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Hintergrund

Im Juni 2020 hat die Bundesregierung die Nationale
(BMWi, 2020)

Zielsetzung, Deutschland zum globalen Vorreiter bei griinem

Wasserstoffstrategie beschlossen, mit der
Wasserstoff zu machen. Mithilfe von griinem Wasserstoff sollen
Klimaziele, Wettbewerbsfdhigkeit und neue Markte in den
Bereichen Industrie, Verkehr und Energie ermoglicht werden. Zur
Umsetzung der Nationalen Wasserstoffstrategie wurde unter
anderem das vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung
(BMBF) geférderte Wasserstoff-Leitprojekt TransHyDE! initiiert.
TransHyDE beschéftigt sich mit der zukinftigen Wasserstoff-
Transportinfrastruktur und Wasserstoffspeicherung? flr
Deutschland und gliedert sich in mehrere Forschungsverbiinde, die
verschiedene Wasserstoff-Transportinfrastrukturen  entwickeln,
bewerten und demonstrieren. Die im Projektverbund betrachteten
Wasserstoff-Transporttechnologien beziehen sich auf Transport in
Hochdruckbehéltern, Transport von fliissigem Wasserstoff (LH,),
Transport in bestehenden Gasleitungen, Transport in von
Ammoniak gebundenem Wasserstoff sowie Wasserstofftransport
mittels TragerflUssigkeiten wie den liquid organic hydrogen carriers

(LOHC).

Im Rahmen des Teilprojekts TransHyDE-Systemanalyse adressiert

das  Arbeitsfeld Umweltpsychologie  des  Instituts  fir

Lhttps://www.wasserstoff-leitprojekte.de/leitprojekte/transhyde

Hintergrund

Zukunftsenergie- und Stoffstromsysteme (IZES) im Arbeitspaket 5.3.
die gesellschaftliche Wahrnehmung und Akzeptanzlagen in Bezug
auf die im  Projektverbund  betrachteten = Wasserstoff-
Transportoptionen . Dafiir erfolgt in den einzelnen Arbeitsschritten
eine  ganzheitliche  und

systematische  Erfassung  der

unterschiedlichen im  Projektverbund  adressierten  sozio-
technischen Systemebenen. Als erste Analyseebene erfolgt
Ubergeordnet eine Medienanalyse, welche die 6&ffentliche bzw.
mediale Wahrnehmung sowie den damit zusammenhangenden
gesellschaftlichen Diskurs hinsichtlich verschiedener Transport-
Infrastrukturen und Akzeptanzfaktoren analysiert. Dabei orientiert

sich die Analyse inhaltlich an verschiedenen Leitfragen:

(1) Inwiefern ist die  Thematik einer  Wasserstoff-
Transportinfrastruktur in der medialen Berichterstattung

prasent?

(2) Welche lassen sich

identifizieren?

moglichen Transportinfrastrukturen

(3) Welche relevanten Akzeptanzfaktoren werden in den Medien

adressiert?

(4) Wie werden Transportinfrastrukturen hinsichtlich dieser

Akzeptanzfaktoren beurteilt?

2Der Fokus dieser Analyse liegt auf Transportinfrastrukturen. Da Wasserstoffspeicherung ein wichtiger Bestandteil des TransHyDE Projekts ist und um die
Lesbarkeit zu erh6hen, thematisieren und verstehen wir Speichermedien unter Transportinfrastrukturen. 7



Methodisches Vorgehen

Methodisches Vorgehen

2.1 Auswahl der Online-Nachrichtenportale

Insgesamt wurden sechs Online-Nachrichtenportale fir die
Datensammlung herangezogen (Tabelle 1), wobei die Auswahl
neben einer thematischen Breite insbesondere nach dem Kriterium
der Reichweite erfolgte. Als Indikator fiir die Reichweite wurde das
Ausmal der erreichten Unique User genutzt (Statista, 2021). Unique
User spiegeln in einem bestimmten Zeitraum die Reichweite einer
Website wider, und zwar fiir verschiedene Nutzer. Anders als die
Anzahl der Klicks beinhaltet die Unique User Angabe nicht die totale
Anzahl der Aufrufe, stattdessen wird jeder Nutzer mittels IP-Adresse
jeweils einmal erfasst. Demnach wurden die folgenden Online-
Nachrichtenportale fir die Datensammlung herangezogen: T-online,
FOCUS Online, BILD, WELT, N-TV, DER SPIEGEL.

Tabelle 1: Reichweite der Top 6 Nachrichtenseiten in Deutschland im November
2021 (in Millionen Unique User).

Online-Nachrichtenportal Reichweite Reichweite
T-online 31,30
FOCUS Online 27,19
BILD 26,48
WELT 25,75
N-TV 25,70
DER SPIEGEL 25,29

2.2 Datensammlung

Mit den

Wasserstofftransport,

Suchbegriffen Wasserstoff,

Wasserstofftransportinfrastruktur und

Hydrogen,

Wasserstoffinfrastruktur wurden fir den Zeitraum von Februar
2021 bis Februar 2022 insgesamt 653 Artikel identifiziert. Diese
wurden anschlieBend auf ihre Relevanz hinsichtlich einer
Wasserstoff-Transportinfrastruktur geprift und sortiert. De facto
wurden 149 Artikel als relevant eingeordnet und dementsprechend

fur die weitere Auswertung berticksichtigt.

2.3 Kodierung

Die fir die Analyse als relevant eingestuften Artikel wurden erneut
gelesen und anhand eines ersten erstellten Codesystems (Tabelle 2)
entsprechend in MAXQDA kodiert oder aussortiert. Die Codes
wurden im Zuge der Kodierung erweitert und angepasst, basierend
auf den Inhalten der veroffentlichten Artikel (siehe Tabelle 2 fiir
finales Codesystem). Nach Ausschluss weiterer irrelevanter Artikel

wurden vollends 139 Artikel fur die Analyse kodiert.



Tabelle 2: Finales Codesystem fiir die Analyse.

Transportinfrastruktur

Methodisches Vorgehen

Hochdruckbehalter
Flissigwasserstoff
Gaspipelines
Ammoniak

LOHC
Import-Terminals
Speichermedium
Gaskraftwerke
Schiffstransport
Methanol

Neue Pipelines

Akzeptanzfaktoren

Umweltwirkungen
Risiko-/Sicherheit
Versorgungssicherheit
Industrieversorgung
Gesundheits-/Unfallrisiko
Arbeitsplatze
Kosten
Machbarkeit
Technische Machbarkeit
Mengen
Zeitl. Dimension

Import




Ergebnisse

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der durchgefiihrten
Medienanalyse entlang der Leitfragen dargestellt. Im ersten Teil
wird die Prasenz der Thematik einer  Wasserstoff-
Transportinfrastruktur in den ausgewdahlten Nachrichtenportalen
beschrieben und aufgezeigt, welche Transportinfrastrukturen
thematisiert werden. AnschlieBend werden fiir die Wasserstoff-
relevante detailliert

Transportinfrastruktur Akzeptanzfaktoren

dargelegt und Zusammenhdnge mit den verschiedenen
Transportinfrastrukturen veranschaulicht. In einer Synthese werden
die Ergebnisse zusammengefiihrt, die Uberschneidungen zwischen
den Akzeptanzfaktoren und Transportinfrastrukturen in der
medialen Berichterstattung anhand einer Matrix prasentiert sowie

Handlungsempfehlungen abgeleitet.
3.1 Wasserstoff-Transportinfrastrukturen in Nachrichtenportalen

3.1.1. Prasenz in der Berichterstattung

Mit den oben genannten Suchbegriffen gab es im Zeitraum von
Februar 2021 bis Februar 2022 insgesamt 653 Treffer. Artikel
wurden dann als relevant eingestuft, wenn sie a) explizit Gber die

Thematik (Transport)Infrastruktur von Wasserstoff berichten

Ergebnisse

und/oder b) akzeptanzrelevante Faktoren thematisieren (z.B.
Kosten, Umweltwirkungen, Risiken, Machbarkeit, etc. — in direktem
Bezug zu Wasserstoff als Energietrager). Als Wasserstoff-
Transportinfrastrukturen oder Transporttechnologien wurden hier
LOHC) als auch

Schiffstransport,

sowohl Transportmedien (z.B. Ammoniak,
Transportstrukturen (z.B. Pipelines,
Speichermedien) betrachtet. Von den 653 Artikeln konnten 139 fiir
diese Medienanalyse verwendet werden. Das heillt, ca. 21 %
Wasserstoff Artikel waren relevant fiir Aspekte einer Wasserstoff-
Transportinfrastruktur und somit auch fir diese Analyse (Abbildung
1). Die aussortierten Artikel befassten sich beispielsweise mit
Wasserstoff  im

verschiedenen  Anwendungsgebieten von

Mobilitatssektor oder mit dem Bdérsenkurs verschiedener
Aktienanteile. Der Fokus lag somit mehr auf der Produktion und der
generellen Anwendung von Wasserstoff, der Transport wurde
hingegen nicht thematisiert. Im Schnitt adressieren ca. 41 % der fir
diese Analyse ausgewadhlten Artikel bestimmte
Transportinfrastruktur Elemente, wie zum Beispiel die in TransHyDE
(Hochdruckbehilter,
Flussigwasserstoff, bestehende Gasleitungen, Ammoniak, LOHC)

(Abbildung 2).

betrachteten Transporttechnologien

10



Irrelevante
Artikel 514 Relevante
(79,7%) Artikel 139
(21,3%)

Abbildung 1: Fur die Medienanalyse als relevant eingestufte Artikel.

3.1.2. Alternativen der Wasserstoff-Transportinfrastruktur

Die in TransHyDE
Wasserstoff sind 1) Wasserstofftransport in Hochdruckbehéltern, 2)

betrachteten Transporttechnologien von

Transport von Fllssigwasserstoff, 3) Wasserstofftransport in
bestehenden Gasleitungen, 4) Transport von in Ammoniak
gebundenem Wasserstoff, und 5) Wasserstofftransport mittels
LOHC. Insgesamt sind es 35 Artikel von 139, die Uber eine oder
mehrere dieser Transporttechnologien berichten.

