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Sascha Bogatzki, Herausgeber

 
fahren Sie schon elektrisch? Dann gehören Sie zu einer wachsenden Anzahl von Menschen, für die 
die neue Mobilität schon zum Alltag gehört. Immer mehr Menschen tragen sich mit dem Gedan-
ken, den Verbrenner gegen ein Fahrzeug mit Elektromotor einzutauschen. Allein im Januar waren 
mehr als ein Drittel aller Neuzulassungen Elektrofahrzeuge oder Hybridmodelle.

Es tut sich was auf deutschen Straßen. 

Darauf reagieren auch die Autobauer, immer mehr Modelle drängen auf den Markt und die Fahr-
zeuge werden immer alltagstauglicher. Längst zählt das Skeptiker-Argument der fehlenden Lade
infrastruktur nicht mehr. Vor allem in Städten finden sich an vielen Ecken bereits Ladesäulen, 
immer mehr davon sind Schnellladestationen und diese manchmal sogar kostenlos. Die zugegeben 
immer noch recht hohen Anschaffungskosten relativieren sich durch Zuschüsse beim Kauf eines 
Elektrofahrzeugs und die geringeren Unterhalts- und Betriebskosten.

Diese Ausgabe des Themenboten zeigt Elektromobilität in all ihren Facetten. Wir schauen auf Smart 
Mobility und wie vernetzt deutsche Städte schon sind, genauso wie auf die Geschichte des Elektro-
motors. Wir beschäftigen uns mit den Herausforderungen ReichweitE und Batterieproduktion und 
geben einen Überblick über die wichtigsten Begriffe und Bezeichnungen.

Es liegt noch ein Stück Weg vor uns, bis sich die neue Mobilität durchgesetzt hat und für möglichst 
viele die erste Wahl sein wird. Aber es ist ein Weg, der in die Zukunft führt. Fahren Sie mit.

Herzlichst, Ihr

Sascha Bogatzki

Liebe Leserin, lieber Leser,
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D as Virus, so paradox es klingen 
mag, hat buchstäblich auch etwas 

Positives – zumindest aus Sicht des Au-
tohandels. Falsch? Krasser Unfug? Nein, 
das Gegenteil scheint beim Blick durchs 
Mikroskop der Fall zu sein. Ja, natürlich, 
die Showrooms sind geschlossen (Stand: 
Anfang März) und die Branche musste 
hierzulande im ersten Corona-Jahr ein 
kräftiges Minus von beinahe 20 Prozent 
gegenüber 2019 hinnehmen. Im tradi-
tionell trüben Januar 2021 wurde mit 
-31,1 Prozent ein sogar noch größerer 
Verlust eingefahren. Gleichwohl sorgt 
die Pandemie für eine zarte Renaissance 
des Automobils. Immer mehr Verbrau-
cher erkennen im eigenen Wagen einen 
sicheren Rückzugsort, um von A nach 
B zu kommen. Selbst die Generation 
Smartphone entdeckt die Vorzüge von 
selbstbestimmter Mobilität fernab von 
Uber, Carsharing-Konzepten und nach 
wie vor knallvollen Bussen und U-Bah-
nen. Bester Beleg dafür: Es werden trotz 
oder gerade wegen Corona weiterhin 
Autos gekauft. Während jedoch bei den 
Verbrennern stark rückläufige Zahlen zu 
verbuchen sind, geht der Absatz bei Voll- 
und Teilzeitstromern geradezu durch die 
Decke.

Steigende Zulassungszahlen
Laut des Branchenverbands ACEA 

(European Automobile Manufacturers 
Association) zog die Stromer-Nachfrage 
Ende 2020 überdurchschnittlich an. Im 
4. Quartal wurden EU-weit, trotz Lock-
down, 475.224 Elektroautos zugelassen. 
Ein riesiges Plus von 262,8 Prozent ge-
genüber dem Vergleichszeitraum des 
Vorjahres. In Deutschland sorgten im 
schwachen Januar ebenfalls einzig die 
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben 

für Licht im Dunkeln. Sie werden sogar 
zu einer unübersehbaren, kräftig her-
anwachsenden Größe. Das Flensburger 
Kraftfahrtbundesamt (KBA) spricht gar 
von einem „zunehmenden Durchdrin-
gen des Neuzulassungsmarktes“. Kein 
Wunder. Laut der KBA-Zahlen kamen 
im Januar von insgesamt 169.754 neuen 
Pkw beachtliche 62.371 Einheiten mit 
einer alternativen Kraftstoffart auf die 
Straße. Ihr Marktanteil: satte 36,7 Pro-
zent. Darin enthalten: Stromer und Teil-
zeitstromer mit einer exorbitanten Stei-

gerung von imposanten 231,8 Prozent. 
Verschiedene Stellschrauben haben 

den Boom ausgelöst und nähren ihn 
weiter. Der Klimawandel zwingt die 
Politik zunehmend zum Handeln und 
zu immer drastischeren Maßnahmen. 
Nicht erst seit der Fridays-for-Future-
Bewegung nimmt der gesellschaftliche 
Druck stetig zu. Eine der Folgen: Die 
aktuelle CO2-Verordnung der EU. Sie 
zwingt die Autobauer, die Emissions-
werte ihrer Fahrzeugflotten spürbar zu 
reduzieren. Die Norm wurde verschärft 
und von 130 auf 95 g/km runtergesetzt. 
Jedes Gramm zu viel, besser darüber, 
löst empfindliche Strafzahlungen aus. 
Auch deshalb ist die Branche in der 
Elektro-Offensive und stülpt ihren Mo-
dellen adrette Öko-Mäntel über. Klima 
und Verbrauchern kann's egal sein. We-
niger Abgase und bessere Luft kommen 
uns allen zugute. 

Einmal in Fahrt entsteht sogar der 
Eindruck, die vormals an den Tag ge-
legte Skepsis wird zunehmend von 
Optimismus und immer raffinierten 
Entwürfen verdrängt. Wurde die Grüne 
Karte noch vor ein paar Jahren eher 
unwillig auf den Tisch gelegt, scheint 
sie nun das As für den Jackpot zu sein. 
Die Hersteller überschlagen sich förm-
lich mit fortschrittlichen Konzepten, 
wegweisenden Projekten und der Ent-
wicklung ambitionierter Technologien. 
Dafür werden Milliardensummen be-
reitgestellt. Von Staat und Autobauern 
gleichermaßen. Das Ziel sind alltags-
taugliche Lösungen bei Antrieb, Tech-
nik und Infrastruktur.

