
  

 

 
 
 

Förderrichtlinie für Maßnahmen der Marktaktivierung im Rahmen des Nationalen  
Innovationsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie Phase II 

AUFRUF ZUR ANTRAGSEINREICHUNG  
FÖRDERUNG VON ÖFFENTLICH ZUGÄNGLICHEN WASSERSTOFFTANKSTELLEN IM STRAßEN-

VERKEHR MIT SCHWERPUNKT NUTZFAHRZEUGE UND NUTZFAHRZEUGEN MIT WASSER-

STOFFBASIERTEN ANTRIEBEN (PAKETFÖRDERUNG)  

(01/2026) 

 
FAQ (Stand 26.02.2025) 

I. Allgemeines 

1 Antragsberechtigung 

• Sind Leasinggeber antrags- und förderfähig, sofern sie sich verpflichten, die geförderten 
Fahrzeuge an Nutzer zu verleasen, die eine bestimmte Wasserstofftankstelle (HRS) nut-
zen? 

Leasinggeber sind grundsätzlich antrags- und förderberechtigt. Über die abzuschließenden 
Kooperationsverträge ist die Wasserstoffabnahme an der zugehörigen HRS zu vereinba-
ren. Der Leasinggeber ist in diesem Fall der Zuwendungsempfänger und hat alle Rechten 
und Pflichten entsprechend des Förderaufrufs wahrzunehmen. Sofern alle Fördervoraus-
setzungen erfüllt werden, ist eine Antragstellung möglich. Bei Beantragung großer Flotten 
durch Leasinggeber ist jeweils ein Antrag für die Teilflotte, welche einer spezifisch HRS zu-
geordnet ist, einzureichen.  

• Muss für die Förderung von H2-Nutzfahrzeugen rund um eine HRS-Bestandstankstelle 
auch ein Kooperationsvertrag zwischen dem Tankstellenbetreiber und dem Flottenbetreiber 
geschlossen werden? 

Ja, bei ausschließlicher Beantragung von Fahrzeugen muss eine entsprechende Zugehö-
rigkeit zu einer AFIR-konformen Tankstellen erbracht werden, siehe auch Förderaufruf: 
„Nachweis zur gezielten Nutzung einer bestimmten Wasserstofftankstelle (nur bei Fahr-
zeugantrag ohne Neu- oder Ausbau einer HRS)“.   



 

 

 

2 Wegfall von Fahrzeugpartnern 

• Wie ist der Fall zu behandeln, dass Fahrzeugpartner zwischen Antragstellung und Bewilli-
gung oder nach Bewilligung aus dem Projekt ausscheiden? 

Grundsätzlich ist das Fahrzeug über den Zeitraum der Zweckbindung (4 Jahre) vom An-
tragsteller wie im Kooperationsvertrag vereinbart zu betreiben. Durch welchen Nutzer dies 
im Falle eines Wechsels erfolgt, liegt in der Verantwortung des Zuwendungsempfängers, in 
diesem Fall in der Verantwortung des Leasinggebers. Bei Wegfall im Antragsstadium vor 
Bewilligung sind die Antragsvoraussetzungen u.U. nicht mehr zu erfüllen (Mindestauslas-
tung) und eine Bewilligung des gesamten Konsortiums ist somit nicht mehr möglich.  

• Besteht die Möglichkeit, Ersatzpartner zu benennen (z. B. im Wege einer Rechtsnachfolge 
oder Projektübernahme für noch nicht realisierte Projektbestandteile)? 

Ein Wechsel des Zuwendungsempfängers ist grundsätzlich nicht ausgeschlossen. In einem 
solchen Fall ist dies dem Zuwendungsgeber, also dem PTJ, anzuzeigen und muss durch 
diesen genehmigt werden. Die Übernahme der Rechte und Pflichten muss durch den 
neuen Zuwendungsempfänger bestätigt werden.  

• Führt das Ausscheiden eines Partners zum vollständigen Wegfall des Paketprojekts oder 
ist eine anteilige Fortführung möglich? 

Ein solcher Fall ist durch den Zuwendungsgeber, also PTJ, im Einzelfall zu prüfen und zu 
genehmigen.  

II. Vernetzung  

3 Vernetzung mit weiteren Paketanträgen 

• Wie ist die Anforderung zu verstehen, eine „Vernetzung zu anderen Paketanträgen“ darzu-
stellen? 

