entgelte umgelegt werden durfen. Eine gegen-
teilige Beurteilung eines mit der Sache befassten Gerichts kann jedoch nicht voll-
standig ausgeschlossen werden.

Das Ausmald der Mehrbelastung der Geblhrenschuldner ist bei der Bewertung der
gebuhrenrechtlich ansatzfahigen Kosten zu beriicksichtigen. Erhebliche Mehrbelas-
tungen kénnen als unverhaltnismaniig und damit nicht beriicksichtigungsféhig einzu-
stufen sein. Wo die Grenze zulédssiger Mehrbelastungen liegt, ist nicht absolut defi-
niert und muss im Einzelfall anhand einer Abwagung zwischen den mit den héheren
Kosten verfolgten legitimen Zwecken und dem Ausmald der Mehrkosten — auch im
Verhéltnis zu den in die GeblUhren eingehenden Gesamtkosten — bewertet werden.

Eine gesetzliche Klarstellung im schleswig-holsteinischen Gebuhrenrecht, dass
auch Mehraufwendungen aufgrund der Verfolgung von Umwelt- oder Klimaschutz-
zielen Uber das vorgeschriebene Mal3 hinaus in die Gebuhrenkalkulation eingehen
durfen, ware im Sinne der Rechtssicherheit gleichwohl wiinschenswert.

Dem liegen folgende Uberlegungen zugrunde:

Soweit ersichtlich gibt es bislang keine gerichtlichen Entscheidungen, die sich in
diesem Zusammenhang konkret mit der Ansatzfahigkeit von Kosten aus der Be-
schaffung emissionsarmer oder emissionsfreier Fahrzeuge befassen. Das Verwal-
tungsgericht Kéln hat es allerdings fur rechtmaRig erachtet, dass die gemeindlichen
Mehrkosten aus dem Bezug von Okostrom (iber die kommunalen Abwassergebiih-
ren umgelegt werden, wenn hierdurch eine bessere Klimaschutzbilanz bezweckt und
damit ein legitimes Ziel verfolgt wird. Wenngleich diese Entscheidung nicht unum-
stritten ist, meinen wir, dass sich daraus auch die Zulassigkeit zur Finanzierung von
Mehrkosten aus der Beschaffung ,sauberer® Fahrzeuge iber kommunale Abgaben
ableiten lasst, zumal dem Abgabenrecht umweltpolitische Lenkungsziele nicht véllig
fremd sind. Aus der Rechtsprechung folgt, dass auch die Verfolgung legitimer Ziele
keine im Verhaltnis zu diesen unverhaltnisméfRigen Mehrbelastungen zu rechtferti-
gen vermag.

Aus den allgemeinen Grundsatzen des schleswig-holsteinischen Gebiihrenrechts
folgt nach unserer Einschatzung nichts Abweichendes:

Das Kostendeckungsprinzip, welches die Gebuhrenkalkulation mal3geblich prégt,
besagt, dass (nur) solche Gebuhren ansatzfahig sind, die die erforderlichen Kosten
der offentlichen Einrichtung decken, nicht hingegen tberflissige oder iiberméRige
Kosten. Nicht ansatzfahig sind — so auch der Landesrechnungshof Schleswig-Hol-
stein — Kosten, die zur sachgerechten Erfillung der 6ffentlichen Aufgabe nicht not-
wendig sind. Dies trifft vor allem dann zu, wenn Einrichtungen unterhalten werden,
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die fUr eine ordnungsgemaéaRe Abfallwirtschaft nicht unbedingt benétigt werden (Bsp.
Gebrauchtwarenhaus). Abfallfahrzeuge sind hingegen nach unserer Einschéatzung
grundsatzlich zur sachgerechten Aufgabenerfillung notwendig, so dass sich hier al-
lein die Frage stellt, ob nur die Kosten fir die denkbar giinstigsten Abfallfahrzeuge
gebuhrenfahig sind. Diese ist nach unserer Einschatzung im Ergebnis zu verneinen.

Denn bei der Veranschlagung der Kosten besteht ein Einschatzungsspielraum der
Kreise, der gerichtlich nur eingeschréankt tberprifbar ist und seine Grenze (erst)
erreicht, wenn die veranschlagten Kosten mit den Haushaltsgrundsatze der Wirt-
schaftlichkeit und Sparsamkeit ersichtlich nicht in Einklang stehen und/oder gegen
das verfassungsrechtlich verankerte Gebot der Verhaltnismafigkeit verstol3en.

Nach der Rechtsprechung ist hierbei nicht jede Ermessensentscheidung eines Krei-
ses grundsatzlich schon dann unverhaltnismafig, wenn sich der Kreis dazu ent-
scheidet, seine gemeindliche Einrichtung mit einem kostenmé&Rig hoheren Aufwand
zu betreiben. Das berechtigte Interesse der Abgabenschuldner, nicht unndtig mit
Kosten belastet zu werden, ist vielmehr auch dann (noch) gewahrt, wenn die hdéhe-
ren Kosten zur Verfolgung eines legitimen Zwecks aufwendet werden, der nicht jede
Beziehung zum Wirtschaftlichkeitsgebot vermissen lasst. Bei der Definition des
Zwecks der Mehraufwendungen bietet es sich an, neben dem verfassungsrechtlich
verankerten Schutz der natlrlichen Lebensgrundlagen und dem Beriicksichtigungs-
gebot aus § 13 Abs. 1 S. 1 Bundes-Klimaschutzgesetz auch kommunale Klima-
schutzprogramme und -ziele als Konkretisierungen heranzuziehen, soweit vorhan-
den.