Verbesserungspotenzial gibt es dennoch
Noch gilt es hochspannende Fra-

gen zu klären, die der E-Mobilität zum 
endgültigen Durchbruch verhelfen. 
Der Fortschritt in den letzten Jahren 
ist enorm, seien wir jedoch ehrlich: Die 
„Kinderkrankheiten“ existieren noch. 
Die Reichweiten müssen weiter zulegen, 
genauso wie die Anzahl der Ladepunkte. 
Nach wie vor schrecken die Anschaf-
fungskosten, trotz hoher Zuschüsse, 
viele vom Kauf eines E-Autos ab. Auch 
die Batterien sind noch zu teuer, die 
Akkuladezeiten zu lang, die Laufzeiten 
zu kurz, Nachschub sowie Entsorgung 
noch nicht zufriedenstellend gelöst. 
Dringend vonnöten sind zudem länder-
übergreifende, einfache Bezahlsysteme. 
Dem lokal emissionsfreien Fahren ste-
hen hohe Ressourcen- und Energie-
verbräuche bei der generellen Strom-
herstellung und der Fahrzeugfertigung 
entgegen. 

Berechtigte Kritikpunkte, die jedoch 
den Siegeszug der Stromer nicht aufhal-

ten können. Auch der Umstieg von der 
Kutsche zum Automobil ging Anfang des 
20. Jahrhunderts nicht mal soeben per 
Fingerschnippen vonstatten. Es braucht 
noch Zeit, geht aber mit Hochdruck vo-
ran. Um dies zu glauben, muss man kein 
romantischer Optimist sein. Werden 
doch Politik und Industrie ihrem kaum 
noch umkehrbaren Königsweg schon 
aus Eigennutz die volle Aufmerksam-
keit widmen – Produkten, Kunden und 
Umwelt zuliebe. Nutznießer sind wir 
alle. Beim Umstieg auf ein E-Fahrzeug 
geht es um viel mehr als nur den Motor. 
Weil diesem Antrieb, obwohl schon vor 
Langem entwickelt, erst jetzt zu einer 
verbrauchergerechten Marktreife ver-
holfen wird. Devise: lieber zu spät als nie. 
Liegen doch die Vorteile der E-Mobilität 
auf der Hand und können gar nicht oft 
genug aufgezählt werden:

Stromer sind wesentlich umweltver-
träglicher und lokal emissionsfrei unter-
wegs. Die Belastung durch Feinstaub, 
CO2, Stickstoff ist niedriger, der Abgas-
gestank merklich weniger. E-Autos sind 
leise, haben weniger anfällige Teile (z. B. 
Getriebe, Vergaser, Katalysator) an Bord 
und sind weniger wartungsintensiv (z. B. 
der Ölwechsel entfällt). Deshalb sind die 
Unterhalts- und Betriebskosten geringer. 
Und: Der Fahrspaß ist groß, denn Leis-
tung und Drehmoment stehen gerade-
wegs zur Verfügung. Die Anschaffung 
wird gefördert, Steuerlast und Versiche-
rungen sind günstiger. Zudem dürfen 
Autos mit E-Kennzeichen vielerorts kos-
tenfrei parken. Zu guter Letzt: Man tut 
etwas fürs Gewissen. Stichworte: Klima-
wandel, Treibhauseffekt, steigende Sprit-
preise, Erdöl-Abhängigkeit. Möge der 
Saft also mit uns sein – die Zukunft fährt 
elektrisch! 

Möge der Saft mit  
Dir sein!
VON MICHAEL NEHER

Alles im grünen Bereich. Corona hin, Pandemie her,  
Elektroautos drängen vehement ins Rampenlicht – New  
Mobility ist auf dem Vormarsch. Die Stromer-Nachfrage steigt 
rasant, die Zulassungszahlen jagen von einem Rekord zum  
anderen. Durch das Brennglas Covid-19 wandelt sich die  
disruptive Autoindustrie nochmals schneller. Immer mehr 
Hersteller, darunter inzwischen auch etliche namhafte Marken, 
läuten mit Donnerhall das Ende des Verbrenners ein. Bereits 
ab Mitte dieses Jahrzehnts, spätestens aber zum Ende der 
2020er-Jahre, soll kein fossil angetriebenes Auto mehr vom 
Band laufen. Benziner und Diesel haben ausgedient – die 
Zukunft fährt elektrisch.

 Beim Umstieg auf ein 
E-Fahrzeug geht es um viel 
mehr als nur den Motor.
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ADVERTORIAL

Aufbruch in die elektrische Zukunft:
mit dem e-tron GT fährt Audi vor
Audi befindet sich in der größten Transformation seiner Geschichte, bleibt aber seiner DNA treu: Mit dem neuen Audi e-tron GT* 
demonstriert das Unternehmen, dass die elektrische Mobilität dynamisch und effizient, alltagstauglich und aufregend wird. Das 
viertürige Coupé aus der Feder von Audi-Chefdesigner Marc Lichte prägt die Zukunft der Marke und weist den Weg ins E-Zeitalter.

I n der Seitenansicht wird der Fluss der 
Linien besonders deutlich. Nach ei-

ner langgezogenen Fronthaube und einer 
flach angestellten Frontscheibe sinkt die 
Dachlinie sehr früh wieder ab. Das Glas-
haus spannt sich straff über den kraftvoll 
wirkenden Karosseriekörper. 

Scharf gezeichnete Kanten akzentuie-
ren die skulpturierten Radhäuser: Diese 
quattro-Blister, wie Audi sie nennt, bilden 
bei allen Modellen der Marke ein Stil-
merkmal, sind jedoch nirgends so musku-
lös gestaltet wie hier. In der Kombination 
mit dem taillierten Mittelwagen machen 
sie den vollelektrischen Allradantrieb ein-
drucksvoll sichtbar. Die Zukunft der Mo-
bilität bei Audi steht im Zeichen der Nach-
haltigkeit, und der neue Audi e-tron GT* 
verspricht, dass sie elegant, dynamisch 
und faszinierend wird.

Die emotionale Formensprache ist 
Ausgangspunkt für das Design kom-
mender Elektromodelle von Audi. Sie ist 
jedoch kein Selbstzweck, sondern stei-
gert die Effizienz des Fahrzeugs. „Gutes 
Design entsteht dann, wenn ein Produkt 
ästhetisch ist und gleichzeitig funktional, 
wenn es Teil eines nahtlosen Gesamter-
lebnisses wird“, erklärt Marc Lichte, Lei-
ter des Audi Designs: „Die Grundlage für 
Ästhetik liegt dabei in den Proportionen.“ 
Der e-tron GT* vereint in sich die idealen 
Proportionen eines Sportwagens mit der 
Alltagstauglichkeit eines Viersitzers.

Gran Turismo der Zukunft
Das viertürige Coupé, das High-Perfor-

mance-Enthusiasten in der RS-Version** 
mit 598 PS Systemleistung und besonders 
ausgeprägter Fahrdynamik zur Verfügung 
steht, ist ein souveräner Gran Turismo. 
Ursprünglich stand dieser Begriff für 
Sportwagen, die für Langstreckenrennen 
konzipiert waren. GT-Modelle unterschei-
den sich demnach von reinen Sportwagen 
durch mehr Komfort und einen größeren 
Innenraum. Der e-tron GT* interpretiert 
diesen Spagat progressiv, indem er als voll-
elektrisches Modell zugleich Effizienz und 
Nachhaltigkeit eine wesentliche gestalteri-
sche Bedeutung beimisst.