Die Anforderung ist so zu verstehen, dass idealerweise die Projekte untereinander, d.h. die 
HRS und potenzielle Fahrzeuganträge sehr gut (auch großräumig) vernetzt sind. Dies 
könnte aber ggf. auch zu weiterer Vernetzung der Paketanträge untereinander führen, wel-
che die z.B. die Routenführung verschiedener Akteure in ganz Deutschland flexibler gestal-
ten lassen.  

• Ist eine Vernetzung ausschließlich mit eigenen Paketanträgen oder mit Anträgen ohne 
HRS-Komponente zulässig? 



 

 

Sofern ein Unternehmen mehrere Standorte plant, ist die Vernetzung von Paketanträgen 
untereinander grundsätzlich auch erlaubt.  

• Was sind akzeptable Wege, die Nachfrage zu validieren (Stichwort: Nachweis)? Wer muss 
die Nachfrage sichern? Der Flottenbetreiber oder der H2-Stationseigner? Welche Art von 
konkreten Vereinbarungen/Dokumente sind nötig? Wie rechtlich bindend/verpflichtend sind 
die Kooperationsvereinbarungen?  Z.B., was, wenn der Flottenbetreiber schließlich nicht 
die Zielerfüllung bedienen kann, wird die H2- Station in diesem Fall noch unterstützt? 

Kooperationsverträge sind abzuschließen, siehe Checkliste für Antragserstellung: Ein Ge-
samtkonzept ist darzulegen, HRS Betreiber und Flottenbetreiber müssen jeweils einander 
die Versorgung und die Abnahme vereinbaren. 

 

III. Priorisierung / Fördereffizienz 

4 Fördereffizienz bei Fahrzeugen 

Formulierung: „Höhe der beantragten Fördermittel pro Fahrzeugkategorie im Verhältnis zu der ma-
ximal möglichen Höhe der Fördermittel pro Fahrzeugkategorie“ 

• Bezieht sich diese Bewertung auf die Differenz zwischen der beantragten Förderung je 
Fahrzeug und der maximal zulässigen Förderhöhe gemäß Tabelle 1? 

Korrekt 

• Erfolgt die Betrachtung auf Einzelfahrzeugebene oder kumuliert je Fahrzeugkategorie? 

Die Berechnung erfolgt auf Einzelfahrzeugebene siehe auch „Excel Tabelle zur Prüfung der 
Antragsberechtigung“ auf PTJ-Webseite 

• Wie definiert man ein vergleichbares Dieselmodell, um die 80%-Subvention zu berechnen? 
Was sind die wichtigsten Bewertungskritierien/Bezugspunkte?  

Das gewählte Referenzfahrzeug muss in Leistung und Ausstattung vergleichbar sein, um 
den Anwendungszweck zu erfüllen.   

5 Gewichtung der Bewertungskriterien 

• Wie sind die einzelnen Bewertungskriterien gewichtet? 



 

 

„Mindestens 70 % der Auswahlkriterien, die insgesamt für die Erstellung der Rangfolge der 
Angebote und letztlich für die Zuweisung der Beihilfen im Rahmen der wettbewerblichen 
Ausschreibung herangezogen werden, müssen anhand der Höhe der Beihilfe im Verhältnis 
zum Beitrag des Vorhabens zu den Umweltzielen der Maßnahme festgelegt werden, […].“  
Das heißt: Hohe Gewichtung der Fördereffizienz 

• Existiert eine transparente Punktesystematik oder sind Mindestschwellen definiert, die für 
eine Förderzusage erreicht werden müssen? 

Der Fördermittelgeber wird die Anträge priorisieren und entsprechend bis zur Ausschöp-
fung der hierfür im Haushalt verfügbaren Mittel bewilligen. Dabei werden Wasserstofftank-
stelle sowie Fahrzeugflotte zunächst einzeln bewertet und anschließend zu einer Gesamt-
bewertung aufsummiert. 

IV. Abgrenzung des Fördergegenstands 

6 Ausschluss „Hochbau für Gebäude“ 

• Welche baulichen Maßnahmen fallen unter den Ausschluss „Hochbau für Gebäude“? 