Dabei wird Wasserstofftransport durch bestehende Gasleitungen in
25 Artikeln, Wasserstofftransport mithilfe von Ammoniak in 11
Artikeln, in Hochdruckbehaltern und als Fliissigwasserstoff jeweils
in zwei Artikeln und Wasserstofftransport mittels LOHC in einem
Artikel erwdhnt oder diskutiert (Abbildung 3).

Setzt man diese Werte in Relation, so sieht man, dass lGber 74 %
aller ausgewdhlten Artikel diese Transporttechnologien nicht

benennen.

Ergebnisse

In weniger als zwei Prozent aller Artikel wird Flussigwasserstoff
sowie Hochdruckbehdlter thematisiert und LOHC in weniger als
einem Prozent. In etwa berichtet jeder 12.-13. Artikel Uber
Ammoniak und jeder funfter bis sechster ber Wasserstofftransport
in bestehenden Gasleitungen (Abbildung 4).

Neben den vier genannten Transporttechnologien wurden wahrend
der Analyse noch weitere Wasserstoff-Transporttechnologien
identifiziert (siehe Ubersicht Abbildung 4). Beispielsweise werden
vermehrt Import-Terminals thematisiert, wobei es liberwiegend um
LNG-Terminals geht, die perspektivisch spater auch als Wasserstoff-
Import-Terminals genutzt werden kénnten. Weiterhin werden
neben Transport durch bestehende Gasleitungen auch lber neue
Pipelines berichtet sowie tber Speichermedien, die Umstellung von
Gaskraftwerken, Schiffstransport und Transport in Form von
Methanol. Die Berichterstattung Uber diese verschiedenen
Transportinfrastrukturen und Technologien ist in den meisten
Fallen eher allgemein und begrenzt sich auf eine Erwdhnung oder
einen kurzen Abschnitt. Unter anderem lassen sich deswegen
Uberschneidungen zwischen identifizierten Transporttechnologien
nicht vermeiden. sich der Einsatz

Beispielsweise eignet

verschiedener  Transporttechnologien in  unterschiedlichen

Bereichen der Transportkette. Diese Transporttechnologien
schlieBen sich also nicht zwangslaufig aus, vielmehr erganzen sie
sich an vielen Stellen.

Wie verschiedene Aspekte einer Wasserstoff-Transportinfrastruktur
dargestellt werden und welche der in der Berichterstattung
diskutierten Faktoren relevant sind fiir die Wahrnehmung und
Akzeptanz der verschiedenen Transporttechnologien, wird im

nachsten Teil beschrieben.

Relevante Artikel

139 (21,3%)

spezifische
Transporttechnologie
57 (41%)

Abbildung 2: Anteil der Artikel mit spezifischem Transporttechnologiebezug (von 139 Artikeln).
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Gaspipelines 18,0%

Ammoniak -7,9%

Hochdruckbehalter I1,4%
Flissigwasserstoff = 1,4%

LoHC Jo.7%

Artikel ohne Bezug
zu diesen Technologien
0% 8% 16% 24%

Ergebnisse

74,8%

40% 48% 56% 64% 72% 80%

Abbildung 3: Prozentualer Anteil der Artikel bezogen auf spezifische Transporttechnologien sowie ohne Technologiebezug.

60%
54%
48%
42%
36%
30%
24%
18% 18,0%
o
o
12% 7.9% 7,.9% 7.2% e a0,
6% = 36%
0% ; ;
Gas- Import-  Ammoniak Neue Speicher- Gas-
pipelines  terminals Pipelines medium  kraftwerke

59,0%

2,9%

1.4% 1.4% 0,7% 0,7%
I —
Schiffs- Hochdruck  Flissig- LOHC Methanal Kein
transport  -behalter  wasserstoff Bezug

Abbildung 4: Prozentualer Anteil aller Artikel (n=139), die verschiedene Transportinfrastrukturen thematisieren.

3.2 Akzeptanzfaktoren

Um gesellschaftliche Akzeptanz von Wasserstofftechnologien zu
untersuchen, gilt es zunachst zu definieren, auf welcher Ebene diese
betrachtet wird. Nach dem Modell von Wiistenhagen und Kollegen
(2007) lassen sich drei Ebenen gesellschaftlicher Akzeptanz
unterscheiden: die sozio-politische Ebene, lokale Akzeptanz sowie
Medienanalyse st

Marktakzeptanz. Fir die vorliegende

insbesondere die {ibergeordnete gesellschaftliche Haltung

gegeniiber  Wasserstoff-Transporttechnologien entscheidend,
welche sich auf der sozio-politischen Akzeptanzebene einordnen

lasst.

Gordon und Kollegen (2021) identifizierten fiir die Akzeptanz von
Wasserstofftechnologien insgesamt flinf relevante Dimensionen,
welche miteinander interagieren: auf der Makroebene beschreiben
die Autoren die sozio-politische Akzeptanz, welche etwa dem
Konzept Wistenhagens entspricht. Auf der sogenannten Meso-
Ebene wird zwischen der kommunalen und der Marktakzeptanz
differenziert. Kommunale Akzeptanz beschreibt die Einstellung
einer Gemeinde in Bezug auf lokale Projekte, die Marktakzeptanz
bezieht sich hingegen auf das intendierte Kauf- und
Nutzungsverhalten bestimmter Bevolkerungsgruppen. Auf der
Mikro-Ebene einzelner Individuen wird die Technologieakzeptanz
zum einen von personlichen Einstellungen und dem Wissen Uber
modifiziert, zum anderen

die Technologie spielen

Verhaltensfaktoren sowie die Bereitschaft zur Verdanderung

gewohnter Handlungsablaufe eine wichtige Rolle (Gordon et al.,
2021).

Bei der Betrachtung gesellschaftlicher Akzeptanz verschiedener
Energietechnologien und -infrastrukturen liegen vor allem kognitive
und emotionale Bewertungsprozesse im Fokus der Untersuchung.
Dariiber hinaus gilt es genau zu definieren, welches
Akzeptanzobjekt bewertet wird - in diesem Fall die verschiedenen
Transporttechnologien -, um welche Akzeptanzsubjekte es sich
handelt - etwa eine spezifische Kommune oder breite
Gesellschaftsschichten - sowie der allgemeine Kontext. Auf diesen
drei Dimensionen lassen sich verschiedene Faktoren erkennen,
welche die Akzeptanz férdern oder hemmen konnen (Hildebrand &
Renn, 2019). Laut Hildebrand & Renn (2019) ist die Akzeptanz dabei
vor allem an vier Bedingungen geknupft. Die Einsicht der
Notwendigkeit bestimmter Technologien und MaBnahmen ist ein
entscheidender Faktor, der durch offene Auseinandersetzung mit
der Thematik gefordert wird. Daruber hinaus ist ein gewisses Mal}
an wahrgenommener Selbstwirksamkeit notwendig fiir positive
Akzeptanzbewertungen. Auch eine positive Risiko-Nutzen-Bilanz
stellt eine der notwendigen Akzeptanzbedingungen dar. Je mehr die
geplanten Konsequenzen einem selbst und dem eigenen Umfeld
zugutekommen und je geringer das wahrgenommene Risiko, desto
hoher fallt auch die Akzeptanz aus. Emotionale Identifikation mit
einer MalRnahme stellt eine weitere wichtige Bedingung fiir die

Akzeptanzbereitschaft dar (Hildebrand & Renn, 2019).
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Hildebrand, Gebauer und Taubitz (2019) haben in Bezug auf
Wasserstoff und Power-to-X-Technologien insgesamt sechs
technologiebezogene Faktoren kategorisiert, die fir die proaktive
Akzeptanzbewertung relevant sind. Demnach wird die
gesellschaftliche Akzeptanz durch wahrgenommene Risiken,
Zuverlassigkeit, Raumwirksamkeit, Verteilungsgerechtigkeit,
Nachhaltigkeit sowie durch die Passung und Integrierbarkeit der
Technologie in das bestehende Energiesystem beeinflusst
(Hildebrand et al., 2019).

Die Autoren Huijts, Molin und Steg (2012) haben anhand
verschiedener umwelt- und sozialpsychologischer Theorien ein
Modell  zur

Entstehung  gesellschaftlicher  Akzeptanz von

Wasserstoff synthetisiert. Dem Review Modell zufolge wird
Technologieakzeptanz malgeblich durch die Einstellung in Bezug
auf die betreffende Technologie, die subjektiv wahrgenommene
Verhaltenskontrolle sowie durch soziale und personliche Normen
beeinflusst. Die Einstellung wird wiederum durch eine Vielzahl von
Faktoren geformt: Kosten und Nutzen der Technologie,
wahrgenommene Risiken, affektive Reaktionen, Vertrauen und
Fairness (in Bezug auf den generellen Prozess sowie die Verteilung
der Energie) wirken sich auf die Haltung gegeniiber erneuerbaren
Energien aus. Fir die Entstehung personlicher Normen spielen
neben den Kosten, Nutzen und Risiken vor allem die Effizienz der
Technologie sowie das Bewusstsein Gber moégliche Konsequenzen
der Ablehnung eine zentrale Rolle (Huijts et al., 2012).

Eine aktuelle Metaanalyse von Scovell et al. (2022) identifizierte
dariber hinaus zwei psychologische Faktoren, welche die
Akzeptanz maligeblich beeinflussen. Neben der wahrgenommenen
Effektivitat der Technologie —sprich die Kosten, Nutzen und Risiken
der Technologie -, wurde hier auch die Relevanz der assoziierten

Emotionen in Bezug auf die Technologie betont.