Zum zulassigen Ausmalf durch Umweltziele bedingter Gebihrenerhéhungen liegt
als einziger konkreter Rechtsprechungshinweis vor eine Entscheidung des VG Kdéln,
in der ein Anteil von 0,3 % Mehrkosten durch Umweltzielverfolgung an den fir die
Gebiihren angesetzten Gesamtkosten als zulassig bewertet wurde. Eine Ubertrag-
barkeit auf andere Falle und ein Ubernehmen der Argumentation durch andere Ge-
richte sind allerdings nicht gesichert.

Die Erhebung privatrechtlicher Entgelte fur 6ffentliche Einrichtungen insbesondere
der Abfallentsorgung unterliegt rechtlich den gleichen Grundsatzen wie sie oben fir
die Gebuhrenkalkulation dargelegt sind.
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3 Rechtliche Wirdigung

3.1

In der Rechtsprechung finden sich soweit ersichtlich keine Entscheidungen zur An-
satzfahigkeit von Kosten aus der Beschaffung emissionsarmer oder -freier Fahr-
zeuge fir offentliche Einrichtungen. Es gibt allerdings Urteile von Gerichten anderer
Bundeslander, die nach unserer Einschatzung Anhaltspunkte dafiur bieten, dass die
Finanzierung von Mehrkosten aus der Beschaffung solcher Fahrzeuge Uber Benut-

Keine ausdrickliche Rechtsprechung zur Ansatzfahigkeit von Kosten

aus der Beschaffung emissionsarmer Fahrzeuge

zungsgebihren zuldssig sein kénnte:

So hat das Verwaltungsgericht (VG) Kdln in einem Urteil aus dem Jahr 2014 die
Ansatzfahigkeit von kommunalen Mehrkosten aus dem Bezug von Okostrom

auf die Abwassergebihren bejaht. In dem Urteil® heil3t es hierzu wortlich:

,Nach 8 6 Abs. 1 Satz 3 KAG NRW soll im Rahmen der Erhebung von Benut-
zungsgebihren das veranschlagte Gebihrenaufkommen die voraussichtli-
chen Kosten der Einrichtung oder Anlage nicht Ubersteigen und in der Regel
decken. Daraus folgt in Verbindung mit den Grundséatzen der Sparsamkeit und
Wirtschaftlichkeit (...) und dem Aquivalenzprinzip, dass nur die erforderlichen,
d.h. die nicht Uberflissigen bzw. GberméaRigen Kosten berlicksichtigt werden
dirfen. (...)

Die Stromkosten sind in vollem Umfang erforderliche und somit ansatzfahige
Kosten in diesem Sinne. Welche Kosten unter Berlcksichtigung der Grunds-
atze der Sparsamkeit und Wirtschaftlichkeit erforderlich sind, lasst sich nicht
anhand einer strengen Kausalitatsprifung messen, sondern ist vielmehr eine
Ermessensentscheidung des offentlich-rechtlichen Leistungstragers, die ge-
richtlich nur eingeschrankt Uberprifbar ist.

MaRstab fur die gerichtliche Uberprifung sind die durch die Gebote der
Rechtsstaatlichkeit und der VerhaltnismaRigkeit dem Ermessen gesetzten
Grenzen. (...)

Ein solcher VerstoBB gegen die Ermessensgrenzen liegt aber bei der (...)
Entscheidung, die Mehrkosten fir die Stromversorgung der Anlagen zur
Abwasserentsorgung durch erneuerbare Energien in die Gebuhrenkal-
kulation einzustellen, nicht vor. Inshesondere sind die durch den Bezug von
Okostrom entstandenen Mehrkosten in Hohe von etwa 236.000 EUR nicht un-
verhéltnismafig.

Das Ermessen der 6ffentlichen Hand im Rahmen des Kostenansatzes fur Ge-
bihrenerhebungen ist aufgrund des Wirtschaftlichkeitsgedankens zwar

1

Urteil vom 14. Juni 2014 — 14 K 502/13, juris, Rn. 22 ff. (Hervorh. d. Verf.).
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gewissermalflen dahingehend "intendiert", dass die kostenglnstigste Alterna-
tive rege/méBig vorzugswiirdig ist. (...)

Daraus folgt aber nicht, dass eine Ermessensentscheidung der Beklagten,
ihre gemeindliche Einrichtung mit einem kostenmafig héheren Aufwand zu
betreiben, grundsatzlich unverhaltnismafig ist. Das berechtigte Interesse der
Abgabenschuldner, nicht unnétig mit Kosten belastet zu werden, ist auch dann
gewahrt, wenn die Beklagte die htheren Kosten zur Verfolgung eines legiti-
men Zwecks aufwendet, der nicht jede Beziehung zum Wirtschaftlichkeitsge-
bot vermissen lasst.

Die Beklagte verfolgt mit der Umstellung der Stromversorgung der Ein-
richtungen zur Abwasserbeseitigung auf Okostrom das Ziel einer besse-
ren Klimaschutzbilanz. Der Klimaschutz ist ein legitimes Ziel, welches
nicht nur dem Gemeinwohl, sondern hinsichtlich des Umweltschutzes
auch der Verwirklichung eines in Art. 20a des Grundgesetzes (GG) nor-
mierten Staatsziels dient. (...)