Gebäude sind grundsätzlich in diesem Aufruf nicht förderfähig. Explosionsschutzwände 
oder ähnliche Sicherheitseinrichtung hingegen zählen wir grundsätzlich zu den für den Be-
trieb wichtigen und notwendigen Sicherheitsausstattungen. Ein Gebäude mit Shop/Toilette 
oder ähnlichem gehört nicht zu den förderfähigen Ausgaben.  

7 Förderfähigkeit von Bussen 

• Sind Busse im Rahmen der Richtlinie grundsätzlich förderfähig? 

Busse sind in diesem Aufruf nicht förderfähig, können aber zur notwendigen Mindest-aus-
lastung einer HRS herangezogen werden.  

V. TEN-V, AFIR und Standortanforderungen 



 

 

8 Maßgebliche Darstellung des TEN-V-Kernnetzes 

• Welche Kartengrundlage ist für die Bewertung maßgeblich? 

TENtec Map Viewers - Explore the TEN-T Network | European Transport Infrastructure 

9 Anwendung der 100-km-Abstandsregel 

Formulierung: „Der Abstand einer zum TEN-V-Netz zählenden Tankstelle zu einer anderen AFIR-
konformen Tankstelle (am TEN-V-Kernnetz) muss grundsätzlich mindestens 100 km betragen.“ 

• Nach welcher Methodik wird dieser Abstand ermittelt (Luftlinie oder tatsächliche Straßen-
entfernung gemäß Routing)? 

Es zahlt die tatsächliche Fahrtstrecke. 

• Handelt es sich hierbei um eine zwingende Fördervoraussetzung oder um ein Bewertungs-
kriterium im Rahmen des Zuschlagsverfahrens? 

Es handelt sich um eine zwingende Fördervoraussetzung 

• Sind Neuanträge unterhalb eines Abstands von 100 km grundsätzlich zulässig und konkur-
rieren diese gegebenenfalls im Rahmen der Auswahlentscheidung? 

Neuanträge, welche nicht den Fördervoraussetzungen des Aufrufs entsprechen, werden 
grundsätzlich bei der Priorisierung nicht berücksichtigt. 

• Wenn die bestehende Station im Ten-T-Korridor liegt, aber nicht AFIR-konform ist (unter 
1000 kg oder ohne 700bar) und ohne Pläne für eine Modernisierung, kann eine neue AFIR-
konforme H2-Station Fördermittel erhalten, selbst innerhalb von 100 km von der bestehen-
den Station entfernt? 

Ja, die Abstandsregel AfIR-konforme Tankstellen gilt für den Abstand zu weiteren AFIR 
Tankstellen.  

10 Funktional-dynamischer Bereich eines städtischen Knotens 

„Der Standort der Wasserstofftankstelle muss […] im funktional-dynamischen Bereich eines städti-
schen Knotens liegen.“ 

• Wie ist der Begriff „funktional-dynamischer Bereich“ definiert? 

Damit ist gemeint, dass HRS, die außerhalb der administrativen Grenzen liegen, aber funk-
tional dem städtischen Knoten zuzuordnen sind, trotzdem auf den städtischen Knoten an-
gerechnet werden kann (multimodale Hubs, wichtige Industrien etc.) 

Ein Beispiel wäre hier der Flughafen BER: Er liegt in Brandenburg, ist aber auch dem Flug-
hafen Berlins und damit auch dem städtischen Knoten Berlin zuzurechnen. 

https://webgate.ec.europa.eu/tentec-maps/web/public/screen/home


 

 

Eine konkrete Entfernung ist hier nicht definiert, der Zusammenhang muss aber im Konzept 
detailliert beschrieben werden und plausibel sein um eine Berücksichtigung in der Priorisie-
rung zu rechtfertigen. 

11 Tankstellen 

• „Relevant sind nur die in Betrieb oder bereits im Bau befindlichen Tankstellen.“ 

Für eine Prüfung der Abstandsvorgabe wird der maßgeblichen Status-quo im Januar 2026 
berücksichtigt, wie in der Karte (in Downloads unter PtJ: Aufruf zur Antragseinreichung für 
die Förderung von Wasserstofftankstellen im Straßenverkehr in Verbindung mit Nutzfahr-
zeugen mit wasserstoffbasierten Antrieben (01/2026) abbildet.   

• Werden parallel beantragte Vorhaben untereinander unabhängig bewertet?  

Parallel beantragte (aus unserem Verständnis heraus am gleichen bzw. vergleichbaren 
Standort) Vorhaben werden separat unter Berücksichtigung der Priorisierungskriterien be-
wertet.  