Ergebnisse

Ferner wurden verschiedene Einflussfaktoren diskutiert, welche die

beiden Hauptfaktoren modifizieren konnen. Dazu zdhlen
beispielsweise das Wissen liber Wasserstoff, Vertrauen in die
beteiligten Akteure, Wahrnehmung der Umweltproblematik sowie
personliche Normen und Erfahrungen (Scovell et al., 2022).
Bisherige Studien zur Bewertung der Akzeptanz von
Wasserstoffinfrastrukturen bewegen sich vorwiegend auf der
Ebene der lokalen Akzeptanz. Als zu bewertendes Akzeptanzobjekt
werden haufig  Wasserstofftankstellen  herangezogen. Die
erwarteten lokalen, sozialen und umweltbezogenen Effekte sowie
der damit verbundene Affekt stellten sich als stdrkste
Einflussfaktoren fur die Akzeptanz von Wasserstofftankstellen
heraus. Dariiber hinaus spielen auch soziodemografische Faktoren,
beispielsweise das Alter und Geschlecht, sowie die raumliche
Distanz zur Tankstelle eine Rolle bei der Bewertung der
Infrastruktur (Huijts & Van Wee, 2015). Huijts, de Vries und Molin
(2019) befragten Anwohnende einer Wasserstofftankstelle in den
Niederlanden vor und nach der Inbetriebnahme, um zu
untersuchen, inwiefern sich die Akzeptanz bestimmter
Technologien nach der Implementierung verandert. Die Ergebnisse
zeigten, dass sich die wahrgenommenen Nutzen und Risiken nicht
per se veranderten, jedoch die Vorteile der Technologie nach
Inbetriebnahme starker gewichtet wurden, die Risiken hingegen
schwacher. Somit fiel die allgemeine Bewertung der
Wasserstofftankstelle nach der Implementierung insgesamt
positiver aus (Huijts et al., 2019).

Auf der sozio-politischen Ebene spielt unter anderem die mediale
Berichterstattung eine zentrale Rolle bei der Entstehung von
Meinungsbildern und Handlungsintentionen in Bezug auf
Nachhaltigkeit. Die Darstellung von Wasserstoff und dessen
Transportinfrastrukturen in der 6ffentlichen Kommunikation Gbt
somit direkten Einfluss auf die globale Akzeptanz aus.
Beispielsweise kann zu einseitige Berichterstattung, z.B. Positive
Framing, zu Widerstand fihren, da Personen sich in ihrer
Meinungsfreiheit eingeschrankt und manipuliert fihlen kénnen (de
Vries, 2017). Daruber hinaus konnen (sozial-)psychologische
Barrieren auftreten, die die Akzeptanz und Handlungsmotivation
hemmen. Negative Berichterstattung kann zwar Aufmerksamkeit
erregen, aber auch Angst und Schuldgefiihle hervorrufen. Als
Reaktion darauf konnen maladaptive Kontrollstrategien auftreten,
beispielsweise Leugnen der Probleme oder kognitive Verzerrungen
(de Vries, 2020).

Da die aktuelle Diskussion um eine mogliche Wasserstoffnutzung
und damit verbundene Transportinfrastrukturen sich hauptsachlich
noch auf der lbergeordneten Ebene bewegt und es sich weniger
um lokale Anwendungsfille handelt, wurde in diesem
Analyseschritt zundchst die sozio-politische Akzeptanz von

Wasserstoff und den genannten Transportstrukturen adressiert.
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Als Indikator flr die sozio-politische Akzeptanz wird der mediale
Diskurs herangezogen, welcher im Rahmen der vorliegenden
Medienanalyse untersucht wird. Relevante Bedingungen, welche
innerhalb dieses gesellschaftlichen Diskurses flr die sozio-politische
Akzeptanz ausschlaggebend sind, sind zum einen die Einsicht der
Notwendigkeit spezifischer MaRnahmen und Projekte, zum anderen
eine wahrgenommene bzw. zugeschriebene positive Kosten-
Nutzen-Bilanz in Bezug auf Wasserstoff (Hildebrand & Renn, 2019).
Basierend auf den dargestellten Modellen und Studien wurden
verschiedene kontextbezogene Akzeptanzfaktoren ausgewahilt,
welche diese beiden Bedingungen positiv oder negativ beeinflussen
kénnen und sich somit auf die allgemeine gesellschaftliche Haltung
auswirken. Die ausgewahlten Transportstrukturen von Wasserstoff
wurden schlieBlich im Hinblick auf die Berichterstattung tGber deren
Umweltwirkungen, Risiko- und Sicherheitsaspekte, verbundene

Kosten, Machbarkeit sowie den Import analysiert.

3.2.1 Umweltwirkungen

Ein Akzeptanzfaktor in dieser Analyse sind die moglichen
Auswirkungen einer Wasserstoffinfrastruktur auf die Umwelt. Da
der Einsatz von Wasserstoff als zentrales Element innerhalb der
Energiewende wesentlich durch die Motivation Klima- bzw.
Umweltschutz begriindet wird, kommt diesem Faktor eine
besondere Bedeutung fir die Akzeptanz zu. Mdogliche
Umweltwirkungen sind aufgeteilt in allgemeine Umweltwirkungen
und infrastrukturbezogene  Umweltwirkungen.  Allgemeine
Umweltwirkungen, die in 32 Artikeln aller sechs Nachrichtenportale

thematisiert werden, beziehen sich lGberwiegend auf Wasserstoff

als  Energietrager und weniger auf eine Wasserstoff-
Transportinfrastruktur.
Infrastrukturbezogene  Umweltwirkungen  werden  hingegen

lediglich in sieben Artikeln von vier Nachrichtenportalen berichtet.

Die meisten Artikel beschreiben Wasserstoff als
Schlisseltechnologie zur Erreichung der Klimaziele bis 2045 und als
,Hoffnungstriager der Energiewende”® sowie als ,tragende Siule
der Energiewende“, um fossilen Energietrdgern den Ricken zu
kehren. Auch wird das Einsparpotenzial von CO,-Emissionen in
Deutschland durch den Einsatz von Wasserstoff, aber besonders fur
den Einsatz als Grundstoff der industriellen Produktion
hervorgehoben. Zudem wird in diesen Zusammenhdngen der
Ausbau und auch notwendige Import von erneuerbarer Energie
betont, um die angestrebten Ziele zu erreichen. Durch den hohen
Energieverbrauch bei der Produktion von Wasserstoff wird bei der
Thematisierung von Umweltwirkungen unterschieden zwischen
grinem Wasserstoff aus erneuerbaren Energiequellen sowie
blauem, tiirkisem und grauem Wasserstoff. Die Differenzierung des
Wasserstoffs in verschiedene Farben dient dazu, Auskunft zu geben
lber die verschiedenen

Herstellungsprozesse, die jeweils

verwendeten Energiequellen sowie Uber die Umweltwirkungen

Ergebnisse

dieser Verfahren (sieche auch BMWi (2020) fiir eine Ubersicht dieser
Farben und entsprechenden Verfahren). In der Berichterstattung
dominiert griiner Wasserstoff deutlich, denn blauer Wasserstoff
wird in vier von 74 Segmenten, tlrkiser und grauer Wasserstoff in
jeweils einem Segment erwahnt. Teilweise werden diese
Alternativen zum griinen Wasserstoff als klimaneutral beschrieben,
da CO, gespeichert wird, anstatt in die Atmosphdre zu gelangen.
Dies sei allerdings auch mit Risiken verbunden. Hauptsachlich
jedoch werden sie in den Artikeln der Nachrichtenportale als
klimaschadlicher eingestuft und vorwiegend als Ubergangsldsung
betrachtet, bis griiner Wasserstoff ausreichend zur Verfligung steht.

In diesem Zusammenhang fallt auch der Begriff ,Scheinlésung“®.

In einigen Artikeln sind jedoch auch kritische Stimmen zu
Wasserstoff im Allgemeinen zu hoéren, ohne dass zwischen
verschiedenen Arten von Wasserstoff unterschieden wird.
Beispielsweise wird darauf hingewiesen, dass Wasserstoff trotz der
schadliche CO,

Emissionen freisetzt. Ebenso wird Kritik geduRert (iber einen zu

reduzierten negativen Umweltauswirkungen
niedrigen Schwellenwert, der aufzeigen soll, ab wann eine
Technologie klimafreundlich sein soll, namlich, dass wenn eine
Technologie 70 % weniger Emissionen als Erdgas aufweist, sie als

klimafreundlich gilt.

In Bezug auf Umweltwirkungen verschiedener Wasserstoff-
Transportinfrastrukturen ist zu beobachten, dass diese insgesamt
sehr wenig und oberflachlich thematisiert werden, denn lediglich zu
Ammoniak und Schiffstransport von flissigem Wasserstoff finden
sich Berichte. So wird Ammoniak als energieintensiv und
umweltschaddlich  beschrieben sowie die Problematik der
Treibhauseffekte durch mogliche Stickstoff- und Lachgasemissionen

dargelegt.

Insgesamt wird das Potenzial von Wasserstoff im Kampf gegen den
Klimawandel sehr positiv und hoffnungsvoll dargestellt. Trotzdem
schwingen auch wenige kritische Stimmen mit, die mdgliche

negative Umweltauswirkungen nicht ausschlieRRen.

3.2.2 Risiko- und Sicherheit

Risiko- und Sicherheitsaspekte beziglich einer Wasserstoff-
Transportinfrastruktur, die in Artikeln der ausgewdahlten Online-
Nachrichtenportale erwahnt wurden, konnen grob unterteilt
werden in Energieversorgungssicherheit, Industrieversorgung,
Arbeitsplatze, und Gesundheits-/Unfallrisiko. Insgesamt werden
Risiko- und Sicherheitsaspekte in ungefahr einem Drittel aller

Artikel erwahnt (Abbildung 5).

Der Risikoaspekt Energieversorgungssicherheit wird in 23 Artikeln
und 36 Segmenten und somit in 16,5 % aller Artikel thematisiert.
Demnach stellt es den am meisten genannten Risikoaspekt dar.
Inhaltlich geht es unter anderem um die Abhangigkeit von
russischem Gas und die damit einhergehende Gefahrdung der

Energieversorgungssicherheit.

3 https://www.spiegel.de/wissenschaft/technik/gruener-wasserstoff-steht-laengst-nicht-ausreichend-zur-verfuegung-a-874aa9a7-765b-4f06-96fb-f8df513d0f95
4 https://www.t-online.de/nachrichten/ausland/eu/id_91329964/hohe-gaspreise-eu-will-gemeinsamen-einkauf-ermoeglichen-.html
5 https://www.t-online.de/nachrichten/deutschland/id_91597564/nord-stream-2-manuela-schwesig-spd-und-ihr-wasserstoff-bluff.html 14
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Tabelle 3: Ubersicht der in den Artikeln genannten Themen unter dem Faktor Umweltwirkungen.