Die Verfolgung dieses legitimen Ziels durch den Bezug von Okostrom lasst
auch nicht jede Beziehung zum Wirtschaftlichkeitsgebot vermissen. Die nur
geringe wirtschaftliche Auswirkung fir die Gebuhrenpflichtigen von 0,3 Pro-
zent auf den Gebihrensatz steht keinesfalls aul3er Verhaltnis zu dem mit dem
Bezug von Okostrom verfolgten dkologischen Zweck. Mit der Férderung rege-
nerativer Energien wird ein hoch einzustufendes offentliches Interesse ver-
folgt. Es liegt deshalb innerhalb des Ermessenspielraums der Beklagten, der
von Art. 20a GG bezweckten Ressourcenschonung bei der Bewirtschaftung
ihrer eigenen Einrichtungen Rechnung zu tragen, auch wenn damit eine ge-
ringe Kostensteigerung verbunden ist.*”

Vergleichbar hat auch das Oberverwaltungsgericht (OVG) Luneburg die Ent-
scheidung einer Gemeinde zur Einfihrung eines neuen, mit Mehrkosten verbunde-
nen technischen Systems zur Abfallbeseitigung gebilligt, weil mit dieser Systeme nt-
scheidung zukinftigen Anforderungen des europdischen Rechts genigt werden
sollte.2 Zugleich waren mit der Systemumstellung zahlreiche Vorteile nicht-finanzi-
eller Art verbunden, wie z.B. "eine hohe Beweglichkeit und Flexibilitat des Abfuhr-
systems", die Mdglichkeit eines Zweischichtenbetriebs sowie Vorteile beim gemein-
samen Betrieb von Entsorgungsanlagen mit anderen Kommunen sowie die Einfuh-
rung der Containerlogistik, die Méglichkeit eines Transports Gber gro3e Distanzen
sowie die Trennung von Einsammlung und Transport®.2 Auch diese Erwagungen wa-
ren aus Sicht des OVG sachgerecht und legitim und rechtfertigten die Finanzierung
der Mehrkosten gegentiber konventionellen Abfallbeseitigungssystemen lber die

2 OVG Luneburg, Urteil vom 24, Juni 1998 — 9 L 2722/96 —, juris Rn. 6 ff.
3 OVG Luneburg, Urteil vom 24. Juni 1998 — 9 L 2722/96 —, juris, Rn. 8.
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Abfallgebihren. Als Grenze fiir zusatzliche Kosten wurde hier eine ,grob unange-
messene Hohe* benannt.*

Aus der Rechtsprechung folgt damit, dass bei Verfolgung legitimer Ziele bzw. An-
fihrung sachlicher Griinde auch Lésungen fir den Betrieb 6ffentlicher Einrichtungen
gewahlt werden durfen, die nicht die geringstméglichen Kosten verursachen. Deut-
lich wird aus den Entscheidungen zudem, dass es im Gebuhrenrecht fir das zulas-
sige Ausmal zuséatzlicher Kosten keine absolute Grenze, jedoch eine Verhaltnisma-
Bigkeitsschranke gibt. Nach unserer Einschatzung mussen zur Prufung der Verhalt-
nismaRigkeit das mit den Mehrkosten verfolgte legitime Ziel und das Ausmald der
Mehrkosten — auch unter Berucksichtigung von deren Anteil an den gebuhrenfahi-
gen Gesamtkosten der Einrichtung — miteinander abgewogen werden.

3.2 Allgemeine Grundsétze der Bemessung von Benutzungsgebiihren

Da wie dargestellt keine ausdriickliche Rechtsprechung zu der Untersuchungsfrage
existiert, werden nachfolgend ausgehend von der maRgeblichen Rechtsgrundlage
fur die Gebuhrenkalkulation in Schleswig-Holstein (3.2.1) die wesentlichen Grunds-
atze der Bemessung von Benutzungsgebihren dargestellt (3.2.2 — 3.2.6). Auf die
Beachtlichkeit dieser Grundsatze hat auch der LRH in einer Prifung der Kalkulation
der Abfallgeblhren im gesamten Bundesland Schleswig-Holstein bezlglich der
Frage, ob Verluste eines von einem Entsorgungstrager in seinem Stadtgebiet be-
triebenen Gebrauchtwarenhauses in die Gebihrenkalkulation einbezogen werden
kénnen, hingewiesen.®

3.2.1 Rechtsgrundlage: § 6 KAG SH

Die Bemessung von Benutzungsgebihren in Schleswig-Holstein ist im Ansatz gere-
geltin § 6 des Kommunalabgabengesetz Schleswig-Holstein (KAG SH)® Die Vor-
schrift lautet auszugsweise:”

(1) Benutzungsgebuhren sind zu erheben, wenn die Benutzung einer 6ffentli-
chen Einrichtung dem Vorteil Einzelner oder Gruppen von Personen dient,
soweit nicht ein privatrechtliches Entgelt gefordert wird. Als Benutzung einer
offentlichen Einrichtung gilt auch das Angebot einer Sonderleistung, von dem
die Berechtigten nicht standig Gebrauch machen.

(2) Benutzungsgebihren sollen so bemessen werden, dass sie die erfor-
derlichen Kosten der laufenden Verwaltung und Unterhaltung der

4 OVG Luneburg, Urteil vom 24. Juni 1998 — 9 L 2722/96 —, juris, Rn. 10.

5 Vgl. den Ergebnisbericht der Querschnittspriifung ,Kommunale Abfallwirtschaft (Geblih-
renkalkulation“ des LRH Nr. 1827/2016 v. 23.08.2018, S. 50.

6 Kommunalabgabengesetz des Landes Schleswig-Holstein (KAG) in der Fassung der
Bekanntmachung vom 10. Januar 2005, zuletzt ge&ndert durch Art. 6 Ges. v.
13.11.2019, GVOBI. S. 425.

7 Hervorhebung durch Verf.
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offentlichen Einrichtung decken. Die Kosten sind nach betriebswirt-
schaftlichen Grundsatzen zu ermitteln.