Sofern eine Fahrzeugflotte mit mehreren interessierten HRS-Betreibern am einem Standort 
in Kontakt steht um im Rahmen z.B. der Variante 3 eine Tankmöglichkeit zu schaffen, so ist 
dies grundsätzlich möglich. Da an einem Standort nur eine entsprechende AFIR-Tankstelle 
gefördert werden kann, fallen die schlechter bewerteten Konzepte aus der Wertung und 
werden nicht weiter verfolgt. Die Fahrzeugflotte kann dann dem bei der Príorisierung erfolg-
reichen Antrag zugeordnet werden.  

• Kann eine H2-Station Fördermittel erhalten, indem sie sowohl bestehende als auch neue 
Flotten nutzt, um eine mind. 10%ige Kapazitätsauslastung zu sichern? 

Ja, sofern die Mindestauslastung für eine neue HRS mit Bestandsfahrzeugen nicht erreicht 
wird,kann die Differenz durch neu beantragte Fahrzeuge zur Verfügung gestellt werden.  

• Variante 3: Können auch PKW- und leichte Nutzfahrzeug-Flotten (M1/N1) als Unterstüt-
zung zur Abnahmeverpflichtung (mind. 10%-Auslastungsanforderung) angerechnet wer-
den, um die Förderung für eine neue H2-Station zu erhalten? Wie lange muss diese Flotte 
betriebsbereit gehalten werden, um die H2-Stationsförderung zu erhalten? 

Grundsätzlich können auch Fahrzeuge anderer Kategorien als N2/N3 zur Auslastung her-
angezogen werden. Durch Kooperationsverträge muss die Abnahme nach der Inbetrieb-
nahme bestätigt werden, wie im Projektkonzept vorgesehen. 

• Was ist, wenn die Auslastung einer H2-Station im Jahr 2 oder 3 über 20% liegt? Oder aber 
unter 10%? 

Eine hohe Auslastung ist selbstredend gewünscht. Die genannten 20% der HRS-Auslas-
tung beziehen sich auf die maximale Anzahl an Fahrzeugen welche über einen Paketan-
trag beantragt werden können. Hier wird mit Durchschnittsverbräuchen gerechnet. Tempo-
räre Abweichungen in der realen Auslastung der HRS sind daher nicht auszuschließen. 

 

https://www.ptj.de/foerdermoeglichkeiten/nip/hrs_nfz_2026
https://www.ptj.de/foerdermoeglichkeiten/nip/hrs_nfz_2026
https://www.ptj.de/foerdermoeglichkeiten/nip/hrs_nfz_2026


 

 

12 Flotten/Fahrzeuge 

• Wie genau ist die Abgrenzung von Neu- zu Bestandsfahrzeug definiert?  

Mit Bestandsfahrzeugen sind Fahrzeuge gemeint, welche nicht in diesem Aufruf gefördert 
werden, aber potenzielle bzw. zukünftige Kunden der beantragten HRS darstellen. Dafür ist 
eine Abnahmekonzept mit entsprechende Kooperationsvereinbarung vorzulegen.  

• Muss ein Bestandsfahrzeug vor Antragsstellung auf den Fördernehmer angemeldet sein? 

Siehe oben, das Bestandsfahrzeug wird zur Berechnung der Auslastung der HRS herange-
zogen. Eine Zulassung auf den Antragsteller ist nicht notwendig.  
 

• Können nachgerüstete/umgerüstete/Retrofit Lkw für eine Förderung in Frage kommen oder 
nicht? Was ist, wenn ein umgerüstetes Auto ein gebrauchtes Fahrzeug ist?  

Gebrauchte Fahrzeuge können nicht gefördert werden.  

• Muss das Fahrzeug heute bereits zum Verkauf stehen (Stichwort: Marktverfügbarbeit), um 
die Fördermittel zu beantragen? Wenn nicht, wie wird die Förderung dann berechnet? 

Sofern aktuell noch keine exakte Preisgestaltung der Fahrzeuge vorliegt, müssen entspre-
chende Unterlagen im Einzelfall geprüft werden. Die Vorlage indikaktiver Angebote der 
Hersteller zur Prüfung ist notwendig.  

• Zeitschiene: Bis wann muss der LKW zugelassen sein? Bis wann muss die H2- Station in 
Betrieb gehen?  