Lichte blickt auf 25 Jahre Berufserfah-
rung als Designer zurück und ist seit sie-
ben Jahren Designchef von Audi. In dieser 
Führungsposition verantwortet er neben 
dem Exterieur- und Interieurdesign auch 
den Bereich Colour & Trim sowie die Ge-

staltung der Rennwagen. Gemeinsam mit 
seinem Team erarbeitete er die nächste 
Evolutionsstufe der Designsprache. „Der 
e-tron GT* ist das schönste Auto, das ich 
jemals gestalten durfte“, betont der gebür-
tige Sauerländer.

Nachhaltigkeit ist das neue Premium
Das Gestaltungsprinzip folgt dem 

physikalischen Grundgesetz der Elektro
mobilität: Je geringer der Luftwiderstand, 
desto größer die Reichweite. „Nachhal-
tigkeit fängt im Denken an und kommt 
durch das Design zum Ausdruck“, sagt 
Lichte. „Ästhetik erwächst aus Effizienz.“ 
Die optimierte Aerodynamik ist der sicht-
bare Beleg für das Nachhaltigkeitsstreben.

Das Design des ersten vollelektrischen 
Sportwagens mit Flachbodenarchitek-
tur von Audi wirkt mit seinem niedrigen 
cw-Wert von 0,24 wie vom Wind geformt 
– und ist es auch. Es entstand in enger Zu-
sammenarbeit von Lichtes Designteam mit 
Audis Aerodynamikern. Doch auch im In-
nenraum findet sich der Nachhaltigkeitsge-
danke wieder. Hier bietet Audi eine leder-
freie Ausstattung an, die zum großen Teil 
aus recycelten Materialien besteht. Bei der 
Produktion des e-tron GT* in der Neckar-
sulmer Manufaktur Böllinger Höfe arbeitet 
Audi heute schon bilanziell CO2-neutral.

Der elektrische Langstreckensportler 
bezieht seine Energie von einer Hochvolt-
Batterie mit 85 kWh Energiegehalt netto, 
die Reichweiten von bis zu 487 Kilome-

tern erlaubt. An einer ausreichend starken 
Gleichstrom-Säule erzielt der e-tron GT* 
in der Spitze bis zu 270 kW Ladeleistung. 
Damit kann er in nur fünf Minuten Ener-
gie für bis zu 100 Kilometer Strecke nach-
laden. Eine Ladung von fünf auf 80 Prozent 
Ladeleistung dauert kaum 23 Minuten: Das 
verkürzt die Kaffeepause erheblich.

Schneller laden in Europa
Der Audi-eigene Ladedienst e-tron 

Charging Service ermöglicht in 26 euro-
päischen Ländern den Zugang zu mehr 
als 200.000 öffentlichen Ladepunkten be-
quem per Ladekarte und App. Praktisch: 
Serienmäßig hat Audi seine e-tron-Mo-
delle mit dem e-tron-Routenplaner ausge-
stattet, der den schnellsten Weg zur nächs-
ten Ladesäule berechnet. Das System zeigt 
auch an, ob die Ladesäulen gerade frei sind 
und berechnet bei Bedarf alternative Stre-
cken mit passender Ladeinfrastruktur.

„Vorsprung durch Technik“, dafür ste-
hen die Vier Ringe. Um diesen Vorsprung 
auch beim Thema E-Mobilität auszu-
bauen, schlägt Audi ein neues Kapitel in 
seiner Geschichte auf. Bis zum Jahr 2025 
will die Marke 30 elektrifizierte Modelle 
im Angebot haben, darunter rund 20 
vollelektrische Modelle. Dabei setzen die  
Audianer_innen konsequent auf den Aus
bau der Modellpalette im Volkswagen-
Konzernverbund. Als einzige Marke kann 
Audi dabei auf vier verschiedene Elektro- 
Plattformen zurückgreifen – genau pas-

send für unterschiedliche Segmente und 
Kundengruppen. Der e-tron GT* etwa 
nutzt als technische Basis eine von Porsche  
entwickelte Plattform speziell für Sport-
wagen. Zudem entwickelt Audi gemein-
sam mit Porsche die Premium Plattform 
Elektro (PPE), auf der sowohl SUV als 
auch Flachbodenfahrzeuge für die Mittel-,  
Ober- und Luxusklasse konzipiert werden.

Synergie-Effekte im Konzernverbund
Die Nutzung von gemeinsamen 

Plattformen und Technik-Modulen bei 
gleichzeitiger Wahrung der Markeniden-
tität bietet große Synergie-Potenziale. So 
können mehr Elektro-Volumenmodelle 
in kürzerer Zeit in den Markt gebracht 
werden. Allein im Hinblick auf die ge-
meinsame Entwicklung der PPE erwar-
ten die Vier Ringe Einsparpotenziale in 
Höhe von bis zu 30 Prozent. Mit seinen 
neuen Kompaktmodellen Q4 e-tron und 
Q4 Sportback e-tron nutzt Audi erstmals 
den MEB-Baukasten für Kompakt- und 
Mittelklassemodelle von VW. Das ergibt 
Sinn, denn das Kompakt-SUV bildet den 
zukünftigen Einstieg in Audis Welt der 
Premium-Elektromobilität. Das E-Auto 
entwickelt sich vom Nischenprodukt zum 
Massenphänomen. 

*Audi e-tron GT quattro: Stromverbrauch kombiniert in kWh/100 km: 
19,6 – 18,8 (NEFZ), 21,6 – 19,9 (WLTP); CO2-Emissionen kombiniert 
in g/km: 0 
** Audi RS e-tron GT: Stromverbrauch kombiniert in kWh/100 km:  
20,2 – 19,3 (NEFZ), 22,5 – 20,6 (WLTP); CO2-Emissionen kombi-
niert in g/km: 0

Elegant und effizient: Der e-tron GT* von Audi mit Chefdesigner Marc Lichte setzt ein starkes Zeichen für die Elektromobilität.
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Deutschland soll sich zu einem Leitmarkt für 
Elektromobilität entwickeln. Wie kann das 
vollzogen werden?

Wir sind bei der Elektromobilität be-
reits Europameister. Niemand bringt mehr 
E-Autos auf die Straßen in Europa als die 
deutschen Hersteller. Der Marktanteil der 
deutschen Konzernmarken bei neu zu-
gelassenen E-Autos beträgt in Europa 49 
Prozent, in Deutschland sind es mehr als 
zwei Drittel. Und der Markt für Elektro-
fahrzeuge wächst in Deutschland rasant. 
2020 erreichten die E-Pkw einen Markt-
anteil von fast 14 Prozent. Es wurden rund 
395.000 E-Pkw neu zugelassen, und die 
brauchen jetzt ein dichtes Ladenetz, in 
Deutschland und bald auch in ganz Eu-
ropa. Ich glaube, dieses Thema wird immer 
noch unterschätzt.