Zu den erforderlichen Kosten gehéren auch

1. die Verzinsung des aufgewandten Kapitals und die Abschreibung, die nach
der mutmalflichen Nutzungsdauer oder Leistungsmenge gleichmaRig zu be-
messen ist; der aus Beitragen, Zuschissen und Zuweisungen aufgebrachte
Kapitalanteil bleibt bei der Verzinsung unberucksichtigt,

2. Entgelte fur die zur Erfallung der 6ffentlichen Aufgabe in Anspruch
genommenen Leistungen Dritter, soweit die Beauftragung Dritter unter
Beachtung der Vorschriften des Vergaberechts erfolgt ist, 1

(...)
3.2.2 Kostendeckungsgebot (8 6 Abs. 2 Satz 1 KAG SH)

Nach 8§ 6 Abs. 2 Satz 1 KAG SH sollen die Benutzungsgebihren also zunachst so
bemessen werden, dass sie die erforderlichen Kosten der laufenden Verwaltung und
der Unterhaltung der o6ffentlichen Einrichtung decken. Das damit geregelte Kosten-
deckungsprinzip hat zwei Erscheinungsformen, namlich das Kostenlberschrei-
tungsverbot und das Kostenunterschreitungsverbot, wobei nur Verstéf3e gegen
Ersteres gebihrenrechtlich relevant sind und zur Nichtigkeit der entsprechenden
Gebulhrensatzung fiihren kénnen.® Das Kosteniuberschreitungsverbot besagt in
Kurze, dass nur Kosten, die fur die Leistungserbringung erforderlich sind, gebihren-
fahig sind, nicht dagegen tberflissige oder bermaRige Kosten.? Dabei sind die
voraussichtlich entstehenden Kosten im Rahmen einer (Voraus-)Kalkulation flr eine
Rechnungsperiode zu veranschlagen. Erweist sich diese Prognose im Nachhinein
als unzutreffend und entstehen hierdurch Gebihreniberschiusse, berihrt dies die
Rechtmaligkeit der Gebuhrenerhebung allerdings nicht, wenn die Kosten sachge-
recht veranschlagt waren.

Gebuhrenfahig sind nur Kosten, die durch die Leistungserbringung bedingt sind,
wobei auf die Leistungserstellung insgesamt abzustellen ist.1° Hierzu zahlen auch
Personalkosten fir die in der Einrichtung beschéaftigen Mitarbeiter sowie Material-
oder Sachkosten fir die Unterhaltung des Betriebs, wie Kosten fir Roh- und Be-
triebsstoffe, Maschinen und Betriebseinrichtungen, Werkzeuge, Dienstkleidung,

8 Brining, in: Driehaus (Hrsg.) Kommunalabgabenrecht, 58. EL (Marz 2018), Teil Ill, § 6
Rn. 833.

9 Oberverwaltungsgericht fir das Land Schleswig-Holstein, Urteil vom 24. Oktober
2007 — 2 LB 34/06 —, juris Rn. 48; Oberverwaltungsgericht fir das Land Schleswig-Hol-
stein, Urteil vom 23. September 2009 — 2 LB 34/08 —, juris Rn. 43; Oberverwaltungsge-
richt fur das Land Schleswig-Holstein, Urteil vom 30. Januar 1995 — 2 L 128/94 —, juris
Rn. 31; vgl. Briining, DOV 2020, S. 430 ff.

10 Bruning, in: Driehaus (Hrsg.) Kommunalabgabenrecht, 58. EL (Mé&rz 2018), Teil Ill, § 6
Rn. 835.
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Reinigungs- und Blromaterial einschlie3lich Nebenkosten fir Strom, Wasser, Ab-
wasser oder Abfall.1!

Kosten fir die Anschaffung neuer Betriebsfahrzeuge sind danach also zunachst
grundsatzlich gebihrenfahig.

Gleichwohl sind nicht alle betriebsbedingten Kosten ansatzfahig. Die Kosten mus-
sen zudem ,erforderlich® sein. ,Erforderlich® in diesem Sinne sind — Uber eine reine
Kausalitatsprifung hinaus — (nur) diejenigen Kosten, die zugleich dem haushalts-
rechtlichen Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit?2 Rechnung tra-
gen.13

3.2.3 Betriebswirtschaftliche Kostenermittlung (§ 6 Abs. 2 Satz 2 KAG SH)

Ferner sind gemafl § 6 Abs. 2 Satz 2 KAG SH die Kosten nach betriebswirtschaftli-
chen Grundsétzen zu ermitteln. Hieraus folgt die Pflicht zur Befolgung eines be-
triebswirtschaftlichen Denkens.'4 Da in der Betriebswirtschaft Kosten jeweils in Ab-
hangigkeit von einem gesetzten Ziel kalkuliert werden, sind nach betriebswirtschaft-
lichen Grundsatzen Aufwendungen, die der gebihrenfinanzierten Einrichtung sach-
lich nicht zuzurechnen sind, nicht ansatzfahig.'> Den Gebihrenpflichtigen sollen
keine sachfremden Kosten auferlegt werden.® Als ,sachfremd*” in diesem Sinne wer-
den beispielsweise Erwagungen bezeichnet, die von einer Gewinnerzielungsabsicht
getragen und nicht an der Leistungserbringung orientiert sind.” Der LRH hat bei der
Frage, ob die Verluste aus dem Betrieb eines Gebrauchtwarenkaufhauses uber die
Abfallgeblihren umgelegt werden kénnen, in diesem Zusammenhang zudem darauf
abgestellt, ob durch den Betrieb Kosten eingespart werden, die andernfalls durch
die Beseitigung/Verwertung der zum Verkauf angebotenen gebrauchten Nutzgegen-
stande (Mobel, Hausrat, Elektroartikel, Textilien etc.) entstinden. Dem Prifbericht
lasst sich entnehmen, dass — eine entsprechende Prifung und Begrindung des
kommunalen Entsorgungstragers vorausgesetzt — derartige (betriebswirtschaftliche)
Erwagungen u.U. eine Gebiihrenfahigkeit begriinden kénnen.®

1n Briining, in: Driehaus (Hrsg.) Kommunalabgabenrecht, 53. EL (September 2015), Teil
111, 8 6 Rn. 168 f.

2 gl https://www.juris.de/r3/document/jlr-GemOSH2003V31P75/for-

mat/xsl/part/s?0i=cfs83fD3p3&sourceP=%7B%22source%22%3A%22Link%?2
2%7D8§ 75 Abs. 2 der Gemeindeordnung (GO) SH.

