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Wasserstoffbasierte Technologien
im Verkehr — auch eine Frage von
Vertrauen und Vertrautsein

von Weert Canzler und Inga Deibel, Berlin*

Die zukiinftige Energieversorgung beruht
auf einem massiven Ausbau und Einsatz von
erneuerbaren Energien. Aufgrund ihrer zeit-
lich und rdaumlich fluktuierenden Produktion
wird die Speicherung ein Schliisselfaktor fiir
die erfolgreiche Integration der erneuerbaren
Energien in die Energiewirtschaft sein. Was-
serstoff als Energiespeichermedium bietet
sich hierbei als ein Lésungsweg zur kontinu-
ierlichen Bereitstellung erneuerbarer Energi-
en in unterschiedlichen mobilen und stationa-
ren Anwendungsfeldern an. Die bislang vor-
liegenden sozialwissenschaftlichen Studien
lassen zu der Akzeptanz der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie in der Alltagsan-
wendung und zu den Erwartungen der End-
nutzerinnen und -nutzer im Verkehr nur vage
Aussagen zu. Hier soll das 2009 begonnene
Projekt HYTRUST neue Erkenntnisse bringen.

1 Hintergrund und Problemstellung

Um wasserstoftbasierte Techniken im Mobilitéts-
sektor in Deutschland Wirklichkeit werden zu las-
sen, wurde 2002 die ,,Clean Energy Partnership*
(CEP) gegriindet. Ziel der Initiative ist es, die
Systemfzahigkeit von Wasserstoff als zukiinftigen
Kraftstoff fiir Automobile zu erproben. Neben
der deutschen Bundesregierung sind an der CEP
wichtige Unternehmen aus der Automobil- und
Energiewirtschaft beteiligt.' In einer Reihe von
Erprobungsprojekten konnte mittlerweile gezeigt
werden, dass die Betankung von Wasserstofffahr-
zeugen schnell und sicher moglich ist und dass
leistungsfiahige Wasserstofffahrzeuge zuverléssig
betrieben werden konnen (vgl. CEP 2010). 2006
wurde von der Bundesregierung dariiber hinaus
das ,Nationale Innovationsprogramm Wasser-
stoff- und Brennstoftzellentechnologie® (NIP)
beschlossen. Im NIP wird u. a. das Ziel der be-
schleunigten Marktentwicklung von Wasserstoft-
und Brennstoffzellentechnologien im mobilen,
stationdren und portablen Bereich genannt. Das
bedeutet nicht zuletzt eine Optimierung der Was-
serstofftechnologie unter Alltagsbedingungen.
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Bei der Einflihrung mobiler Wasserstofttech-
nologien handelt es sich um einen technologischen
Systemwechsel, der nicht nur mit der Entwicklung
einer neuen Antriebstechnologie und dem Aufbau
der erforderlichen Infrastruktur zur Produktion
und Bereitstellung des Wasserstoffs verbunden ist.
Ebenso wichtig ist die Akzeptanz der neuen Tech-
nologie. Obwohl die Technologie nach bisherigen
Untersuchungen insgesamt positiv wahrgenom-
men wird, muss aufgrund des geringen Kennt-
nisstandes in der Bevolkerung und mangelnder
direkter Erfahrungswerte nach wie vor mit Vorbe-
halten gegeniiber dem Energietrdger Wasserstoff
gerechnet werden. Daher ist es notwendig, bereits
frithzeitig die, die Akzeptanz beeinflussenden
Faktoren, in den verschiedenen gesellschaftlichen
Gruppen zu identifizieren. Unter gesellschaftli-
chen Gruppen ist hierbei nicht nur die allgemeine
Offentlichkeit zu verstehen, sondern auch die in
den Unternehmen oder anderen Institutionen be-
schiftigten Entwickler, Priifer und Entscheider so-
wie die meinungsbildenden Akteure in Medien, In-
teressensverbdnden und Politik. Eine solche, breite
Akzeptanzuntersuchung mobiler Wasserstofftech-
nologien hat sich das Projekt HYTRUST, getra-
gen von einem sozialwissenschaftlich geprégten
Konsortium? von fiinf Forschungsinstituten unter
der Federfithrung des Unabhéngigen Instituts fiir
Umweltfragen (UfU), zur Aufgabe gemacht. Das
Innovationszentrum fiir Mobilitit und gesell-
schaftlichen Wandel (InnoZ) tragt mit Fallstudien
zur Offentlichen Perzeption und zur Imagebildung
des Energietrigers Wasserstoft (sowie der wasser-
stoffgespeisten Brennstoftzelle) bei.