Wie viel Modelle stehen dem Konsumenten 
aktuell zur Verfügung? Und was ist das 
Spannende an diesen Autos?

Bis Ende 2023 werden die Kunden vo-
raussichtlich aus über 150 E-Modellen 
von deutschen Konzernmarken wählen 
können. Damit verdoppelt sich das Mo-
dellangebot. Aber auch die Rahmenbe-
dingungen müssen stimmen. Insbeson-
dere die Ladeinfrastruktur ist auszubauen 
– und zwar vorausschauend, damit sie 
nicht zum Engpass wird. Das Verbrau-
chervertrauen würde dadurch nachhaltig 
beschädigt.

Wie kommt es, dass das Thema E-Mobilität 
erst jetzt an Zug gewinnt? 

Weil erst jetzt die technischen, wirt-
schaftlichen und infrastrukturellen 

Bedingungen gegeben sind. Gerade in 
jüngster Zeit wurde massiv in die Bat-
terietechnologie investiert. Mit dem 
Ergebnis, dass heute rein batterieelek-
trische Pkw über teilweise schon mehr 
als 500 Kilometer Reichweite verfügen. 
Zudem sind die Batteriekosten deutlich 
gesunken, sodass E-Autos nicht nur im 
oberen Segment, sondern auch in der 
Mittel- und Kompaktklasse angeboten 
werden.

Auch das Thema „grüne Batterie“ ist in aller 
Munde. Was genau ist das und kann sie zum 
Wettbewerbsvorteil werden?

Der Energieaufwand bei der Batte-
rieproduktion ist hoch. Mit Strom aus 
nachhaltigen Energiequellen könnten die 
CO2-Emissionen dabei massiv gesenkt 
werden, das muss jetzt kommen. Darü-
ber hinaus achten unsere Unternehmen 
in der gesamten Wertschöpfungskette 
auf CO2-Reduktion – und nutzen dafür 
alle Stellhebel. Der „CO2-Fußabdruck“ 
des gesamten Fahrzeugs wird zudem für 
immer mehr Käufer maßgeblich. Auch 
deshalb stärkt diese Strategie die Wett-
bewerbsposition unserer Hersteller und 
Zulieferer.

Wie werden E-Autos von der breiten Öffent-
lichkeit angenommen?

Die hohe Nachfrage nach Elektro-
Pkw zeigt, dass diese Antriebsart längst 
aus der Nische herausgefahren ist und 
immer größere Marktanteile gewinnen 
wird, weltweit. Natürlich sind auch die 
aktuellen Fördermechanismen ein Anreiz 
für viele. Hinzu kommt, dass die bisher 
kritischen Punkte – Reichweite, Ladezeit, 
Kosten – gerade in jüngster Zeit über-
zeugend und schneller als erwartet gelöst 
werden konnten.

Wie hat sich die Corona-Pandemie auf die 
Sparte E-Mobilität ausgewirkt?

Dazu zwei Zahlen: Während der ge-
samte Pkw-Markt in Deutschland im 
Corona-Jahr 2020 um rund ein Fünftel 
einbrach, konnte der Absatz von E-Autos 
– trotz Corona – nahezu vervierfacht wer-
den. Wir haben es also mit einer gegenläu-
figen Entwicklung zu tun. 

Können Sie auch ein wenig andere alter-
native Antriebe erläutern? Welche sind die 
bedeutendsten, und wie setzt die deutsche 
Automobilindustrie die Konzepte um?

Die anspruchsvollen CO2-Ziele der 
EU bis 2030 können nur mit einem hohen 
Anteil an E-Autos erreicht werden. Was-
serstoff und Brennstoffzelle werden bis 
dahin nicht nennenswerte Marktvolumina 
erreichen. Die ebenfalls strammen CO2-
Ziele für Nutzfahrzeuge erfordern auch 
den Umstieg auf alternative Antriebe. Al-
lerdings haben wir auch die Pariser Klima-
ziele 2050 im Blick. Es wäre daher verkehrt, 
sich langfristig ausschließlich auf eine An-
triebsart oder Energiequelle zu konzen
trieren. Wir setzen grundsätzlich auf Tech-
nologieoffenheit. Ein Beispiel: Wir werden 
die CO2-Emissionen im Fahrzeugbestand 
nur dann deutlich senken können, wenn 
wir E-Fuels, also klimaneutralen, regene-

rativen Kraftstoffen, eine Chance geben. 
Nicht der Antrieb ist das Problem, sondern 
der Energieträger.

Wie zukunftsfähig sind speziell Hybridan-
triebe? 

Plug-in-Hybrid-Fahrzeuge (PHEV) 
tragen maßgeblich zur Steigerung der 
Akzeptanz von Elektromobilität bei. Sie 
leisten einen Beitrag zu effektivem Kli-
maschutz. In Verbindung mit E-Fuels 
könnten sie integraler Bestandteil des An-
triebsportfolios der Zukunft sein. Beim 
Kunden ist der PHEV sehr begehrt: In 
Deutschland hatte 2020 gut jede zweite E-
Pkw-Neuzulassung diese Antriebsart, in 
Westeuropa waren es 46 Prozent. Für viele 
sind sie zudem ein idealer Einstieg in die 
Elektromobilität.

Gibt es auch Vorbehalte von Kunden ge-
genüber E-Fahrzeugen, und wie lassen sich 
diese beseitigen?

Je mehr E-Autos auf der Straße sind, 
desto schneller steigt die allgemeine Ak-
zeptanz in der Bevölkerung. Ganz wichtig 
ist das persönliche Erlebnis: Elektromobi-
lität macht Spaß, das muss man erfahren, 
auch im Freundes- und Familienkreis. 
Dazu gehört auch das kundenfreundliche 
Laden und Bezahlen – daran wird intensiv 
gearbeitet.

Welcher Trend ist zu beobachten? Wird die 
Nachfrage in den nächsten zehn Jahren steil 
ansteigen? 

Ich bin davon überzeugt, dass der E-
Marktanteil auch in den nächsten Jahren 
weiter deutlich steigen wird. Allerdings 
gilt dies nur unter der Voraussetzung, dass 
die Ladeinfrastruktur in Deutschland und 
Europa massiv ausgebaut wird. Hier muss 
auch die EU-Kommission einen Plan vor-
legen, wie der Ausbau deutlich schneller als 
bisher vorankommen kann. 