3 Briining, in: Driehaus (Hrsg.) Kommunalabgabenrecht, 58. EL (Marz 2018), Teil Ill, § 6
Rn. 840.

4 OVG Schleswig-Holstein, Urteil vom 24. Oktober 2007 — 2 LB 34/06 -, juris Rn. 50.

15 Schulte/Wiesemann, in: Driehaus (Hrsg.) Kommunalabgabenrecht, 30. EL (M&rz 2004),
Teil Ill, 8 6 Rn. 38.

16 Vgl. OVG Bremen, Urteil vom 19. November 1996 — 1 N 2/95, juris Rn. 38.
7 Vgl. nur OVG Schleswig-Holstein, Urteil vom 14. Juni 2006 — 4 A 263/01, juris, Rn. 18.

18 Vgl. den Ergebnisbericht der Querschnittspriifung ,Kommunale Abfallwirtschaft (Gebiih-
renkalkulation“ des LRH Nr. 1827/2016 v. 23.08.2018, S. 50.
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3.2.4  Aquivalenzprinzip

Die Gebiihrenkalkulation ist ferner am sog. ,Aquivalenzprinzip“ auszurichten. Dieses
besagt in Kirze, dass die Gebuhrenschuldner nur die Kosten aufwenden sollen, fur
die sie ein Leistungsaquivalent erhalten.® Das Aquivalenzprinzip ist Ausdruck des
allgemeinen verfassungsrechtlichen Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit und soll
nach der Rechtsprechung nur bei einer ,groblichen Stérung des Ausgleichsverhalt-
nisses zwischen der Gebihr und dem Wert der Leistung fir den Empfanger” verletzt
sein.?® Wann dies der Fall ist, wurde in der héchstrichterlichen und obergerichtlichen
Rechtsprechung aber bislang offengelassen.?! In einem Fall, in dem ein Geblhren-
pflichtiger mit Kosten einer Abwasserbeseitigung belastet wurde, von denen 12 %
der Kosten einer nicht in Anspruch genommenen Oberflachenwasserbeseitigung
waren, vermochte das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) jedenfalls (noch) keinen
VerstoRR gegen das Aquivalenzprinzip zu erkennen.22 Nicht in Ansatz gebracht wer-
den dirfen in diesem Zusammenhang Kosten fiir echte Uberkapazitaten, die sog.
.Leerkosten*.23

Das Aquivalenzprinzip bildet fiir die Gebiihrenkalkulation vorliegend insofern allen-
falls eine grobe Richtschnur. Es ist bezogen auf die zu prifende Fallkonstellation
auch deshalb von geringer Bedeutung, weil auch die mit emissionsarmen bzw. -
freien Fahrzeugen erbrachten Leistungen in der Regel den Gebihrenschuldnern zu
Gute kommen werden.

3.2.5 Beurteilungs-/Ermessensspielraum bei der Gebihrenkalkulation

Den Kreisen wird von den Verwaltungsgerichten bei der Uberpriifung von Gebiih-
renkalkulationen ein weiter Spielraum bei der Entscheidung eingerdumt, welcher
Kostenaufwand erforderlich ist, um die 6ffentliche Aufgabe sachgerecht erflillen zu
kénnen.?* Dieser Entscheidungsspielraum, der gerichtlich nur eingeschrénkt tber-
pruft wird, wird regelmaRig (erst) Uberschritten, wenn ein Kostenansatz jede Bezie-
hung zum Wirtschaftlichkeitsgebot vermissen lasst.?® Dies ist nicht bereits dann der
Fall, wenn bzw. weil ein Kreis héhere Kosten aufwendet, solange er hiermit einen
legitimen Zweck verfolgt.?6 Dieser legitime Zweck kann insbesondere auch in der
Verfolgung von Umweltzielen liegen. So ist anerkannt, dass die Erhaltung nattrlicher

19 Wiegand-Hoffmeister/Schutte/Horstkotte, NVwZ 2012, S. 1075, 1076.
20 Vgl. BVerwG, Urteil vom 24. M&rz 1961 — VII C 109.60, juris, Rn. 32.

2 Briining, in: Driehaus (Hrsg.) Kommunalabgabenrecht, 55. EL (September 2016), Teil
111, 8 6 Rn. 51.

2 BVerwG, Urteil vom 25. Méarz 1985 — 8 B 11.84.
23 OVG Schleswig-Holstein, Urteil vom 30. Januar 1995 — 2 L 128/94 —, juris, Rn. 33-36.

2 Std. Rspr., vgl. fir Schleswig-Holstein etwa OVG Schleswig-Holstein, Urteil vom 2. De-
zember 1998 — 2 L 70/96, juris, Rn. 28.

25 Vgl. Brining, NVwZ 2020, 563 (564).
26 VG KélIn, Urteil vom 14. Juni 2014 — 14 K 502/13, juris, Rn. 28.
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Lebensgrundlagen auch ein herausragendes Ziel einer Verhaltenssteuerung durch
gebihrenrechtliche Regelungen sein kann.??

Die Festlegung absoluter oder relativer Grenzen fur Kosten- und daraus folgende
Gebihrensteigerungen ist nach unserer Einschatzung nur einzelfallbezogen még-
lich, weil stets das verfolgte (Umwelt-)Ziel, die dadurch entstehenden Kosten und
deren Anteil an den gesamten gebuhrenrelevanten Kosten ins Verhaltnis gesetzt
werden mussen. Hinsichtlich der Verfolgung von Umweltzielen durch den Bezug von
Strom aus erneuerbaren Energien hat das VG KoélIn die dadurch bedingten Mehrkos-
ten in Héhe von 0,3 % (oder absolut ca. 1 ct./cbm) der insgesamt ansatzfahigen
Kosten jedenfalls nicht als Uberschreitung des behérdlichen Entscheidungsspiel-
raums gewertet und dies auch mit den absolut betrachtet geringen wirtschaftlichen
Auswirkungen auf die Gebuhrenpflichtigen begriindet.?® Dies kann als ein Hinweis
auf das Ausmal’ zuléassiger Gebuhrenerhéhungen verstanden werden, eine abwei-
chende und dabei strengere Beurteilung durch andere mit einer solchen Geblhren-
erhdhung befasste Gerichte lasst sich allerdings nicht ausschlief3en.