2 Nutzungsbilder und Akzeptanz

Im Mittelpunkt von vier Fallstudien steht die
Nutzungsdimension von mobilen Wasserstoff-
technologien. Die Nutzerperspektive umfasst die
Bediirfnisse, Gewohnheiten und Anforderungen
der Menschen sowie alltdgliche Abldufe bei der
Nutzung von Technik.* Dabei wird davon ausge-
gangen, dass fiir eine erfolgreiche Einfiihrung der
wasserstoffbasierten Mobilitit zum einen eine
generelle Akzeptanz in der Bevolkerung und zum
anderen das Vertrauen in die technologiebetrei-
benden Akteure vorhanden sein muss. Akzeptanz
und Vertrauen sind nicht selbstverstindlich und
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sie sind auch nicht mit der technischen Funktio-
nalitét einzelner Elemente wie der Antriebstech-
nologie, der Speicherung und der Betankungssta-
tionen automatisch gesichert. Vertrauen in bzw.
Vertrautheit mit einer neuen Technologie kann
nicht als gegeben betrachtet werden. Sie schlagt
sich in aller Regel erst nach einer gewissen Zeit in
einem habitualisierten Nutzungsverhalten nieder.
Da der GroBteil der Bevolkerung nicht direkt
in die Entwicklung neuer Technologien einbezogen
wird, das Produkt also nicht selbst direkt erfahren
kann, und die Komplexitit neuer Technologien die
eigene Fachkompetenz in der Regel bei Weitem
uibersteigt, riickt das Vertrauen in die Akteure, die
die Wasserstofftechnologie voranbringen, in seiner
Relevanz bei der Beurteilung von Technik in den
Vordergrund: Die nicht direkt beteiligte Mehrheit
der Gesellschaft ist auf die Einschétzung dieser
Akteure angewiesen, um Orientierung zu finden.
Ein Weg, um den Grad und die Verbreitung von
Vertrauen zu identifizieren, besteht in einem pro-
zessbegleitenden Monitoring von Projekten, die
die Alltagstauglichkeit von Wasserstoffmobilen
und Wasserstoffinfrastruktur demonstrieren sollen.
Deshalb werden im Rahmen von HYTRUST
die Fallstudien auf Demonstrationsprojekte fo-
kussiert (Fahrzeugflotten plus Infrastruktur). Em-
pirische Daten werden erhoben, wie Pilotnutzer
von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen im Mo-
bilitdtssektor (Projektbeteiligte und Kunden) die
neue Technologie erleben und welche Chancen,
aber auch welche Grenzen sie flir die alltigliche
Nutzung sehen. Befragt werden neben Einsatz-
planern und Projektmanagern insbesondere die
Endnutzerinnen und Endnutzer, um deren Motive,
Erfahrungen, Emotionen (und insbesondere ihr
Vertrauen oder Misstrauen) in die Wasserstoff-
technologie zu erfahren. Neben Sicherheit und Ri-
sikoabschétzung sind weiterhin spezifische Prob-
lem des Handlings und der Routineféhigkeit von
Interesse. Diese Nutzereinschitzungen — so lautet
die Hypothese — sind immer vor dem Hintergrund
bisheriger Erfahrungen mit konventionellen Ener-
gietragern im Verkehr zu beurteilen. AuBlerdem ist
zu untersuchen, ob und in welchem Ausmal} das
spezifische Design der verschiedenen Demonstra-
tionsprojekte einen Unterschied ausmacht.
Methodisch werden teilnehmende Beobach-
tungen mit Tiefeninterviews mit Teilnehmerinnen
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und Teilnehmern der Demonstrationsvorhaben
verkniipft. In diesen Interviews kdnnen insbeson-
dere die Motive und Emotionen sowie die Rou-
tinebildung (bzw. ihr Ausbleiben) bei den Befrag-
ten sowohl direkt als auch indirekt adressiert wer-
den. Neben Einstellungs- und Bewertungsfragen
werden alltagsstrukturierende Handlungs- und
Mobilitdtsmuster abgefragt. So kann es gelingen,
Aussagen iiber die Integration von Techniknut-
zungen in habitualisiertes Handeln zu treffen.