Welche Zukunftsvisionen gibt es noch?
Alle Umfragen zeigen, dass die Men-

schen auch künftig großen Wert auf indivi-
duelle Mobilität legen. Das Auto der Zu-
kunft wird die Kunden überzeugen, weil es 
emissionsfrei und vernetzt unterwegs ist. 
Und weil die bisherigen Vorteile eines eige-
nen Autos – Sicherheit, Komfort, Flexibili-
tät, Langzeitqualität und Design – auch 
weiterhin Gültigkeit haben. Wenn wir 
dann die verschiedenen Verkehrsträger 
noch besser als heute miteinander verbin-
den, leisten wir einen großen Beitrag für 
eine neue Mobilität der Zukunft. 

Hildegard Müller, Präsidentin des Verbands der Automobilindustrie (VDA)

„Wir sind bereits Europameister“ 
VON WIEBKE TOEBELMANN

Der Ausbau der E-Mobilität in Deutschland ist in vollem Gange und Elektrofahrzeuge sind fester Bestandteil der Antriebs
strategien deutscher Hersteller und Zulieferer. Hildegard Müller, Präsidentin des Verbands der Deutschen Automobilindustrie 
(VDA), erläutert den Anreiz für die Konsumenten, die Bedeutung alternativer Antriebe und Visionen für die Zukunft. 

 Der Absatz von E-Autos 
konnte im Jahr 2020 – trotz 
Corona – nahezu vervierfacht 
werden.



REICHWEITE    7März 2021

Antrieb mit Geschichte und Zukunft
VON JOHANNA BADORREK

Mit dem guten alten Ottomotor sind die meisten irgendwie vertraut. Der Elektromotor eines E-Pkws hingegen scheint neu und fremd 
und erntet noch immer eine gewisse Skepsis. Zu Unrecht – hier mehr Hintergrund zum guten alten Elektromotor. Wir sprachen mit 
Professor Martin Wietschel vom Fraunhofer-Institut.

D er Elektromotor fürs Auto ist keine 
neue Erfindung, vielmehr stammt 

sie aus den 1830er-Jahren. Damals ent-
wickelte der schottische Erfinder Robert  
Anderson erste Fahrzeuge, die mit Bat-
terien angetrieben wurden. Das welt-
weit erste richtige Elektroauto der deut-
schen Maschinenfabrik A. Flocken in 
Coburg folgte 1888. Doch es gesellten 
sich neue Entwicklungen in Gestalt 
von Dampfkraftwagen und Verbren-
nungsmotor hinzu. Dass sich Letzterer 
durchgesetzt hat, ist kein Geheimnis. 
Allerdings geht ihm wohl in Zukunft 
der Saft aus. Es sei denn, wir entwickeln 
künstlichen Kraftstoff – auch daran 
wird gerade gearbeitet. Aber zunächst 
nimmt das Elektroauto wieder Fahrt 
auf, emissionsfrei und – falls mit Öko-
strom geladen – sauber. Größter Absatz-
markt für Batterieelektrofahrzeuge und 
Brennstoffzellenautos ist zurzeit China. 

In Deutschland peilen wir bis zum Jahr 
2030 inklusive Plug-in-Hybride einen Be-
stand von sechs Millionen an. Ist das zu 
schaffen? „Bis 2030 werden wir wohl bei 
sieben bis zehn Millionen landen“, ver-
mutet Professor Martin Wietschel, Leiter   
Competence Center Energietechnologien 
und Energiesysteme, Fraunhofer-Institut 
für System- und Innovationsforschung 
(ISI), und begründet: „Der Druck vonseiten 
der Klimapolitik und auch die Nachfrage 
steigen, die Hersteller fahren eine starke E-
Strategie, es gibt viele neue Modelle. Hinzu 
kommt, dass E-Autos wirtschaftlich Sinn 
machen. Es ist für viele Nutzer günstiger, 
ein E-Fahrzeug zu fahren als ein konventio-
nelles. Denn auch wenn die Anschaffungs-
kosten noch hoch sind, sind die Kosten für 
die Nutzung deutlich niedriger. Sie zahlen 
zum Beispiel keine Kfz-Steuer, außerdem 
sind Wartungs- und Instandhaltungskos-
ten niedriger.“

Effizient mit Strom
Wirtschaftlich ist auch der Elektromo-

tor selbst. Durch die Erzeugung eines Ma-
gnetfelds wird elektrische Energie in me-
chanische Energie umgewandelt. Daraus 
ergeben sich anstoßende und abstoßende 
Kräfte, die etwas antreiben können. Die 
nötige Energie bezieht er aus einem Akku 
– meistens Lithium-Ionen-Batterien. 
Beim Fahren kann durch sogenannte 
Rekuperation zusätzlich Energie aus der 
Bremsleistung zurückgewonnen werden. 

„Elektromotoren haben einen Wirkungs-
grad von 95 bis 96 Prozent“, so Wietschel. 
„Wobei Sie Verluste beim Laden und der 
Speicherung abrechnen müssen. Dann 
landen wir bei einem Wirkungsgrad von 
75 bis 85 Prozent vom Laden bis zum 
Antriebsrad. Damit ist er um Faktor drei 
effizienter als ein Verbrennungsmotor.“ 
Bei diesem entweicht ein Großteil der 
Energie aus dem Kraftstoff ungenutzt als 
Wärme in die Umwelt. 

Neben dem Elektromotor stellt der 
Wasserstoffantrieb eine Alternative zum 
Verbrennungsmotor dar. Wobei auch 
Wasserstoffautos – oder korrekterweise 
Brennstoffzellenautos – zu den Elektro-
fahrzeugen zählen. Eine Brennstoffzelle 
erzeugt während der Fahrt den Strom für 
den Antrieb: nach dem Prinzip der Elek-
trolyse wird dieser aus dem Wasserstoff 
im Tank gewonnen. Eine kleine Batterie 
funktioniert als Puffer oder Zwischen-
speicher und deckt Lastspitzen zum Bei-
spiel beim Beschleunigen ab. Zusätzlich 
wird auch hier Rekuperationsenergie 
gewonnen. Zwei Versionen der Elektro
mobilität also – welche kommt wo am 
besten zum Einsatz? „Wo es ein gutes 
Ladesäulennetz gibt, setzt sich eher die 
reine Elektromobilität durch“, glaubt Wie-
tschel. „Wo das nicht der Fall ist, ist das 
Wasserstoffauto eine Alternative, ebenso 
für Fahrer, die oft lange Strecken fahren 
und nicht nachladen wollen. Doch zurzeit 
ist das Wasserstoffauto noch ein schwaches 
Geschäft.“ Aber wer weiß, welche techni-
schen Entwicklungen hier noch folgen.