Es bietet sich nach unserer Einschatzung an, bei der Bestimmung des Zwecks der
Mehraufwendungen nicht allein auf die verfassungsrechtlichen Staatsziele zum
Schutz der natirlichen Lebensgrundlagen sondern auch — soweit vorhanden — auf
Klimaschutzkonzepte von Kreisen und Kommunen abzustellen, um somit den Bei-
trag zur Erreichung lokaler/regionaler Klimaschutzziele in den Vordergrund zu ri-
cken.

3.2.6  Fehlertoleranz

Im Zusammenhang mit der EinrAumung eines weiten Ermessensspielraums bei der
Gebihrenkalkulation wird den Gemeinden schlie3lich von den Gerichten auch eine
Fehlertoleranz zugebilligt, die teilweise auch in einigen Landesgesetzen ausdrick-
lich erwahnt wird.?® So hat das Oberverwaltungsgericht Schleswig-Holstein eine (un-
beabsichtigte) um 5% Uiberhdhte Gebiihrenkalkulation (noch) als zuléassig erachtet. 30

3.3 Bewertung/Schlussfolgerungen

Aus den oben dargestellten allgemeinen Grundséatzen zur Geblhrenerhebung sowie
der Rechtsprechung zu vergleichbaren/ahnlich gelagerten Sachverhalten lassen
sich fur die zu beantwortenden Fragen unseres Erachtens folgende Schlisse zie-
hen:

27 VG KélIn, Urteil vom 14. Juni 2014 — 14 K 502/13, juris, Rn. 30.

28 Vgl. VG Kaoln, Urteil vom 14. Juni 2014 — 14 K 502/13, juris, Rn. 33.

2 Vgl. etwa § 2 Abs. 1 Satz 3 KAG Nds oder § 2 Abs. 2 Satz 1 KAG BW.

30 Vgl. OVG Schleswig-Holstein, Urteil vom 24. Juni 1998 — 2 L 22/96, juris, Rn. 22. Die
5%-Toleranzschwelle findet sich auch in § 2 Abs. 1 Satz 3 KAG Nds und scheint auch
vom BVerwG gebilligt zu werden, das einen VerstoR gegen das Kostenliberdeckungs-

verbot und das Aquivalenzprinzip erst bei einer tiberhdhten Gebiihr von 12 % festge-
stellt hat, vgl. BVerwG, Urteil vom 27.11.20019 — 9 CN 1/18, juris, Rn. 10 bzw. 37.
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Die Kommunen und Kreise unterliegen in Bezug auf die Geblhrenhthe dem Verbot
der Kosteniiberdeckung, dem Aquivalenzprinzip sowie dem Gebot der Wirtschaft-
lichkeit und Sparsamkeit. lhnen kommt bei der Gebiihrenkalkulation allerdings ein
Prognosespielraum zu, innerhalb dessen sie nur eingeschrankt gerichtlich berpruf-
bar entscheiden kénnen, auf welche Art sie die ihnen zugewiesenen Aufgaben er-
fullen wollen. Grenzen folgen hier insbesondere aus dem Grundsatz der Erforder-
lichkeit, der sowohl auf die angesetzten Kostenarten als auch auf den Umfang der
als gebihrenfahig anzusetzenden Kosten Anwendung findet.3! Danach dirfen die
Kommunen und Kreise in der Kalkulation weder tberflissige noch Gbermafiige Kos-
ten bertcksichtigen und jede Beriicksichtigung muss nachvollziehbar sein und sach-
gerecht begrindet werden.

> Vor diesem Hintergrund lasst sich es sich unseres Erachtens mit guten Griinden
rechtfertigen, die Mehrkosten aus der Anschaffung emissionsarmer bzw. -freier
Fahrzeuge Uber Benutzungsgebihren zu finanzieren, wenn bzw. weil diese An-
schaffung auf folgenden sachgerechten Erwagungen beruht, die bei der Gebiih-
renkalkulation Beriicksichtigung finden dirfen und missen:

o Erfullung der Anforderungen der RL 2019/1161/EU (Clean Vehicle
Directive — CVD)

Die neugefasste CVD?3? schreibt fur die Jahre 2025 und 2030 fol-
gende Quoten fur die 6ffentliche Auftragsvergabe bei der Beschaf-
fung emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge (saubere Fahr-
zeuge) vor:

= Fir PKW und leichte Nutzfahrzeuge bis zum 31.12.2025
38,5 % bis 31.12.2030 ebenfalls 38,5 %

= LKW (Fahrzeugklasse N2 und N3) bis zum 31.12.2025 10%
bis 31.12. 2030 15%

= Busse (Fahrzeugklasse Ms) bis zum 31.12.2025 45% bis
31.12.2030 65% Dabei gilt, das die Hélfte des Mindestziels
fur den Anteil sauberer Busse durch die Anschaffung emis-
sionsfreier Busse gem. Art. 4 Nr. 5 erfullt werden muss. Bis
31.12.2025 gilt statt der Halfte nur ein Viertel sollten mehr
als 80% der Busse Doppeldeckerbusse sein.