Umweltwirkungen

Bezug zu Transporttechnologie

Klimaneutralitat

Erreichen der Klimaziele (des Pariser Klimaabkommens)

Schlisseltechnologie oder Scheinlésung?

Emissionen MalRnahme als klimafreundlich?

Dekarbonisierung der Industrie

Mégliche CO, Einsparungen durch den Einsatz von Wasserstoff

Kritisch betrachtet: Ab welcher Menge an Einsparung gilt eine

Ammoniak energieintensiv,
Stickstoffemissionen

Wasserstoff als “tragende Saule”*
Energiewende

Speichermoglichkeit flr tberschissige Energie

Varianten von Wasserstoff
Effizienz/Nutzen kritisch diskutiert

Blauer, turkiser, und grauer Wasserstoff

Weiterhin wird vermehrt berichtet, dass die Umstellung auf
Wasserstoff als Energietrager mehr Energiesicherheit gewahrleiste,
was laut der Artikel von mehreren Akteuren bestatigt wird. Kontrar
dazu wird ebenso berichtet, dass eine Unabhangigkeit der
Energieversorgung nicht realistisch sei fir Deutschland, denn diese
wirde, was den Import von Strom und Wasserstoff betrifft,
bestehen bleiben. Des Weiteren wird in diesem Zusammenhang das
Import-Thema vermehrt aufgegriffen. Die Berichterstattung
verschiedener Artikel und Nachrichtenportale ist hierbei im
Einklang: Der Import ist unerlasslich flr die
Energieversorgungssicherheit in Deutschland, denn Deutschland
selbst kénne den Bedarf an Wasserstoff mit eigener Produktion
nicht decken. Des Weiteren wird angemerkt, dass selbst mit
Importen der immense Bedarf womdglich nicht zu decken sei.
Ebenso fdllt in diesem

Zusammenhang das Schlagwort

Diversifizierung. Dementsprechend soll das Risiko einer
Energieversorgungsgefahrdung verringert werden, indem Importe
und Abhangigkeiten diversifiziert werden, das heiBt, dass eine
grolere Anzahl unterschiedlicher Exporteure angestrebt wird.
Verschiedene Wasserstoff-Transportinfrastrukturen werden mit
dem Thema Energieversorgungssicherheit in Verbindung gebracht.
Ammoniak, aber vor allem auch LNG-Terminals, seien bedeutsam

fur die Unabhangigkeit der Energieversorgung in Deutschland.

Die codierten Segmente zum Thema Energieversorgungssicherheit

Uberschneiden sich mit dem zweiten Risikoaspekt der

Industrieversorgung.

Versorgungssicherheit

Industrieversorgung _ 14,4%

Arbeitsplatze .2,9%

16,5%

Gesundheits-/Unfallrisiko | 1,4%

Trotzdem wird in diesem Abschnitt ndher auf die inhaltlichen
Aspekte eingegangen, die spezifisch auf die Industrieversorgung

bezogen sind.

In 25 Segmenten aus 20 Artikeln und vier Nachrichtenportalen wird
das Thema Industrieversorgung behandelt. Insgesamt stechen in
diesem Aspekt besonders der Energiebedarf der Industrie und die
Deckung dessen mit Wasserstoff hervor. Zudem wird in diesem
Zusammenhang vermehrt Uber eine klimaneutrale Zukunft in der
Industrie gesprochen. Es wird differenziert zwischen verschiedenen
Industrien, denen bislang ein Grof3teil des Energiebedarfs in
Deutschland zugeschrieben wird. Zudem wird berichtet, dass Gas
unverzichtbar bleibt fir die Industrie, dieses jedoch mit Wasserstoff
ersetzt werden kénne, sodass eine klimaneutrale Herstellung von
Rohstoffen in der Industrie gewahrleistet werden kann.
Beispielsweise berichten Tageszeitungen Uber Berechnungen des
Nationalen Wasserstoffrates (NWR), dass die deutsche Stahl- und
Chemieindustrie rund 1,7 Millionen Tonnen Wasserstoff pro Jahr
bendtigen wiirden. Ob dieser Bedarf der Industrie gedeckt werden
kann, wird in den Artikeln teilweise angezweifelt. Uberwiegend wird
der Eindruck vermittelt, dass die Industrie durch eine Umstellung
auf Wasserstoff einen entscheidenden Beitrag zum Erreichen der
Klimaziele leisten kdnne, jedoch dafiir auf Klimaschutz-Investitionen
von der Politik angewiesen sei. Die Industrien, die laut
Berichterstattung relevant sind fir eine Umstellung auf Wasserstoff
in industriellen Prozessen, sind vor allem die Stahl- und

Chemieindustrie sowie der Fernflug- oder Schiffsverkehr.

0% 8% 16% 24%

Abbildung 5: Prozentualer Anteil aller Artikel (n=139), die verschiedene Risiko- und Sicherheitsaspekte thematisieren.

32% 40% 48% 56% 64% 2%
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Tabelle 4: Ubersicht der in den Artikeln genannten Themen unter dem Faktor Risiko-/Sicherheitsaspekte.

Risiko-/Sicherheitsaspekte

Bezug zu Transporttechnologie

Abhéangigkeit
Energieversorgungssicherheit Diversifizierung

Import

Ammoniak & LNG-Terminals
bedeutsam fir Unabhangigkeit

Industrieversorgung Klimaneutrale Industrie

Industrien: Stahl, Chemie

Energiebedarf und Deckung in der Industrie

Toxizitat
Gesundheits- und Unfallrisiko Unfallrisiko

— Brand-/Explosionsgefahr

Ammoniak toxisch

Arbeitsplitze

Gefahrdung oder Sicherung von Arbeitsplatzen

Ein weiterer Analyseaspekt fir die Risikowahrnehmung ist die
Darstellung des direkten Risikos fiir die Gesundheit und Sicherheit.
Insgesamt thematisieren drei Segmente aus zwei Artikeln (zwei von
sechs Nachrichtenportalen) das Gesundheits- und/oder Unfallrisiko
von Wasserstoff-Transportinfrastrukturen. In Bezug auf Toxizitat
wird hauptsachlich Ammoniak als kohlenstofffreies, aber giftiges
Gas mit gesundheitsschadlichen Stickstoffemissionen adressiert.
Das Unfallrisiko bezieht sich hauptsachlich auf Brand- und
Explosionsgefahr von Wasserstoff im Allgemeinen. Gleichzeitig wird
dieses durch

darauf hingewiesen, dass Risiko heutzutage

Technologiefortschritte gering ausfallt.

Der letzte thematisierte Risikofaktor Arbeitsplatze ist in vier
Segmenten aus vier Artikeln (und zwei Nachrichtenportalen)
wiederzufinden. Hierbei geht es vor allem um die Gefdhrdung
und/oder Sicherung von Arbeitsstellen. Einerseits wird die Frage
aufgeworfen Uber potenzielle Sorgen fir Industriearbeiter*innen,
Uber schlieBende Werke und Produktionsverlagerung in andere
Lander. Andererseits wird die Wasserstoffstrategie als eine
,Uberlebensstrategie“® fiir Unternehmen und Arbeitsplatze
verschiedener Branchen betrachtet. So wird beispielsweise darauf
hingewiesen, dass in Nordrhein-Westfalen sogar rund 200.000
Arbeitsplatze abhdngig von der Umstellung von fossilen- zu CO, -
neutralen Energietragern seien. Im Kontext des Aufbaus von
Bedarf an

Fachkraften

Wasserstoff-Geschéaftsfeldern  wird zudem  der

(hoch)qualifizierten Mitarbeiter*innen bzw.

thematisiert.

Insgesamt  ldsst  sich beobachten, dass das Thema
Energieversorgungssicherheit im Allgemeinen und in diesem Zuge
auch die Versorgungssicherheit der Industrie in der medialen
Berichterstattung viel Aufmerksamkeit erhdlt. Dabei spielt das
Thema Diversifizierung von Importen eine Schlisselrolle zur
Bewiltigung von Abhédngigkeiten. Gesundheits- und Unfallrisiken
wie Explosionsgefahr oder Toxizitdt spielen eine vergleichsweise

kleine Rolle, ebenfalls die Gefahrdung von Arbeitspldtzen.

3.2.3 Kosten

Fiinf der sechs ausgewahlten Medienportale haben Artikel
veroffentlicht, welche die Kosten von Wasserstoff thematisieren,
insgesamt finden sich 50 Textstellen aus 34 Artikeln. Diese
Erwdhnungen in Bezug auf Kosten konnen thematisch grob
unterteilt werden in Preisschdtzungen, finanzielle Forderung,
Einsatzgebiete, und  Kosten der

Kosten  verschiedener

Transportinfrastruktur.

Die Informationen zu Preisschatzungen von griinem Wasserstoff
sind in der medialen Berichterstattung nicht eindeutig. Es werden
verschiedene Kosten fiir die Herstellung in verschiedenen Landern
und dementsprechend auch in diversen Wahrungen genannt.
Aktuelle Preisschatzungen fir die Herstellung in Deutschland
werden Uberwiegend als teuer benannt (ca. 16,5 ct pro kWh —
entspricht 5,45 € pro kg). Dies wird nochmal deutlich, indem
Wasserstoff vermehrt mit der Analogie des “Champagners der
Energiewende”’ in Verbindung gebracht wird. Dariber hinaus
werden Preisschatzungen fur die Produktion in anderen Landern
angesetzt. FUr Saudi-Arabien werden beispielsweise Preise von
knapp Uber 5 € pro kg, und in Namibia sogar 1,50-2 € pro kg
genannt. Auch zukiinftige Preisschatzungen variieren in den Artikeln
stark, jedoch werden prinzipiell Preissenkungen angenommen. In
Deutschland soll die Herstellung etwa 3,8 € pro kg kosten, in
Regionen Westafrikas kiinftig 2,5 € pro kg und in Saudi-Arabien sei
ein Preis von 1,5 € pro kg bis 2030 mdglich. Die Kosten der zur
Herstellung von Wasserstoff benotigten erneuerbaren Energien
werden ebenfalls thematisiert. Diese sollen im Ausland giinstig zu
erwerben sein, vor allem in Afrika, den Vereinigten Arabischen
Emiraten sowie in Spanien oder Italien. Hier seien allerdings hohe
Umwandlungs- und Transportkosten zu erwarten. Es wird deutlich
gemacht, dass Deutschland den bendétigten Bedarf mit eigener
Wasserstoffproduktion nicht decken konne und der hohe
Energiebedarf nur durch Importe und sinkende Energiepreise zu
bewidltigen sei. Gleichzeitig  wird betont, dass der Ausbau
erneuerbarer Energien auch in Deutschland geférdert werden

miusse.