Ökobilanz: einerseits viel,  
andererseits weniger

Der Wehrmutstropfen beim Stromer er-
gibt sich aus der Batterieproduktion, die 
kostbare Ressourcen verschlingt und CO2 
produziert. Aber: „Wir müssen die Heraus-
forderungen benennen und sie angehen“, 
wie Wietschel pragmatisch festhält. „Wir 
können kobaltfreie Batterien entwickeln, 
ebenso Verfahren, die den Wasserverbrauch 
bei der Produktion einer Lithiumbatterie 
reduzieren. Wir können Lithium auch in 
Deutschland abbauen und der Kobaltabbau 
kann unter fairen Bedingungen stattfin-
den.“ Natürlich verursache auch ein Elek
troauto Umwelteffekte, aber die gäbe es zum 
Beispiel auch bei der Ölgewinnung und 
beim -transport. Gleichzeitig wurde mitt-
lerweile in verschiedenen Studien die gute 
Ökobilanz des Stromers belegt. Unter ande-
rem hält das Fraunhofer-Institut für System 
und Innovationsforschung (ISI) in einer 
Studie von 2019 fest, dass diese gerechnet 
auf die Gesamtlebensdauer besser ausfällt 
als die von Benzinern und Dieseln. Die Her-
stellung eines Batteriefahrzeugs sei zwar 
deutlich energieintensiver und die Treib
hausgasemissionen bei der Herstellung 
seien 70 bis 130 Prozent höher als bei der 
Herstellung von Benzinern und Dieseln. 
Allerdings sollen aktuelle E-Autos diese 
Bilanz über die gesamte Lebensdauer mit 
ihrem Betrieb ausgleichen können, sodass 
sie am Ende 15 bis 30 Prozent weniger CO2 
produzieren als vergleichbare Verbrenner. 
„Und bedenken Sie“, so Wietschel, „dass 
ein Elektroauto mit jedem weiteren Jahr 
auf der Straße seine Ökobilanz weiter ver-
bessert, weil der geladene Strom immer 
grüner wird. Bei konventionellen Autos 
hingegen verschlechtert sie sich.“ Unter 
dem Strich punktet hier also das Elektro-
auto. „Und wir stehen ja auch noch am An-
fang“, so Wietschel. „Bei der Photovoltaik-
anlage sah es früher auch noch anders aus. 
Aber wir wussten, dass es technologisches 
Potenzial gab – wie heute bei der Batterie-
technologie.“ Eine Weiterentwicklung 
wurde übrigens gerade Anfang des Jahres 
in Deutschland vorgestellt: ein E-Pkw, der 
sich zusätzlich mit 248 in der Karosserie 
verbauten Solarzellen lädt. Aus Wietschels 
Sicht eine nette Idee, die aber noch nicht 
allzu viel Energie bringt, vielleicht drei bis 
sechs Prozent. Photovoltaik als Ergänzung 
hält er aber für sinnvoll. „Da kann noch 
mehr kommen, gerade wenn die organi-
sche Photovoltaik-Anlage den Durch-
bruch schafft. Aber das ist Zukunftsmusik“, 
sagt er. 

Prof. Martin Wietschel, Leiter Competence Center Energietechnologien und Energiesysteme, Fraunhofer Institut 
für System- und Innovationsforschung (ISI)

 E-Autos machen  
wirtschaftlich Sinn. Es ist  
für viele Nutzer günstiger, ein 
E-Fahrzeug zu fahren als ein 
konventionelles.
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Wichtig ist, was hinten rauskommt 
VON MICHAEL NEHER

Um es kurz zu machen: Wasserdampf. Sauberer geht’s nicht. Auch deshalb setzt Toyota, als einer der Pioniere und führender  
Entwickler alternativer Antriebe, auf die Brennstoffzelle und hat mit dem Mirai die erste Wasserstoff-Limousine in Großserie 
gebaut. Der Markteintritt 2015 sorgte für großes Aufsehen. Jetzt surrt die zweite Generation zu den Händlern. Damit unterstreicht 
Toyota eindrucksvoll sein Bekenntnis zur Wasserstoffgesellschaft – weit über die Grenzen herkömmlicher Mobilität hinaus. 

D as ist so eine Sache mit dem Green 
Deal. Champagner oder Tafelwas-

ser? Die einen sagen, es gibt nicht genü-
gend grünen Wasserstoff (H2), um ihn 
vorrangig für den Vortrieb von Autos zu 
verwenden. Dafür sei er viel zu wertvoll, 
eben wie Champagner. Deshalb sollte er, 
fordern die Kritiker weiter, unbedingt zu-
erst in Bereichen zum Einsatz kommen, 
die keine Energie-Alternative haben, wie 
beispielsweise die Stahlindustrie. Und: 
Für Mobilität gibt es schließlich die Bat-
terie. „Stimmt nicht“, sagt Sybille Riepe, 
Pressesprecherin von H2 Mobility. Das 
Unternehmen treibt den Ausbau der 
Wasserstoff-Infrastruktur in Deutsch-
land maßgeblich voran und erhält dafür 
Fördermittel im Rahmen des Nationalen 
Innovationsprogramms Wasserstoff- und 
Brennstoffzellentechnologie (NIP) durch 
das Bundesministerium für Verkehr. 
Kommunikationsmanagerin Riepe ist 
sich sicher: „H2 ist eher Tafelwasser als 
Champagner. Es wird ausreichend grünen 
Wasserstoff geben. Denn er ist keine Man-
gelware, sondern wird das Rückgrat der 
Energiewende sein.“  

Seit rund drei Jahrzehnten investiert Toyota 
in eigene Brennstoffzellen-Entwicklung 

Diesem Credo folgt Toyota schon sehr 
lange. Während vor allem die deutsche 
Autoindustrie noch bis vor Kurzem gera-
dezu stur und stoisch auf fossile Verbren-
nertechnik setzte, forscht der japanische 
Automobilhersteller bereits seit rund 
drei Jahrzehnten in diesem fortschritt-
lichen Segment. In Anbetracht versie-
gender Ölquellen und beschränkter Res-
sourcen eine schlaue Entscheidung mit 
nachhaltigem Weitblick. Dabei haben 
die Asiaten dem im Übermaß vorhande-
nen Element Wasserstoff eine Schlüssel-
rolle zugewiesen. Bereits seit 1992 tüftelt  
Toyota in diese Richtung und hat seitdem 
eine hauseigene Brennstoffzellen-Ent-
wicklung am Start. Eines der Ergebnisse 
der Langzeit-Forschung ist der Mirai, 
japanisch für Zukunft. Der erste seiner 
Art debütierte vor sechs Jahren. Nun 
steht also die zweite Auflage in den Start-
löchern, die ab März 2021 bei den deut-
schen Händlern sein soll.