Diese Quoten stellen ausweislich der Uberschrift von Art. 5 CVD nur
Mindestziele dar. Sie enthalten keine gesetzliche Obergrenze. Ist
eine Uberschreitung der Quoten aber (unions-)rechtlich nicht

31 Vgl. Schulte/Wiesemann, in: Driehaus (Hrsg.) Kommunalabgabenrecht, 30. EL (Marz
2004), Teil 111, 8 6 Rn. 70.

32 Richtlinie 2019/1166 EU vom 20.06.2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG (iber
die Forderung sauberer und energieeffizienter Straenfahrzeuge, Abl. L Nr. 188 v.
12.07.2019, S. 116.
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verboten, sondern vielmehr politisch unter Umstanden sogar ge-
wollt, kbnnen sich aus den Vorgaben der CVD unseres Erachtens
keine Einschrankungen fir das Gebihrenrecht ergeben. Eine (mit-
telbare) Bindung der ansatzfahigen Kosten an die Quoten der CVD
lasst sich damit unseres Erachtens nicht begriinden.

o Auswirkungen von Mengenrabatten

Unseres Erachtens stutzen die im Fall der Abnahme grof3erer Stuck-
zahlen gewahrten Rabatte die Erforderlichkeit der MaRnahme. Ra-
batte verbessern grundsatzlich die betriebswirtschaftliche Bewer-
tung einer Investition und stehen so im Einklang mit dem Gebot der
Wirtschaftlichkeit. Es stellt insofern eine legitime und sachdienliche
Erwagung dar, bestehende Rabattmdglichkeiten auszuschopfen,
auch wenn dies kurzfristig unter Umstanden zu Mehrkosten fur die
Gebuhrenschuldner fihrt. Eine Grenze dirfte allerdings dort liegen,
wo die Anschaffung offensichtlich am prognostizierten Bedarf vor-
beigeht und Uberkapazitaten bzw. ,Leerkosten* finanziert werden
wirden.

o Ausnutzen von Synergieeffekten

Vergleichbar ist auch die Ausnutzung von Synergieeffekten unseres
Erachtens geeignet, die Erforderlichkeit von Investitionen zu stut-
zen. Der Blick auf mogliche Synergieeffekte entspricht ebenfalls
dem Gebot der Wirtschaftlichkeit und stellt damit ein legitimes Ziel
auch der Gebuhrenkalkulation dar. Auch insoweit bleibt aber die Be-
trachtung der tatsachlichen Voraussetzungen fir Synergien vor Ort
und die Prognose des tatsachlichen Bedarfs notwendig. Hieran mis-
sen sich die Anschaffungen orientieren.

o Zulassigkeit klimafreundlicher Erwagungen bei der Geblhrenkalku-
lation

Es ist anerkannt, dass die Erhaltung natirlicher Lebensgrundlagen
ein Aspekt ist, der im Gebuhrenrecht Berucksichtigung finden kann.
So finden sich in den Kommunalabgabengesetzen einiger Bundes-
lander Regelungen, die eine 0kologische Lenkungswirkung entfalten
sollen, indem sie etwa zum sparsamen und schonenden Umgang mit
einzelnen Ressourcen anregen.3® Nach der Zielbestimmung in Art.
11 der Verfassung des Landes Schleswig-Holstein stehen die natur-
lichen Grundlagen des Lebens unter dem besonderen Schutz des
Landes, der Gemeinden und Gemeindeverbande sowie der anderen
Trager der offentlichen Verwaltung. Der Schutz der naturlichen

33 Vgl. etwa Art. 8 Abs. 5 Satz 1 BayKAG, wonach die Gebihrenbemessung bei der Was-
serversorgung und der Abwasserbeseitigung dem schonenden und sparsamen Umgang
mit Wasser zu dienen hat.



Lebensgrundlagen durch alle staatlichen Gewalten ist zudem als
Staatsziel in Art. 20a GG verankert. 8 13 Abs. 1 S. 1 des Bundes-
Klimaschutzgesetzes (KSG) statuiert zudem seit 2019 fiir alle Trager
offentlicher Aufgaben eine Verpflichtung zur Bericksichtigung der
Zwecke des KSG und der zu dessen Durchfiihrung festgelegten
Ziele,** welche dann greift, wenn diesen bei der Erfullung ihrer Auf-
gaben Entscheidungsspielraume zukommen.? Dazu kommen als lo-
kale Instrumente der Zielverfolgung beim Schutz der natiirlichen Le-
bensgrundlagen ggf. Klimaschutzkonzepte der Kreise und Kommu-
nen. Die Berlcksichtigung dieser Ziele bei der Ausgestaltung kom-
munaler Einrichtungen ist daher nach unserer Einschatzung legitim.
Der Schutz der natlrlichen Lebensgrundlagen ist somit grundsatz-
lich auch kein der Gebihrenerhebung sachfremder Zweck.

Zwar wird teilweise die Ansicht vertreten, dass das Gebihrenrecht
jenseits derart spezieller Lenkungsregelungen ,kein Instrument zur
Umsetzung umweltpolitischer Ziele® ist und die Geblhrenschuldner
nicht mit einem Allgemeininteresse belastet werden durfen, dass
keinen direkten Einrichtungsbezug aufweist.3¢

Das Verwaltungsgericht KéIn hat jedoch — wie wir meinen zurecht —
ausgefuhrt, dass ,wenn eine Verhaltenssteuerung iiber die Gebiih-
renpflicht zum Schutz der natirlichen Lebensgrundlagen zuléssig
ist, es erst Recht legitim [ist], dass sich die 6ffentliche Hand bei der
Wahrnehmung ihrer Aufgaben an einem schonenden Umgang mit
den natiirlichen Lebensgrundlagen orientiert.“3” Dies unterstreichen
auch die erwahnten Staatszielbestimmungen aus Art. 11 der Lan-
desverfassung und Art. 20a des Grundgesetzes.

Aus diesem Grund stellt es unseres Erachtens einen legitimen
Zweck dar, die héheren Kosten fir die Beschaffung emissionsarmer
oder-freier Fahrzeuge, die Uber die gesetzlich vorgesehenen Min-
destziele hinausgehen mit einer Systementscheidung zugunsten
emissionsarmer Technologien, etwa dem Wasserstoff, zu rechtferti-
gen.