6 https://www.bild.de/regional/leipzig/leipzig-news/neue-energie-strategie-sachsen-setzt-auf-gruenen-wasserstoff-78864898.bild.html
7 https://www.focus.de/magazin/archiv/deutschland-im-aufbruch-champagner-der-energie-wende_id_24445828.html| 16




Neben Preisschatzungen werden auch finanzielle Foérderungen
thematisiert. Beispielsweise soll der Finanzierungsanteil zur
Férderung von Projekten bis zu 70 % beim Bund und 30 % bei den
Landern liegen. Laut Berichterstattung wurden bundesweit acht
Milliarden Euro fiir 63 verschiedene (Forschungs-) Projekte
bereitgestellt. Andere Artikel sprechen von neun Milliarden, wovon
etwa sieben Milliarden in die Produktion und weitere zwei
Milliarden in Partnerschaften mit diversen Exportlandern investiert

wurden.

Den Medienberichten zufolge wurden innerhalb Deutschlands in
Thiringen dieses Jahr (2021) etwa 20 Millionen Euro in den Aufbau
einer Wasserstoffwirtschaft investiert worden sein und fiir NRW

wiirden Kosten von 1,7 Milliarden erwartet werden.

Zusétzlich zu tatsachlichen Kosten und Investitionen adressieren die
Artikel Kosten verschiedener Einsatzgebiete. Der hohe Férderbedarf
der Stahlindustrie und Chemiebranche wird dabei hervorgehoben
und als maRgeblich fir die Sicherung deutscher Industriestandorte
erachtet. Die Stahlproduktion mit Wasserstoff steht im Fokus der
Forderung, etwa eine Milliarde sei notwendig, um ein Viertel der
deutschen Stahlproduktion emissionsfrei gestalten zu kénnen. Fir
den Bereich Mobilitdt seien der Einsatz von Wasserstoff und damit
die Forderung nur bedingt sinnvoll. Lediglich Einsatzgebiete, fur die
es bisher keine geeigneten Alternativen gibt, insbesondere der Flug-

und Schiffsverkehr, seien fiir den Einsatz von Wasserstoff geeignet.

Artikeln

verschiedener Transporttechnologien angesprochen, vor allem zu

Auch werden in einigen Kostenaspekte beziglich
Gasleitungen, Ammoniak, Methanol sowie LNG-Terminals. Bereits
getdtigte hohe Investitionen fir den Ausbau des bestehenden
Gasnetzes wirden fur die weitere Nutzung der Leitungen fiir den
Wasserstofftransport sprechen. Andere Stimmen argumentieren,
dass das Gasnetz fir die Wasserstoffnutzung auf weiteren Ausbau
und Umristungen angewiesen sei und dafir hohe Kosten
aufkommen wirden. Ammoniak sei giinstiger und effizienter im
Speicher und Transport als reiner Wasserstoff. Die benétigte
Infrastruktur sei bereits vorhanden, da Ammoniak in der Industrie

Tabelle 5: Ubersicht der in den Artikeln genannten Themen unter dem Faktor Kosten.

Ergebnisse

bereits zur Diingemittelproduktion verwendet wird,
dementsprechend gilt Ammoniak fiir einige Akteure als Favorit
unter den Transporttechnologien. Neben Ammoniak sei Methanol
ebenfalls eine gilinstige und effektive Transportalternative zu
Wasserstoff. Die Einschatzungen zu LNG-Terminals gestalten sich
kontrovers. Zum einen sollen die Anlagen so gebaut werden, dass
sie zukiinftig auch fiir griinen Wasserstoff genutzt werden kénnen
(,wasserstoffready“®), andererseits sei bisher unklar, wie die
Projekte finanziert wiirden. Auch wird der Bau von LNG-Terminals
Akteuren wie

von einigen Naturschutzorganisationen oder

Politiker*innen stark kritisiert. Der Landesvorsitzende der
niedersachsischen Griinen halt beispielsweise Infrastrukturen, die
direkt fir den Transport von Wasserstoff konzipiert werden, fiir

“Bkologisch und 6konomisch sinnvoller”?.

Somit lasst sich festhalten, dass Wasserstoff bislang mit hohen
Kosten verbunden ist, allerdings wird kiinftig von sinkenden Preisen
ausgegangen. Dies sei Uberdies notwendig, um den hohen Bedarf
an Wasserstoff finanzieren zu kdnnen. Neben den hohen
Herstellungskosten  seien  allerdings weitere Investitionen
erforderlich, um das Infrastrukturnetz auszubauen. Trotz zahlreicher
Fordergelder, die bereits in verschiedene Projekte geflossen sind,
bleibt bisweilen unklar, wie die weitere Finanzierung aufgebracht

und verteilt werden soll.

3.2.4 Machbarkeit

Der Akzeptanzfaktor Machbarkeit bezieht sich auf drei thematische
Schwerpunkte. Neben der Frage, ob eine Transportinfrastruktur fiir
Wasserstoff technisch machbar ist, geht es zusatzlich um die
bendtigten bzw. machbaren Mengen sowie um die zeitliche
Komponente zur Realisierung. Bei diesen Themenfeldern lassen sich
viele Uberschneidungen identifizieren und Informationen zu
bendtigten Mengen gehen in den meisten Fallen einher mit einer
zeitlichen Komponente sowie den technischen Moglichkeiten und
vice versa. Im Folgenden werden die Hauptmerkmale dieser

Themenfelder in der Berichterstattung dargelegt.

Kosten

Aktuelle Preisschatzungen

Preisschatzungen

Schatzungen zukiinftiger Preise

Kosten der zur Herstellung benétigten (erneuerbaren) Energien

Finanzielle Forderung

Finanzierungsanteil Bund/Land

Vernetzung und Partnerschaften

Wasserstoffprojekte in verschiedenen Regionen Deutschlands (Thiringen, NRW, bundesweit)

Stahlindustrie
Kosten verschiedener

. . Chemiebranche
Einsatzgebiete

Mobilitat (Luft- und Schifffahrt)

Gasleitungen
. Ammoniak

Kosten der Transportinfrastruktur
Methanol

LNG-Terminals

8 https://www.focus.de/finanzen/news/grosser-vorsorgeplan-der-habeck-plan-so-soll-deutschlands-energie-unabhaengig-von-putin-werden_id_59226439.html 17
9 https://www.spiegel.de/politik/deutschland/gruene-uneins-ueber-fluessiggas-a-1ab30a43-f396-42ae-92c2-bb707f197803




Technische Machbarkeit

Die Frage der technischen Machbarkeit einer Wasserstoff-
Transportinfrastruktur wird insgesamt in 64 Segmenten und 39
Artikeln aus vier Medienportalen thematisiert. So wird Uber die
technische Machbarkeit der Herstellung, des Transportes sowie der
Speicherung von Wasserstoff berichtet. Zusatzlich dazu werden auch
die technische Machbarkeit beziglich der Energiewende, dabei im
Besonderen die Gewinnung erneuerbarer Energien und der Ausstieg

aus fossilen Energien, diskutiert.

Hinsichtlich ~ der  Herstellung von  Wasserstoff  mittels
Elektrolyseanalagen werden bereits konkrete Projekte genannt. Ein
Beispiel fir den Bau von Elektrolyseanlagen bietet die Anlage in
Wilhelmshaven mit bislang 300 Megawatt Leistung. Ab 2028 soll
dort eine Herstellung von bis zu 20.000 Tonnen Wasserstoff pro Jahr
Auch

Wasserstoffproduktionsanlagen

moglich  sein. international sind weitere groRskalige

geplant; zum  Beispiel eine
Wasserstoff-Fabrik in Neom in Saudi-Arabien, die ab 2025 geniligend
Kapazitaten hatte fur den globalen Export von bis zu 650 Tonnen pro
Tag. Auch wenn bereits konkrete Planungen stehen, wird in der
Berichterstattung des Ofteren von angesetzten Machbarkeitsstudien
zu den Projekten gesprochen. Insgesamt werden diese Projekte als
technisch moglich beschrieben mit konkreten Kapazititen und
zeitlicher Nahe fir die Aufnahme der Produktion. Trotzdem gibt es
kritische Stimmen, die die Kapazititen in Frage stellen und
berichten, dass der Bedarf nichtsdestotrotz deutlich héher ausfillt
als die produzierten Mengen. Zur Speicherung und Lagerung werden
vermehrt bestehende Kavernenspeicher fiir Ol und Gas angemerkt
sowie Salzstécke. Die Speicherung habe einen groRen Platzbedarf,
lasse sich aber durch Verflissigen (bei minus 253 °C) oder hohen

Druck verringern.

Ergebnisse

Insgesamt bestehe fir Wasserstoff ein groBes Potenzial als
Speichermoglichkeit erneuerbarer Energien, wobei groRskalige
Umsetzungen noch ausstehen, um beispielsweise eine nicht
genutzte Stromiberproduktion durch on- und offshore Windrader

zu speichern.