„War unser Debütant eher noch ein 
futuristisch anmutender Innovationsträ-
ger, ist die nächste Mirai-Generation ein 
wichtiger Schritt auf dem Weg zur end-

gültigen Alltagstauglichkeit“, sagt Toyota- 
Pressesprecher Thomas Heidbrink. Was 
der Kölner Produktexperte damit meint, 
wird bereits auf den ersten Blick klar. Vor 
uns steht eine richtig coole Brennstoffzel-
len-Limousine. Ein rassiges Sportcoupé 
mit lässigem Öko-Mantel, ein elegant-agi-
les Umweltstatement in sattem Blau, werti-
ges Premiumambiente inklusive. Ein ech-
ter Dampfhammer – genauer gesagt, ein 
echter Wasserstoff-Dampfhammer. Der 
Modellrelease kommt ebenfalls zur rech-

ten Zeit. Auch da zeigt der asiatische Auto-
bauer Gespür und Zeitgeist. Denn seit die 
Fördertöpfe für Elektroautos überquellen, 
steigt die Stromer-Nachfrage hierzulande 
ebenso rasant. Auf dieser Welle will Toyota  
natürlich galant mitsurfen und sein inno-
vatives Wasserstoffauto aus der Öko-Ni-
sche rausholen. Dafür geben die Japaner 
jetzt richtig Gas, pardon Wasserstoff, und 
schicken die neue Generation merklich 
verbessert, spürbar kompatibler und deut-
lich günstiger in die zweite Runde. 

 Schicker, sportlicher, günstiger und 30  
Prozent mehr Reichweite als der Vorgänger

Herzstück des neuen Mirai ist der wei-
terentwickelte H2-Antrieb mit einem 
dritten Wasserstofftank, einer kompak-
teren und kräftigeren Brennstoffzelle, die 
laut Toyota nun satte Reichweiten von 
bis zu 650 Kilometern (plus 30 Prozent) 
ermöglichen soll. Da müssen die übli-
chen Akku-Stromer lange für stricken. 
Weitere Vorteile: Den Saft zieht sich der 
Mirai an der H2-Tanke nahezu genauso 
schnell und einfach wie ein Verbrenner. 
Die Verbrauchskosten sind ebenfalls 
fast identisch und die Bezahlung läuft 
per Tankkarte über ein einheitliches 
Abrechnungssystem direkt an der Zapf-
säule ebenso unkompliziert. Einzig das 
H2-Tankstellennetz könnte europaweit 
schneller wachsen. „In Deutschland soll 
noch in diesem Jahr die 100er-Marke fal-
len“, verspricht indes Sybille Riepe von H2 
Mobility.

Tanken, Verbrauch und Bezahlung wie beim 
Verbrenner, aber mit mehr Fahrspaß

Toyota-Sprecher Heidbrink ergänzt: 
„Bei bis zu 650 Kilometern Reichweite 
müsste es schon mit dem Teufel zugehen, 
wenn sich auf einer Überlandfahrt keine 
passende H2-Zapfsäule fände.“ Zurzeit 
deckt das Netz 92 Tankmöglichkeiten in 
sieben deutschen Ballungszentren (Ham-
burg, Berlin, Rhein-Ruhr, Frankfurt, 
Nürnberg, Stuttgart und München) sowie 
entlang der verbindenden Fernstraßen 
und Autobahnen ab. Riepe: „An allen 
Stationen können Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge mit 700 bar fünf Kilo, teilweise 
auch bis zu acht Kilo Wasserstoff tanken. 
An sieben Standorten bieten wir zusätz-
lich sogar eine 350 bar Betankung für 
Busse an.“ Für Thomas Heidbrink ist das 
Thema Reichweite ohnehin eher irratio-
nal und den Erfahrungen geschuldet, die 
etliche Verbraucher mit Elektroautos ge-
macht haben oder befürchten, mit ihnen 
konfrontiert zu werden. Genau dies trifft 
auf Wasserstoff-Autos eben gerade nicht 
zu. Denn Brennstoffzellen-Fahrzeuge sind 
sehr effizient, können mit einer Tankfül-
lung lange Wegstrecken zurücklegen, las-
sen sich schnell betanken, sind rundum 
wintertauglich und emittieren lediglich 
Wasserdampf. Heidbrink: „Sie besitzen 
deshalb enormes Potenzial, sich als ,ul-
timative Eco-Cars der Zukunft‘ mit null 

Seiner Zeit weit voraus: das wegweisende Wasserstoffauto Toyota Mirai in zweiter Generation.

Das Interieur-Design rückt Fahrer und Cockpit in den Mittelpunkt. Hingucker und Schaltzentrale: das 12,3-Zoll-
Multimediadisplay.
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schädlichen Emissionen am Markt zu eta-
blieren.“

Toyotas schicker Saubermann bietet 
freilich noch weitere Vorzüge, die wohl 
den allermeisten Autofahrern, egal ob 
konservativ mit Verbrenner oder pro-
gressiv batterieelektrisch unterwegs, am 
Herzen liegen. Dazu zählen neben der 
Technik, dem Aussehen und Komfort 
vor allem auch die Emotionen, die ge-
weckt werden. Ganz besonders hinter dem 
Lenkrad. Und Fahrspaß liefert der agile 
Mirai eine ganze Menge. Startknopf ge-
drückt, Gangschalter auf D und los geht’s. 
Nahezu geräuschlos. Dafür ist die Be-
schleunigung satt und auf den Punkt da, 
ohne Verzögerung, ohne Turboloch. Ver-
gnügen bereiten auch immer wieder ver-
meintlich herausfordernde Ampelstarts. 
Selbst Motorradfahrer gucken zumeist et-
was ratlos in die Röhre beziehungsweise in 
die Mirai-Rücklichter. Dafür sorgen 300 
Newtonmeter Drehmoment und 182 PS 
(134 kW). Die bringen das fast zwei Ton-
nen schwere Wasserstoff-Dickschiff im 
Oberklasse-Format in 9,2 Sekunden auf 
Tempo 100, bei 175 km/h Spitze ist abge-
regelt Schluss.

Obwohl Design und Auftritt sehr dy-
namisch sind, gilt: Performance ja, Bolide 
nein. Ein Rennwagen ist der Mirai nicht, 
will er auch gar nicht sein. Dafür aber ein 
echter Umweltversteher. Dies zu beweisen, 
scheute Toyota Deutschland keine Mühen 
und lud zum ultimativen Kältetest bei ge-
fühlt sibirischen Verhältnissen ins rhei-
nische Marsdorf ein. Der Himmel blau, 
die Sonne strahlend und das Thermome-
ter bis zu -10 Grad unter null. „Bei die-
sen tief winterlichen Bedingungen einen 
Fahrtest für ein Brennstoffzellen-Auto 
durchzuführen, ist schon mutig“, stellt 
Thomas Heidbrink augenzwinkernd fest. 
Mut wird jedoch meistens belohnt, wie in 
diesem Fall. Vertrauen ebenso. Der neue 
Mirai punktet mit stabiler Reichweite 
und den extremen Wetterverhältnissen 
entsprechend vernünftigen Verbrauchs-
werten. Selbst bei Minusgraden, Radio 
und Klimaanlage an, Sitzheizung voll 
aufgedreht, durch den Stadtverkehr mit 
Stop and Go rutscht die Anzeige nicht in 
Nullkommanichts in den roten Bereich. 
Reichweitenangst? Fehlanzeige. Emission 
und CO2-Ausstoß? Dito!