3 Erste Ergebnisse und Aussichten

Nach Abschluss der ersten beiden Fallstudien
zeichnet sich Folgendes ab: Insgesamt findet eine
mogliche Einfilhrung der Wasserstofttechnologie
im Mobilitdtssektor wohlwollende Unterstiitzung.
Wasserstoff hat bei fast allen befragten Personen
ein positives und umweltfreundliches Image, da
es als saubere Alternative zu fossilen Kraftstof-
fen wahrgenommen wird. Es besteht bei den Be-
fragten eine hohe Aufgeschlossenheit gegeniiber
regenerativen Energien, und Wasserstoff kann
von einem Imagetransfer profitieren. Viele Inter-
viewpartner halten Wasserstoff im Verkehrssektor
fiir zukunftsfahig, sofern die mit ihr verbunde-
nen Technologien bezahlbar sind. Die Befragten
scheinen dariiber hinaus der Technik und den sie
entwickelnden Akteuren tiberwiegend zu vertrau-
en. So sehen beispielsweise die befragten Perso-
nen keine besonderen Gefahren, wenn in Wohn-
ortndhe eine Wasserstofftankstelle anstelle einer
herkdmmlichen Tankstelle installiert wiirde. Auf
einzelne Akteursgruppen bezogen zeigt sich, dass
die Wissenschaft als Akteur bei den Befragten ei-
nen Vertrauensbonus in Sachen Kompetenz und
Umweltorientierung genief3t. Auch die potenziell
beteiligten Unternehmen kénnen mit Wohlwollen
rechnen: Wenn im Zuge der Bemiihungen zur Ein-
fithrung dieser Technologie mehr und mehr grof3e
Unternehmen als erkennbare Akteure auftreten,
kann das unter Umstidnden ihr Image verbessern.
Zugetraut wird ihnen zumindest die Féhigkeit
zur Umsetzung dieses umfassenden Schrittes in
Richtung einer nachhaltigen Entwicklung des mo-
torisierten Individualverkehrs und der effizienten
Nutzung erneuerbarer Energien.

Mit Blick auf die Akteure der Wasserstoft-
technologie-Initiative ldsst sich bereits jetzt die
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Empfehlung formulieren, dass v. a. folgende
Punkte verstarkt Beriicksichtigung finden sollten:
Das Vertrauen potenzieller Nutzer in die Techno-
logie wird nach Ansicht von befragten Projektpro-
tagonisten mehrheitlich {iber eine Demonstration
der Technologie sowohl in Form von Infrastruk-
tur als auch durch Anwendung (z. B. Sichtbarkeit
von Fahrzeugen im 6ffentlichen Raum) erreicht.
Die Nutzungs- und Kaufbereitschaft der Wasser-
stofftechnologie hidngt dabei im Wesentlichen
von der zielgerichteten, ehrlichen und aufklaren-
den Kommunikation ab. Derzeitige Unsicherhei-
ten bestehen hinsichtlich der Anschaffungskosten
von Fahrzeugen, Okologischer Nachhaltigkeit
des Wasserstoffs und der Einordnung von Was-
serstoff in den Kontext der Elektromobilitdt. Um
einer reservierten Haltung gegeniiber der Tech-
nologie aufgrund fehlender Erfahrungswerte zu
begegnen, sollte der Schwerpunkt im Einsatz von
Flottenfahrzeugen auf Basis von kurzen Leasing-
vertragen mit integrierten Servicepaketen liegen.