Machbarkeit

verschiedenen Transport-Infrastrukturen wird am haufigsten die

Bei der technischen im Zusammenhang mit

Nutzung von bereits bestehenden Erdgasleitungen fir den
Wasserstofftransport erwahnt. Erdgasleitungen bieten bereits ein
bestehendes Transportnetz und wiirden sich daher anbieten, um
auch Wasserstoff zu befdrdern, einzelne Berichte beschreiben
erfolgte erfolgreiche Beimischungen. Es misse jedoch das Ausmaf}
der Verunreinigung durch die Rohre geprift und gegebenenfalls
beseitigt werden. Zudem sei die Pipeline Infrastruktur in manchen
Landern zu unausgereift und es missten zusatzlich neue Pipelines
gebaut werden. Hinzu kommen Risiko- und Sicherheitsfragen, die
sich auf den héheren Druck des Wasserstoffs im Vergleich zu Erdgas
und auf die Explosivitat beziehen, welche einen besseren Schutz
gegen mogliche Lecks voraussetzt. Prinzipiell wird der Transport
Uber Gasleitungen in der medialen Berichterstattung als machbar
dargestellt mit einigen Verweisen auf benétigte finanzielle
Investitionen in den weiteren Ausbau und die Klarung von
Sicherheitsfragen. Der Transport von Ammoniak sei ebenfalls
einfacher, weniger energieintensiv sowie kostengiinstiger als von
reinem Wasserstoff, da eine Temperatur von minus 33 °C bereits
ausreichend sei. Wasserstoff bendtige entweder eine Temperatur
von minus 253 °C oder Druck von bis zu 700 bar. Eine Infrastruktur
flir Ammoniak sei bereits vorhanden, da Ammoniak als Dingemittel
weitldufig verbreitet ist. Methanol kénne man einfach Uber
Frachtschiffe transportieren, dabei kdnne man CO,-Emissionen aus
der Industrie und Uberschlssigen Strom sinnvoll verwerten. Der
Schiffstransport von Wasserstoff in fllissiger Form sowie gebunden
in Ammoniak und Methanol sei generell gut moglich. Auch hier
verweisen einige Artikel auf den hohen Energie- und
Kostenaufwand. LNG-Terminals werden nach Gasleitungen am
haufigsten hinsichtlich der technischen Machbarkeit beleuchtet.
Bereits gestartete BaumaRnahmen, zum Beispiel in Brunsbittel und
Wilhelmshaven, werden in zahlreichen Artikeln thematisiert und
aufgegriffen. Damit verbunden wird in fast allen Féllen auch die
geplante BaumaRnahme, die LNG-Terminals ,,wasserstoffready“1® zu

errichten.

Hinsichtlich der technischen Machbarkeit des Aufbaus einer
Wasserstoff-Infrastruktur wird somit ein Gberwiegend positives Bild
vermittelt, da der Bau und Produktionsstart von Wasserstoffanlagen
bereits mit konkreten Kapazitiaten und zeitnahem Start vermittelt
wird. Trotz dessen duflern sich einige Akteure kritisch, inwieweit
diese Ziele erreicht werden kdnnen. In Bezug auf die verschiedenen
Transporttechnologien werden insbesondere der Transport Uber
bestehende Gaspipelines sowie der Schiffstransport von Ammoniak

als machbar dargestellt.

10 https://www.focus.de/finanzen/news/grosser-vorsorgeplan-der-habeck-plan-so-soll-deutschlands-energie-unabhaengig-von-putin-werden_id_59226439.html 18



Mengen

Im Zuge der Machbarkeit zur Errichtung einer Wasserstoff-
Transportinfrastruktur spielen auch die verfigbaren bzw. zu
transportierenden Mengen eine zentrale Rolle. Insgesamt wird in
33 Segmenten aus 22 Artikeln von finf der sechs ausgewdhlten
Nachrichtenportalen Gber Mengen berichtet. Dabei geht es unter
anderem um Produktionskapazitdten, Importmengen und um
Bedarfsprognosen.

Die Artikel der sechs Nachrichtenportale berichten iber eine Reihe
von Anlagen und Projekte und deren Produktionskapazitaten. So
soll unter anderem H2.Ruhr bis 2032 80.000 Tonnen Wasserstoff
und Ammoniak jahrlich herstellen, bis 2024 eine 100-Megawatt-
Anlage in Lingen, die 2026 auf bis zu 300 Megawatt ausgebaut
werden soll und in Go6hl sollen kinftig 326 Tonnen jahrlich
produziert werden. Deutlich wird dabei, dass die Berichterstattung
die Kapazititen verschiedener Projekte und Anlagen in
unterschiedlichen Einheiten und GréRBen (zum Beispiel kg/h; MW;
t/Jahr) wiedergibt, wodurch die Einordnung und der Vergleich der
Mengen sichtlich erschwert wird.

Der Import wurde auch in diesem Kontext hervorgehoben.
Insbesondere die hohen Bedarfsmengen in Deutschland und die
damit einhergehende Abhdngigkeit von Importen. In diesem
Zusammenhang werden Kapazitaten von verschiedenen maoglichen
Exportldandern genannt. Die Anlage von Neom (Saudi-Arabien) hat
Medienberichten zufolge eine Kapazitit von mehr als zwei
Gigawatt, welche bei der Er6ffnung im Jahr 2025 einen Umfang von
650 Tonnen pro Tag produzieren soll. In der Berichterstattung wird
kommuniziert, dass dies eines der groRten Projekte darstellt. Aber
auch Australien wird als vielversprechender Exporteur vorgestellt
mit Mengen von bis zu fiinf Millionen Tonnen Wasserstoff pro Jahr
fir Europa. Auch der Leverkusener Chemiekonzern Covestro
kiindigte im Januar 2022 an jahrlich bis zu 100.000 Tonnen griinen
Wasserstoff und Ammoniak aus Australien zu beziehen. Ammoniak
soll ebenfalls tGber das RWE-Terminal geliefert werden, und zwar
werden hier Mengen von jahrlich 300.000 Tonnen genannt mit dem
Ziel, auf zwei Millionen Tonnen aufzustocken. Ein Artikel
thematisiert im Zuge dessen die nétigen Speicher, um die hohen
Importmengen zwischenlagern zu kdnnen. Das Speicherpotential
liege fur Deutschland bei 40 Terrawattstunden, wobei besondere
Bedeutung dem Kavernenstandort Etzel zukommen wiirde, welcher
bis zu 22 Terrawattstunden Wasserstoff speichern kdnne.

Die Frage der Bedarfsmengen wird ebenfalls in diesem
diskutiert.  Der Zukunft

voraussichtlich stetig ansteigen. Der Gesamtbedarf fiir griinen

Zusammenhang Bedarf soll in
Wasserstoff in Deutschland wird in einem Artikel auf 1,8
Terrawattstunden im Jahr 2030 geschatzt. Nach Berechnungen des
Nationalen Wasserstoffrates (NRW) bendétigt alleine die deutsche
Stahl- und Chemieindustrie rund 1,7 Millionen Tonnen jahrlich. Auf
welches Jahr sich diese Prognose bezieht, ist nicht aufgefiihrt. Im
Bereich Mobilitat (Schiffs-, Flug-, Lasten- und Zugverkehr) liege der
Bedarf im Jahr 2030 noch bei etwa 0,8 Millionen Tonnen jahrlich
und soll ab 2050 bereits bei 6 Millionen Tonnen liegen. Kontrovers

ist, ob der Bedarf gedeckt werden kann.

Ergebnisse

Uberwiegend wird in den Artikeln davon ausgegangen, dass die

Bedarfsdeckung ohne Importe nicht moglich ist. Laut
Berichterstattung werden etwa 70 % des kiinftigen Wasserstoffs
aus Importen stammen missen. Hierbei liegt Schatzungen zufolge
der Importbedarf bei iber zehn Millionen Tonnen jahrlich, 2050
sogar bei 45 Millionen Tonnen. Diese Prognosen werden
aulerdem kritisch hinterfragt, da noch Unklarheit herrscht, wie die
gigantischen Mengen erzeugt, verteilt und finanziert werden
sollen.

Es werden also zahlreiche nationale und internationale Projekte
uneinheitlichen

deutlich

zur  Wasserstoffherstellung  mit  teilweise

Kapazitatsangaben beschrieben. Zudem  wird
kommuniziert, dass der Bedarf hoch ist und weiterhin ansteigt.
Unklar ist jedoch, ob diese Bedarfsmengen mit den geplanten
Kapazitaten erreicht werden kénnen. Insgesamt herrscht Einigkeit

dariiber, dass der Import unerldsslich bleibt.

Zeitliche Dimension

Im Zusammenhang mit den geplanten Mengen werden oftmals
zeitliche Rahmenbedingungen genannt, in welchen die Projekte als
umsetzbar betrachtet werden. Von den gesichteten Artikeln
befassen sich 41 Segmente aus 32 Artikeln mit der zeitlichen
Machbarkeit der
Forschungsprojekte. Ein allgemeiner Konsens in Bezug auf die

Energiewende oder verschiedener
Umsetzbarkeit lasst sich hinsichtlich der Notwendigkeit einer
Wasserstoffstrategie sowie der moglichst baldigen Umsetzung
dieser erkennen. Inwieweit die Umrustung auf Wasserstoff bis zum
Jahr 2030 maoglich ist, wird hingegen kontrovers diskutiert. Zwar
schatzen einige Akteure, dass bis 2030 etwa die Halfte des
deutschen Wasserstoffbedarfs durch Importe und heimische
Produktion gedeckt werden konne, jedoch sei auch hierfur ein
rascher Ausbau der Infrastruktur von NoOten. Die Ausweitung
komplexer internationaler Strukturen wird in dem gesetzten
Zeitrahmen allerdings als unrealistisch betrachtet, stattdessen sei
es notwendig, sich mehr auf die lokale Produktion zu

konzentrieren.

19



Mit steigendem Bedarf durch die Umristung der Industrie auf
Wasserstoff sei allerdings weiterhin fraglich, ob und wann die

bendtigten Mengen an Wasserstoff bereitgestellt werden kénnen.

