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DB Netz erkundet und berät zu H2-Transport auf der Schiene
Wasserstoff  DB Netz erkundet aktiv 
den zukünftigen Markt für Wasserstoff-
transport auf der Schiene und stellt seine 
Erkenntnisse interessierten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) und auch 
der Industrie beratend zur Verfügung. 
Ausgangspunkt der Überlegungen ist, 
dass der Hochlauf der Wasserstoffindu-
strie durch die geopolitische Lage und die 
veränderte Verfügbarkeit von Erdgas am 
Wirtschaftsstandort Deutschland zügiger 
erfolgen wird als ursprünglich angenom-
men. Da der Wasserstoff (H2) nicht nur 
vor Ort hergestellt wird, muss vermehrt 
Wasserstoff transportiert werden. 

Die Marktuntersuchung, die DB 
Netz zusammen mit der SRP Consulting 
AG durchgeführt hat, geht davon aus, 
dass 2030 rund 20 % der geschätzten 1,5 
Mio. t Wasserstoff auf der Schiene trans-
portiert werden, also rund 0,3 Mio.  t. 
Für die Marktuntersuchung befragte DB 
Netz seine rund 2000 Gleisanschließer 
und wertete die Standorte von Häfen 
und Industrien aus, um Quelle-Senke-
Beziehungen zu ermitteln. Die Untersu-
chung (Stand 2022) ermittelte als Quelle 
21 Elektrolyseure und 17 Häfen und als 
Senke rund 300 Industrieverbraucher aus 
energieintensiven Branchen, davon 124 
im Bereich Papier, 63 im Bereich Glas, 47 
im Bereich Stahl/Metall, 37 Verbraucher 
im Bereich Chemie/Mineralöl sowie 17 
im Bereich Zement/Baustoffe. 

Wie viele Züge beziehungsweise Wa-
gen für den Transport einer bestimmten 
Menge Wasserstoff benötigt werden, 
hängt im Wesentlichen davon ab, in wel-
chem Zustand der Transport von Wasser-
stoff erfolgt (siehe auch Grafik). 

Mögliche Transportarten sind:
■■ Gasförmiger Transport in sogenann-

ten Multiple Element Gas Containern 
(MEGC): Dies ist die einzige Transport-
art, bei der der Wasserstoff direkt ver-
wendet werden kann. 

■■ Stofflich gelöster Transport in so-
genannten Liquid Organic Hydrogen 
Carriers (LOHC): Dies erfordert die 
Umwandlung des Wasserstoffs in soge-
nannten Crackern.

■■ Der Transport als chemische Verbin-
dung mit Methanol oder Ammoniak; dies 
erfordert ebenfalls eine Aufbereitung in 
Crackern.

■■ Der tiefkalt verflüssigte Transport rei-
nen Wasserstoffs: Diese Transportform 
ist perspektivisch ebenfalls auf der Schie-
ne denkbar. Er wurde allerdings aufgrund 
des fehlenden, technisch ausgereiften Wa-
genmaterials in der Marktuntersuchung 
nicht schwerpunktmäßig behandelt. 

Eine Kostenrechnung ergab, dass 
nach aktuellem Stand die Kosten für 
eine Cracker-Infrastruktur bei LOHC am 

niedrigsten sind. Die Kosten für einen 
Transport in Gasform sind aufgrund ho-
her MEGC-Preise bei großen Mengen am 
höchsten. Vorteil dieser Transportform 
ist, dass sie keine eigene Aufbereitungs-
infrastruktur (Cracker) vor Ort erfordert 
und deshalb auch für kleine und mittlere 
Betriebe eine attraktive Lösung darstellen 
kann.

Das Projektteam bestehend aus 
DB  Netz sowie SRP Consulting nannte 
gegenüber Rail Business folgende Vorteile 
der Schiene, wenn Pipelines für den H2-
Transport nicht zur Verfügung stehen:  

■■ Große H2-Produzenten und Import-
Häfen sowie die großen potenziellen 
H2-Verbraucher sind schon an die Schie-
ne angebunden.

■■ Es können sowohl große als auch klei-
ne Volumina transportiert werden.

■■ Eine hohe Betriebssicherheit ist ge-
währleistet.

■■ Der H2-Transport auf der Schiene ver-
braucht wenig Energie und erzeugt kaum 
CO2-Emissionen.  RB 6.3.23 (dr)

Die Infografik stellt als Beispiel die Versorgung einer Papierfabrik dar
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Schweizer Verlader fordern neue Rollenverständnisse
WLV  In der Diskussion um die Förde-
rung des Wagenladungsverkehrs (WLV) 
fordert der Schweizer Verlader-Verband 
VAP ein neues Marktverständnis. Dass 
Güterverkehr „aus einer Hand“, wie im 
Fall von SBB Cargo als alleiniger System-
betreiber in der Schweiz, besser sei, sei 
ein Mythos, sagte VAP-Generalsekretär 
Frank Furrer im Gespräch mit Rail Busi-
ness. Vielmehr müsse man aus Sicht der 
Logistiker in den Unternehmen denken 
und mit ihnen in neue Formen der Zu-

sammenarbeit kommen. Verlader wollten 
Leistungen an denjenigen vergeben, der 
das beste Angebot mache – auch in der 
Fläche sollten daher weitere Bahnen ne-
ben SBB Cargo aktiv sein können. Rele-
vant sei vor allem eine einfache Zugäng-
lichkeit der Angebote, realisierbar durch 
Digitalisierung und Datentransparenz. 
SBB Cargo könne weiterhin als „System-
integrator“ auftreten, dabei Rollmaterial 
bei Wagenhaltern und Ganzzugfahrten 
im System bei anderen Verkehrsunterneh-

men einkaufen. Eine solche Lösung sei 
– trotz eines entsprechenden Hinweises 
im Bericht des Bundesamtes für Verkehr 
(BAV) im März 2023 – politisch offenbar 
nicht gewollt, bedauert Furrer. Um Dis-
kriminierung von Kunden im WLV, die 
ihre Ganzzüge bei anderen Unternehmen 
platzieren, zu vermeiden, müsse außer-
dem die Bedienung der letzten Meile bei 
SBB Cargo rechtlich und wirtschaftlich 
komplett vom Ganzzuggeschäft getrennt 
werden, so Furrer.   RB 6.3.23 (jgf)
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