Wie geht es im HYTRUST-Projekt weiter?
Im Fokus der néchsten Fallstudien stehen verstérkt
die Erwartungen von Pilotanwendern und von po-
tenziellen Nutzern an die Wasserstoft- und Brenn-
stoffzellentechnologie. Die Hypothese lautet, dass
die Erwartungen zum einen davon beeinflusst wer-
den, ob und wie Erfahrungen in der Nutzung von
wasserstoffbasierter Mobilitdt vorliegen und wie
sich die Rahmenbedingungen einer Wasserstoft-
nutzung im Verkehr entwickeln werden. In den
bisherigen Interviews wurden immer wieder die
Senkung der Beschaffungs- und Unterhaltungs-
kosten von Fahrzeugen sowie die Schaffung ei-
ner Infrastruktur genannt. Staatliche Instrumente
werden oftmals als Basis fiir die erfolgreiche Ein-
fiihrung der Technologie gesehen. Diese beziehen
sich dabei auf die Phase der Markteinfithrung der
Technologie, z. B. durch die Minimierung von
rechtlichen Hemmnissen und der Setzung positi-
ver Anreize zur Forderung regenerativer Energien.
Fiir die erfolgreiche Implementierung der Tech-
nologie ist auerdem von grundlegender Bedeu-
tung, ob die Fahrzeughersteller bereit sind, ein
breites Angebot zu schaffen. Durch die Griindung
und Umsetzung strategischer Allianzen kann der
Aufbau der Infrastruktur und die Einfithrung von
Fahrzeugen in einem breiter wahrnehmbaren Um-
fang vereinfacht werden. Erste Ergebnisse aus dem
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Forschungsprojekt zeigen, dass durchaus giinstige
Grundvoraussetzungen bestehen, um Wasserstoff
im Mobilititssektor einzufiithren.

Anmerkungen

* Weert Canzler arbeitet am Wissenschaftszentrum
Berlin fiir Sozialforschung (WZB) und Inga Dei-
bel im Innovationszentrum fiir Mobilitdt und ge-
sellschaftlichen Wandel.

1) Dazu gehdren: BMW Group, Berliner Verkehrsbetrie-
be (BVG), Daimler AG, Ford, GM/Opel, Hamburger
Hochbahn, Linde, Shell, StatoilHydro, TOTAL, Toyo-
ta, Vattenfall Europe und die Volkswagen AG; siche
auch: http://www.cleanenergypartnership.de.

2) Das von der Nationalen Organisation Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie (NOW) geforder-
te und auf funf Jahre angelegte Projekt startete im
Sommer 2009. Dem Konsortium gehdren an: Unab-
héngiges Institut fir Umweltfragen (UfU), Potsdam-
Institut fiir Klimafolgenforschung, ECF — European
Climate Forum, Institut fiir Transportation Design,
Innovationszentrum fiir Mobilitdt und gesellschaftli-
chen Wandel (InnoZ) und Spilett New Technologies
GmbH; siche auch: http://www.hytrust.de.

3) Unter Nutzerperspektive wird im Rahmen dieses
Projekts nicht nur die Sichtweise der Bevolkerung
verstanden, sondern die Wahrnehmungsperspekti-
ven aller am Innovationsprozess beteiligten Akteu-
re. Auf den epochalen Shift auf die Nutzungsseite
bei Innovation in spétindustriellen Gesellschaften
hat bereits Wengenroth (2001) hingewiesen.
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