Dariiber hinaus werden diverse Anlagen und Forschungsprojekte
vorgestellt, die anstreben, in den nachsten Jahren mit der
Produktion und Lieferung von Wasserstoff zu beginnen. Die
Energiekonzerne Eon und Fortescue Future Industries planen, ab
2024 erste Wasserstofflieferungen tatigen zu kénnen. Eine weitere
Anlage an der Nordsee soll bis 2028 startklar sein, das
Wasserstoffversorgungsnetz am Hamburger Hafen bis 2030. Die
Anlage des Stahlproduzenten Thyssenkrupp soll ebenfalls bis 2030
so weit ausgebaut werden, dass ein Viertel der Stahlproduktion
dadurch emissionsfrei gestaltet werden kénne. Uber Deutschland
hinaus wollen auch Danemark, Belgien und die Niederlande ihre
Wasserstoffproduktion ankurbeln und die bisherige Kapazitdt bis
2050 verzehnfachen. Die Wasserstofffabrik Helion in Neom (Saudi-
Arabien) soll bereits 2025 in die Produktion gehen. Trotz der
ambitionierten Ziele wird kritisiert, dass die meisten Plane kaum

iber die nachsten Jahre hinaus reichen.

Neben den Zielsetzungen der zeitlichen Machbarkeit wurden

verschiedene politische Faktoren und Rahmenbedingungen
diskutiert, welche die Erfillung dieser behindern. Zum einen musse
die Politik klare Investitionssicherheit und Planbarkeit schaffen,
sodass wirtschaftliche Akteure den Markt in den nachsten Jahren
vorantreiben kénnen. Zum anderen misse Versorgungssicherheit
gewdhrleistet werden, indem auf mehr Diversifizierung der
Importlander gesetzt wird. Es sei also allgemein eine gezieltere
Strategie mit klaren Rahmenbedingungen notwendig, um Anreize
zu schaffen und den Wasserstoffmarkt anzukurbeln. Darliber hinaus
stellen die langwierigen Planungs- und Genehmigungsverfahren der
deutschen Burokratie ein zentrales Hindernis flr die zeitliche
Machbarkeit dar. Eine Beschleunigung der bilrokratischen Prozesse
durch neue gesetzliche Regelungen sei unabdingbar, um das

Wasserstoffnetzwerk ausbauen zu kdnnen.

Somit besteht bisher kein Konsens, ob die zeitlichen Zielangaben
der Umristung auf Wasserstoff tatsachlich eingehalten werden
koénnen. Einige Akteure sind optimistisch gestimmt, in den nachsten

Jahren starten zu konnen.

Allerdings besteht noch Handlungsbedarf in Bezug auf

Ergebnisse

Marktanreize, politische Rahmenbedingungen und die
Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsprozessen, um

die zeitliche Machbarkeit zu gewahrleisten.

3.2.5 Import

Der Faktor Import stellt mit 53 Segmenten aus 37 Artikeln den am
dritthdufigsten thematisierten Akzeptanzfaktor dar. Die Themen,
die in diesem Kontext vorkommen, lassen sich kategorisieren in
politische Kooperationen, Abhdngigkeit und Diversifizierung sowie

ethische und politische Konflikte.

Aus der Medienberichterstattung kommt deutlich zum Vorschein,
dass Uberlegungen herrschen, fiir den Wasserstoffimport in
Deutschland Kooperationen mit anderen Landern zu schlieRen.
Beispielsweise wird der Import von Wasserstoff und Okostrom aus
EU-Ldndern (Spanien, Italien, Danemark, Portugal) sowie Nicht-EU
Landern wie Russland und Ukraine diskutiert. Dabei ist zu beachten,
dass die Artikel in einem Zeitraum von einem Jahr erschienen sind
(Februar 2021 bis Februar 2022) und die Betrachtung von
bestimmten Kooperationen kontextabhdngig ist. Beispielsweise
wurde Russland zu einem spateren Betrachtungszeitraum (nach
Angriff auf die Ukraine) in der medialen Berichterstattung nicht
mehr als Kooperationsland aufgefiihrt. Andere betrachtete
Exportlander sind Australien, Saudi-Arabien, Katar, Marokko,
Namibia, Angola, Nigeria, Siidafrika, Chile sowie westafrikanische
und nordafrikanische Lander im Allgemeinen. So sollen
Beziehungen zu mdoglichen Exportlandern wie Australien und
afrikanischen Landern gestarkt werden, um Importe in groflem
MaRstab méglich zu machen. Uber konkrete Planungen und
Entscheidungen wird nicht ausfihrlich berichtet. Auch werden
Kooperationen zwischen Unternehmen genannt, um Wasserstoff zu
importieren. Energieversorger E.ON soll zusammen mit dem
australischen Unternehmen Fortescue Future Industries das Ziel
haben, bis 2030 fiinf Millionen Tonnen griinen Wasserstoff pro Jahr
nach Europa zu bringen. Einzelheiten zur Umsetzung dieses
Vorhabens wie die Frage der Transportwege und

Transportinfrastrukturen werden nicht erwahnt.

Tabelle 6: Ubersicht der in den Artikeln genannten Themen unter dem Faktor Machbarkeit.

Machbarkeit

Technische Machbarkeit Produktion und Speicherung

Transportinfrastrukturen

Umsetzung der Energiewende

Mengen Produktionskapazitaten
Importmengen
Bedarfsmengen

Bedarfsdeckung

Zeitliche Dimension

Erreichen der Bedarfsdeckung

Start diverser Produktionsanlagen

Politische und birokratische Hindernisse
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Tabelle 7: Ubersicht der in den Artikeln genannten Themen unter dem Faktor Import.

Ergebnisse

Import

Politische Import von Wasserstoff und Okostrom aus EU-Lindern (Spanien, Italien, Ddnemark, Portugal) und Nicht-
Kooperationen/globaler EU Landern (Ukraine, Russland, Australien, Saudi-Arabien, Katar, Marokko, Namibia, Nigeria, Angola,
Handel Stidafrika, Chile)

Wirtschaftliche Kooperationen
(zwischen Unternehmen)

E.ON und Fortescue Future Industries planen Wasserstoffbriicke von Australien nach Deutschland
GrolRe Elektrolyseure deutscher Hersteller (UCE) in Saudi-Arabien geplant
Projekt H2.Ruhr (Eon, Enel und Iberdrola)

RWE und Adnoc planen Herstellung von Wasserstoff

Diversifizierung des Imports in
Deutschland

Hoher Importbedarf (bis zu 85%) - Diversifizierung, um erneute Abhangigkeit zu vermeiden
Idealerweise nur noch von demokratischen Rechtsstaaten importieren, Autokratien sanktionieren

Anfanglich nicht nur griinen Wasserstoff importieren, um Bedarf decken zu kdnnen

Ethische und politische
Konflikte

Import aus Afrika, wo die Bevolkerung unterversorgt ist, verstarkt regionalen Wassermangel

Kooperationen mit Landern mit nicht-demokratischen Staatsformen?

Der Importbedarf wird vom Max-Planck-Institut fir Chemische
Energiekonversion 2050 auf rund 45 Millionen Tonnen Wasserstoff
geschatzt - eine Energiemenge von 1500 TWh. Diese werden allein
in Westafrika um das Hundertfache tGbertroffen. Der Importbedarf
sei ungewiss, wird jedoch auf 85% geschatzt, wobei andere Artikel
von 70-80% sprechen. Die Bedarfsdeckung durch den Import wird
jedoch in einigen Artikeln kritisch bedugt, da argumentiert wird,
dass ,selbst wenn die betrachteten Exportlander ihre
Wasserstoffproduktionen nur nach Deutschland liefern wirden,
koénnte der Bedarf an Wasserstoff bis 2030 nicht vollstandig gedeckt
werden” . Im Zuge dessen wird die Thematik Diversifizierung
wiederholt aufgegriffen. In den Artikeln wird die Notwendigkeit zur
Uberwindung der Abhingigkeit von russischem Gas verdeutlicht
und fiir viele verschiedene Import-Kooperationen pladiert, um die

Versorgungssicherheit nicht zu gefahrden.

In einigen dieser Artikel wird die Beachtung politischer und
ethischer Aspekte im Zusammenhang mit Importen diskutiert.
Insbesondere wird die Frage gestellt, ob Demokratie als
Voraussetzung flr potenzielle Partnerschaften angesehen werden
sollte, oder ob Handel mit autokratischen Staaten ebenso in
Betracht gezogen wird. AuRerdem wird in wenigen Artikeln Gber
potenzielle problematische Zusammenarbeiten mit afrikanischen
Landern berichtet. Demnach leben in Afrika 60% der Menschen
weltweit, die zum Beispiel keinen Zugang zu Strom haben. Zunachst
soll die Versorgung der eigenen Bevolkerung sichergestellt werden,
bevor saubere Energie an Deutschland exportiert wird. Auch kénnte
dies zu einer Verstarkung des Wassermangels in vielen Regionen

fahren.

Insgesamt spielt das Thema Import in den Medien eine grofRe Rolle.
Dabei wird verdeutlicht, dass der Handel von Okostrom und
Wasserstoff mit einer Vielzahl von Léndern in Aussicht ist. Uber die
Abhéangigkeit des Imports und die Wichtigkeit der Diversifizierung
fur die Sicherung der Energieversorgung in Deutschland wird
ebenso viel berichtet. Ethische Betrachtungen zu Partnerschaften

werden marginal erwahnt.

11 https://www.focus.de/finanzen/boerse/aktien/wasserstoff-ist-wie-champagner-er-ist-leer-bevor-die-party-beginnt_id_24439689.html| 21




Synthese und Ausblick

Synthese und Ausblick

Die Medienanalyse zeigt, dass innerhalb des

Untersuchungszeitraums der  Themenkomplex  Wasserstoff-
Transporttechnologien noch relativ wenig in den betrachteten
Artikeln aus  Online-Nachrichtenportalen  vertreten ist.
Dementsprechend liefern die Artikel bis dato nur eingeschrankt
Informationen zu verschiedenen Wasserstoff-Transportoptionen an
die Leser*innen. Zusatzlich wird deutlich, dass innerhalb der
thematisch passenden Artikel die im Projektverbund betrachteten
Transporttechnologien nicht gleichermaBen diskutiert werden. Am
haufigsten thematisiert werden Gaspipelines und in Ammoniak
gebundener Wasserstoff fiir den Transport. Neben diesen
Transporttechnologien befinden sich weitere
Transportinfrastrukturen in der Diskussion, beispielsweise LNG-
Terminals, neue Wasserstoffpipelines und Schiffstransport. Hierbei
wird vor allem deutlich, dass sich die Transporttechnologien an
vielen Stellen ergdnzen und Uberschneiden. Daher lassen sie sich
nicht immer einzeln betrachten und bewerten, vielmehr gilt es, sie

als Teil der gesamten Transportkette zu begutachten.