Die Vorhabenlaufzeit ist auf max. 36 Monate festgelegt. In dieser Zeit soll die HRS errichtet 
und in Betrieb genommen sein, mit Inbetriebnahme sollen auch die Fahrzeuge beschafft 
sein.  

• Nach Variante 1-4: Wer muss den Förderantrag stellen? Flottenbetreiber oder Tankstellen-
betreiber? 

Der HRS-Betreiber beantragt die HRS, die Fahrzeug- bzw. Flottenbetreiber beantragen die 
Fahrzeuge  

 
 
 



 

 

VI. Anforderungen an RFNBO und 
Zweckbindungsfrist 

13 Mindestanteil von RFNBO 

„Die Tankstelle muss erneuerbaren Wasserstoff nicht biogener Herkunft (RFNBO) abgeben.“ 

• Welcher Mindestanteil in Prozent ist vorgesehen?  Ist dieser Anteil über die gesamte 
Zweckbindungsfrist einzuhalten? 

Die Tankstelle muss erneuerbaren Wasserstoff nicht biogener Herkunft (RFNBO, Richtlinie 
(EU) 2023/2413), biogenen Wasserstoff aus fortschrittlicher Biomasse (Erneuerbare-Ener-
gien-Richtlinie Anhang IX Teil A), oder kohlenstoffarmen Wasserstoff gemäß des Low-car-
bon hydrogen delegated act (Richtlinie (EU) 2024/1788) abgeben. Dies kann über die Be-
teiligung am THG-Quotenhandel oder über andere geeignete Zertifikate nachgewiesen wer-
den. Die genutzten dafür gültigen Zertifikate müssen im Zuge der Berichtserstattung bis 
zum Ende der Zweckbindungszeit jährlich bereitgestellt werden. Eine bestimmte Verteilung 
der vertankten Arten des Wasserstoffs ist nicht vorgegeben.  

Ab 2035 muss die Tankstelle allerdings ausschließlich erneuerbaren Wasserstoff (gemäß 
der Erneuerbare-Energien-Richtlinie (EU) 2023/2413 in aktueller Fassung) abgeben. 

14 Verpflichtung zur ausschließlichen Abgabe ab 2035 

„Ab 2035 muss die Tankstelle ausschließlich erneuerbaren Wasserstoff abgeben.“ 

• Gilt diese Verpflichtung auch über die sechsjährige Zweckbindungsfrist hinaus? / Wie lange 
bestehen Berichtspflichten oder materielle Anforderungen nach Ablauf der Zweckbindungs-
frist fort? / Existieren weitere Verpflichtungen, die zeitlich über die Zweckbindungsfrist hin-
ausreichen? 

Mit der Zweckbindungsfrist endet die Bindung an die im Förderaufruf gestellten Bedingun-
gen.   

Ab 2035 muss die Tankstelle allerdings ausschließlich erneuerbaren Wasserstoff (gemäß 
der Erneuerbare-Energien-Richtlinie (EU) 2023/2413 in aktueller Fassung) abgeben. 

 

 



 

 

VII. Verfahrensdauer 

15 Zeitlicher Ablauf des Förderverfahrens 

• Mit welcher durchschnittlichen Bearbeitungsdauer ist zu rechnen? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


	I. Allgemeines
	1 Antragsberechtigung
	2 Wegfall von Fahrzeugpartnern

	II. Vernetzung
	3 Vernetzung mit weiteren Paketanträgen

	III. Priorisierung / Fördereffizienz
	4 Fördereffizienz bei Fahrzeugen
	5 Gewichtung der Bewertungskriterien

	IV. Abgrenzung des Fördergegenstands
	6 Ausschluss „Hochbau für Gebäude“
	7 Förderfähigkeit von Bussen

	V. TEN-V, AFIR und Standortanforderungen
	8 Maßgebliche Darstellung des TEN-V-Kernnetzes
	9 Anwendung der 100-km-Abstandsregel
	10 Funktional-dynamischer Bereich eines städtischen Knotens
	11 Tankstellen
	12 Flotten/Fahrzeuge

	VI. Anforderungen an RFNBO und Zweckbindungsfrist
	13 Mindestanteil von RFNBO
	14 Verpflichtung zur ausschließlichen Abgabe ab 2035

	VII. Verfahrensdauer
	15 Zeitlicher Ablauf des Förderverfahrens