Kommunen und Kreise kdnnen demnach die Anschaffungspreise fir emissionsfreie
oder -arme Fahrzeuge Uber die Abfallgebuhren umlegen, solange sie den nachvoll-
ziehbar prognostizierten Bedarf einerseits fiur die Fahrzeuge fur die

34 Dieses Berlicksichtigungsgebot kann nach § 13 Abs. 1 S. 2 KSG durch Lander, Ge-
meinden und Gemeindeverbande fiir deren eigene Aufgabenbereiche ausgestaltet wer-
den, was deren Rechtssetzungs- und Organisationskompetenzen schiitzt, aber an dem
eigentlichen Gebot nichts &ndert, vgl. BT-Drs. 19/14337, S. 36.

3 Vgl. BT-Drs. 19/14337, S. 36.

36 Deutlich Brining, in: Driehaus (Hrsg.) Kommunalabgabenrecht, 53. EL (September
2015), Teil lll, 8 6 Rn. 169 sowie 57. EL (September 2017) Rn. 186f.

37 Verwaltungsgericht Kéln, Urteil vom 14. Juni 2014 — 14 K 502/13, juris, Rn. 32.
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Abfallentsorgung nicht Gberschreiten. Mégliche Einspareffekte und Synergien mis-
sen jeweils plausibel dargelegt werden kdnnen.

Eine Grenze ware allerdings vor dem Grundsatz des Gebots der Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit dann erreicht, wenn die Anschaffungskosten im Vergleich zu her-
kémmlichen Fahrzeugen so hoch sind, dass die Gebihrensteigerungen dem Schuld-
ner nicht mehr zumutbar und damit unangemessen waren. Ebenso sind unseres
Erachtens Kosten fir Luxusausstattungen etc. nicht gebuhrenfahig, wobei auch hier
der Spielraum der Kommunen beziiglich der Anforderungen an zu erwerbende Fahr-
zeuge zu beachten ist. Es ist anhand der Umsténde im jeweiligen Einzelfall das ver-
folgte legitime Ziel (inshesondere Emissionseinsparungen, nachhaltige Dekarboni-
sierung) gegen das Ausmald der Mehrkosten auch im Verhdltnis zu den gebuhren-
rechtlich anzusetzenden Gesamtkosten der Einrichtung abzuwagen.

Es ist nach unserer Einschatzung auch vor dem Hintergrund einer méglichen ge-
richtlichen Uberpriifung von Gebiihrenbescheiden oder -satzungen dazu zu raten,
die mit der Anschaffung der zusétzlichen emissionsfreien oder -armen Fahrzeuge
verfolgten und realistisch erreichbaren Ziele sowie die damit verbundenen Mehrkos-
ten und deren Auswirkungen auf typische Gebuhrenfélle transparent zu dokumen-
tieren.

Wie oben ausgefiihrt, kann dabei die Entscheidung des VG KéIn zum ,Okostrom*-
Bezug Anhaltspunkte fir das zulassige Ausmal} von Mehrkosten durch Verfolgung
von Umweltzielen liefern. Es kann allerdings nicht ausgeschlossen werden, dass
andere Gerichte, insbesondere die Verwaltungsgerichtsbarkeit in Schleswig-Hol-
stein diese Frage strenger beurteilen. Nicht zuletzt aus diesem Grund wére eine
entsprechende (landes-)gesetzgeberische Klarstellung wiinschenswert.

3.4 Gleichlauf von Gebuhren und privatrechtlich erhobenen Entgelten

Die oben gemachten Erwégungen gelten ebenfalls dann, wenn — wie in einigen der
betrachteten Kreise — anstelle von Benutzungsgebuhren privatrechtliche Entgelte fr
die Abfallentsorgung erhoben werden. Nach § 6 Abs. 1 S. 1 2. Hs. KAG SH kénnen
anstelle von Gebuhren privatrechtliche Entgelte erhoben werden. In diesem Fall un-
terliegen die privatrechtlichen Entgelte hinsichtlich der Kalkulation den gleichen
Grundsétzen wie die Gebihrenkalkulation.38

3.5 Gebuhrenfahigkeit von Kosten beauftragter Dritter

Gemal § 6 Abs. 2 Satz 3 Nr. 2 KAG sind ,erforderliche Kosten®, die dem Grundsatz
gebuhrenfahig sind auch ,Entgelte fur die zur Erfillung der 6ffentlichen Aufgabe
in Anspruch genommenen Leistungen Dritter, soweit die Beauftragung Dritter
unter Beachtung der Vorschriften des Vergaberechts erfolgt ist.”

38 BGH, Urt. v. 18. September 2009 — V ZR 2/09, KommJur 2010, 301, 302; BGH, Urteil
vom 05.April 1984 - Il ZR 12/83, NJW 1985, 197,200; Brining, in: Driehaus (Hrsg.)
Kommunalabgabenrecht, 62. EL (Marz 2020), Teil Ill, § 6 Rn. 823.
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Es zeigt sich insofern, dass hinsichtlich der Gebuhrenfahigkeit von Kosten, die mit
der Beauftragung Dritter in Verbindung stehen, unter Umstanden eine rechtliche Be-
wertung und Prifung der Beauftragung unter dem Gesichtspunkt des (nationalen)
Vergaberechts nétig sein kann. Hierauf hat auch der LRH in seinem bereits zitierten
Prifbericht an anderer Stelle hingewiesen.?® Die hiermit angesprochenen (Rechts-
Fragen sind jedoch nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung.

39 Vgl. den Ergebnisbericht der Querschnittspriifung ,Kommunale Abfallwirtschaft (Gebiih-
renkalkulation“ des LRH Nr. 1827/2016 v. 23.08.2018, S. 56.
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