Die Analyse der Akzeptanzfaktoren aus der medialen
Berichterstattung zu Wasserstoff und zur Wasserstoffinfrastruktur
zeigt auf, dass bestimmte Themen und Akzeptanzfaktoren im
Zentrum der Berichterstattung stehen. Die technischen
Moglichkeiten, Umweltauswirkungen und Kosten eine Infrastruktur
fur Wasserstoff aufzubauen sowie das Thema Import von
Wasserstoff, werden am haufigsten thematisiert (Abbildung 6).

Risiko- und Sicherheitsaspekte einer Wasserstoffinfrastruktur

stellen neben Mengen den am wenigsten thematisierten
Akzeptanzfaktor dar, wobei auch die Faktoren nicht trennscharf
voneinander sind, so ist beispielsweise das Thema Mengen mit den

Themenkomplexen Import und Versorgungssicherheit verbunden.

Innerhalb einiger Themen gibt es im Rahmen der Berichterstattung
Konsens. Unter anderem die Notwendigkeit des Imports zur
Deckung des Energiebedarfs in Deutschland oder auch positive
Umweltwirkungen von Wasserstoff als Energietrager werden relativ
einheitlich berichtet. Zu den Themen unter dem Faktor Machbarkeit
sowie Kosten ist vor allem auffallig, dass Angaben zu Projekten und
Prognosen beispielsweise in Bezug auf Mengen oder Preise in
unterschiedlichsten Einheiten prasentiert werden.
Bedarfsprognosen fiir Wasserstoff werden zum Beispiel in
Terrawattstunden, in Kilogramm pro Jahr oder in Tonnen pro Jahr
aufgefiihrt. Zusatzlich fehlt in den meisten Artikeln auch Kontext,
wie die Gegeniberstellung von Wasserstoff Preisschatzungen zu
Preisen aktuell genutzter Energieformen. Diese Darstellungsweisen
erschweren die Einordnung und Ubersicht dieser Angaben und
AuRerungen fiir die Leser*innen. AuBerdem lisst sich beobachten,
Akzeptanzfaktoren wiederholt

Ubersicht  der

dass sich die |Inhalte der

Uberschneiden. Abbildung 7 zeigt eine
Uberschneidungen von Akzeptanzfaktoren in den codierten
Abbildung

Zusammenhange wider, die in der Berichterstattung deutlich

Segmenten. Die spiegelt  die inhaltlichen
wurden.
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Umweltwirkungen

Synthese und Ausblick

28,1%

Technische Machbarkeit I — 28,1%
Import | 06, 6%

Kosten

24,5%

Zeitl. Dimension | 23,0%

Versorgungssicherheit

16,5%

Mengen EE I 15,8%

Industrieversorgung
Arbeitsplatze N 2,9%
Gesundheits-/Unfallrisiko 1l 1,4%

0% 4% 8% 12%

14,4%

16%

20% 24% 28% 32% 36%

Abbildung 6: Prozentualer Anteil der Artikel (n=139), die verschiedene Akzeptanzfaktoren thematisieren.

So wurde etwa vermehrt der Import im Zusammenhang mit dem
Thema Versorgungssicherheit thematisiert oder auch die technische
Machbarkeit einer Transportinfrastruktur fir Wasserstoff anhand
konkreter Projekte mit Mengen- und zeitlichen Angaben
verdeutlicht. Insgesamt ist im Zuge der Akzeptanzfaktoren eine
Differenzierung zwischen verschiedenen Transport-Infrastrukturen
nur geringflgig zu erkennen. Abbildung 8 zeigt die Anzahl der
Uberschneidungen von Transporttechnologien und
Akzeptanzfaktoren in den codierten Segmenten und spiegelt somit
das relativ geringe Auftreten spezifischer Transporttechnologien in

der medialen Berichterstattung wider.

Aus den Ergebnissen dieser Medienanalyse lassen sich konkrete
Handlungsempfehlungen fir die projektibergreifende Roadmap

ableiten:

» Ubergeordnet bedarf es transparenter Kommunikationsdialoge

zu potenziellen Wasserstoff-Transportinfrastrukturen,

insbesondere der Differenzierung unterschiedlicher

Transporttechnologien und der Betrachtung gesamter
Transportketten (Uber die im Projektverbund behandelten
Transporttechnologien hinaus) und deren jeweiligen Merkmale
(Umweltwirkungen, Kosten, zeitliche Verflgbarkeit, regionale

Verteilung etc.).

* Im Rahmen transparenter Kommunikationsdialoge ist es ebenso

von Bedeutung, die Darstellung komplexer Informationen

techn. Versorgungs- Mengen

Machbarkeit sicherheit
Technische Machbarkeit ] L]
Versorgungssicherheit || |
Mengen [ | [ |
Umweltwirkungen || ] ]
Import [ | [ ]
Kosten || [ | m
zeitl. Dimension [ | o |
Industrieversorgung o L L
Gesundheits-/Unfalrisko
Arbeitspitze
SUMME 84 65 64

Umwelt-
wirkungen

61

Ubersichtlich zu gestalten. Dies konnte beispielsweise
beinhalten, bestimme Angaben zu Prognosen oder Projekten in
einheitlichen GroBen zu beschreiben. In diesem Zusammenhang
ist es notwendig, den Wissenstransfer ~ zwischen
wissenschaftlichen Erkenntnissen (z.B. Wasserstoff-Roadmaps)

und der medialen Berichterstattung zu starken.

Ein erweitertes Verstandnis von Risiko- und Sicherheitsaspekten
Uber die Unfall- und Gesundheitsrisiken hinaus ist notwendig.
Beispielsweise hat die Auswertung gezeigt, dass das Thema
Versorgungssicherheit als relevante Risikoebene in diesem
Zusammenhang in der medialen Berichterstattung deutlich

prasenter ist als lokale Sicherheitsfragen wie z.B. Unfallgefahren.

Importthemen spielen im medialen Diskurs eine zentrale Rolle,
insbesondere auch in puncto Versorgungssicherheit, jedoch
werden diesbezlglich kaum Nachhaltigkeitskriterien in der
Berichterstattung diskutiert. Hier sollten friihzeitig und verstarkt
die entsprechenden wissenschaftlichen Diskurse liber Standards

und Zertifizierungen transportiert werden.

Diese Analyse untersucht den Diskurs zu Wasserstoff-

Transportinfrastrukturen auf der sozio-politischen Ebene,
perspektivisch wird mit einem zunehmenden Ausbau zusatzlich
auch die Wahrnehmung auf der lokalen Ebene relevant. Daher
sollte in der Kommunikation proaktiv die Regionalitdt beachtet
werden, sodass dann zum Beispiel den Themen personliche

Betroffenheit und lokale Beteiligung mehr Bedeutung zukommt.

zeitl. Industrie-  Ges./

Import  Kosten L fon versorgung Unfallrisiko Pt
[ | [ [ | " : 84
[ | o - u 65
u - | L . 64
| | | ] = 61
O " . 61
[ | n ] 60
- n | 53
a = . 44
61 60 53 44 5 1

Abbildung 7: Anzahl der Uberschneidungen der Akzeptanzfaktoren in den codierten Segmenten der analysierten Artikel.
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Synthese und Ausblick

Ammoniak !rmpor!- Gas- Speicher-  Neue Fliissig H2 Schiffs  Hochdruck- Gas- LOHC  Methanol SUMME
erminals F transport  behilter kraftwerk
Import | ] | B ] . . 19
Umwelwirkungen B n ] . . . . . 17
Technische Machbarkeit L] [ | ] . [ ] . & 16
Kosten . [ ] [ " u . . 9
zeitl. Dimension n [ = [ n . 8
Versorgungssicherheit . ] . . I 8
Mengen ] . ] 5
Industrieversorgung L] 1
Gesundheits-/Unfallrisiko L] 1
Arbeitsplitze 0
SUMME 18 18 17 9 5 4 4 3 2 2 2 84

Abbildung 8: Anzahl der Uberschneidungen der Transporttechnologien u.

analysierten Artikel.

Ausblick

Diese Medienanalyse bietet als eine Untersuchung der sozio-
politischen Akzeptanzebene eine Grundlage fiir die weiteren im
Projekt erfolgenden Akzeptanzanalysen. Die Ergebnisse geben einen
Uberblick iiber mégliche Informations- und Akzeptanzlagen auf
Ebene der breiten Offentlichkeit und damit korrespondierende
Informationsbedarfe, Unsicherheiten oder auch mdgliche
Konfliktthemen. Aufbauend auf den Ergebnissen werden anhand
Fokusgruppen und Befragungen

von qualitativen Interviews,

weitere vertiefte technologiepfad- und akteursspezifische

Akzeptanzanalysen entlang der im Verbundprojekt betrachteten
Anwendungsfelder durchgefiihrt. Parallel dazu wird die vorliegende

Medienanalyse als “Document in progress” betrachtet und im Laufe

Akzeptanzfaktoren in den codierten Segmenten der

der Projektlaufzeit weitergefiihrt und ergdnzt. Beispielsweise
konnte der Fokus auf den politischen Kontext ausgeweitet und
untersucht werden, inwieweit sich die Berichterstattung zu
Wasserstoff-Transportinfrastrukturen durch einschlagige Ereignisse
wie den Russland-Krieg gegen die Ukraine verandert. Der aktuelle
Untersuchungszeitraum endet Ende Februar 2022. Fir eine
Gegeniberstellung der Berichterstattung zum Thema Wasserstoff-
Transportinfrastruktur vor und nach dem Eintreten des Russland-
Ukraine Kriegs, wiirde sich eine weiterfihrende Medienanalyse fiir
den Untersuchungszeitraum ab Marz 2022 bis Februar 2023
anbieten. Andere interessante Schwerpunkte kdnnten sich auf die
zeitliche Entwicklung der Berichterstattung sowie auf Akteure
mit  Akteursanalysen  anderer

(mogliche  Zusammenarbeit

TransHyDE-Projektteile) beziehen.
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