Dynamischer Auftritt, sportiver Look, effizi-
ente Performance, große Reichweite

Länger, breiter, flacher. Dank der 
neuen Toyota-Plattform legt der Mirai 
bei der Länge auf 4,98 Meter (plus 8,5 
Zentimeter) und beim Radstand auf 2,92 
Meter (plus 14 Zentimeter) deutlich zu. 
Statt vier finden nun fünf Passagiere be-
quem Platz und der Antrieb wandert von 
vorn ins Heck. Der Innenraum ist hoch-
wertig, das Cockpit klar strukturiert 
und bedienfreundlich. Im Gegensatz zu 
Mirai Nummer 1, der nur in Vollaus-
stattung zu haben war, gibt es die zweite 

Auflage jetzt in drei aufeinander aufbau-
enden Varianten. Heidbrink: „Auch da-
mit wollen wir neue Kunden ansprechen, 
ihnen den Zugang in diese wegweisende 
Antriebstechnik ermöglichen.“ Zusätz-
licher wichtiger Hebel: Der Mirai ist um 
stattliche 20 Prozent günstiger gewor-
den. Wer sich fürs Leasing interessiert, 
kommt ohnehin in Versuchung. Heid-
brink: „Die Rate liegt unter 500 Euro.“ 
Für einen sportiven Innovationsträger 
im Oberklasse-Format gewiss kaum zu 
toppen. Die ab 63.900 Euro (ohne För-
derung) erhältliche Basisvariante fährt 

auf silbernen 19-Zoll-Alurädern vor, 
ihre LED-Scheinwerfer sichern mit au-
tomatischem Fernlichtsystem blendfrei 
die Ausleuchtung der Straße. Eine Zwei-
Zonen-Klimaanlage sowie elektrisch 
verstell- und beheizbare Vordersitze mit 
höhenverstellbarem Fahrersitz kenn-
zeichnen den Innenraum. Das Multi-
mediasystem mit Navi wird über einen 
12,3-Zoll-Touchscreen bedient und steu-
ert das JBL-Soundsystem mit 14 Laut-

sprechern an. Fahrzeugdaten erscheinen 
im 8-Zoll-Infomonitor und Head-up-
Display. Entriegelt und gestartet wird 
per Smart-Key-System. Alle Versionen 
spiegeln den hohen Technik-Anspruch 
des neuen Wasserstoff-Autos in puncto 
Reisekomfort, Infotainment, Konnekti-
vität und Stil wider. So fährt der Mirai, 
so fährt die Zukunft.

Toyota gibt Brennstoffzellen-Patente frei, 
um Technik-Durchbruch zu beschleunigen

Parallel zum Mirai-Europadebüt 
startet Toyota etliche Initiativen, um 

die Entwicklung einer Energiezukunft 
auf Wasserstoffbasis zu beschleuni-
gen. Ein wesentlicher Baustein dieses 
Programms besteht darin, die eigene 
Brennstoffzellen-Technologie für eine 
große Bandbreite von Anwendungen be-
reitzustellen. Wasserstoff kann zu einer 
Null-Emissions-Gesellschaft beitragen, 
wie sie in den weltweiten Sustainable  
Development Goals (SDG) skizziert 
ist, zu der sich alle Mitgliedsstaaten der 

Vereinten Nationen (UN) bekannt ha-
ben. Das Potenzial dieses Energieträgers 
weckt rund um den Globus zunehmend 
Interesse und löst immer mehr Investiti-
onen aus. Sowohl Unternehmen als auch 
Verbraucher erkennen immer deutlicher 
die großen Potenziale und Vorteile in 
unterschiedlichsten Bereichen. Die To-
yota-Technologie ist zudem so flexibel, 
dass sie nicht nur in Pkw, sondern auch 
in vielen anderen Anwendungen emis-
sionsfreie Energie produzieren kann. 
Schon jetzt wird sie für den Antrieb von 
Lkw, Stadtbussen, Gabelstaplern und 
Generatoren genutzt. Auch der Einsatz 
in Booten und Zügen wird bereits ge-
testet. Um die Verbreitung von Wasser-
stoff als Energieträger zu beschleunigen, 
arbeitet Toyota auf die Einrichtung von 
Wasserstoff-Clustern oder -Ökosyste-
men in europäischen Zentren hin. 

Exakt so ein Wasserstoff-Cluster wurde 
jetzt Ende Februar in Hamburg ins Leben 
gerufen. Ab 2025 soll zudem in Deutsch-
lands größtem Universalhafen eines der 
weltweit stärksten Wasserstoffproduk-
tionsstätten mit 100 Megawatt Leistung 
starten. In Kooperation mit drei Groß-
konzernen, darunter Shell und Vatten-
fall, will die Hansestadt auf dem Gelände 
des stillgelegten Kohlekraftwerks Moor-
burg einen Wasserstoffvorzeigestandort 
entwickeln, von dem nicht nur der Ha-
fen, sondern die gesamte Metropolregion 
profitieren soll. Quasi vis à vis der Elbe 
tüftelt Airbus ebenfalls kräftig an der 
Zukunft und an fortschrittlichen Antrie-
ben. Die Vision: Wasserstoffbetriebene 
Linienjets. H2, der Stoff, aus dem die Zu-
kunft ist.

Entwicklungen und Schritte, die  
Toyota in seiner wegweisenden „Envi-
ronmental Challenge 2050“ bereits 2015 
initiiert hat. Das Manifest formuliert 
sechs weitreichende Ziele. Darin strebt 
der japanische Hersteller an, die CO2-
Emissionen seiner Fahrzeuge bis 2050 
um 90 Prozent gegenüber 2010 zu redu-
zieren. Zweitens soll der gesamte Lebens-
zyklus eines Toyota-Modells, angefangen 
bei der Herstellung der Materialien und 
Teile über die komplette Logistik bis hin 
zu den Entsorgungsmethoden emissi-
onsfrei werden. Punkt 3 steht für eine 
ganzheitlich CO2-freie Produktion. 
Viertens: Minimierung und Optimie-
rung des Wasserverbrauchs. Fünftens: 
Innovative Recyclinglösungen für eine 
nachhaltige Welt und last but not least die 
wohl größte Herausforderung: Die Ge-
staltung einer Gesellschaft im Einklang 
mit der Natur. Weit weg, doch irgendwie 
gar nicht mehr so fern. So gehen die  
Toyota-Experten davon aus, dass der 
weltweite Absatz ihrer Brennstoffzellen-
Systeme in absehbarer Zeit um den Fak-
tor zehn steigen wird. Engagement, In-
vestitionen und Produktion werden 
deshalb nochmals erhöht – die Zukunft 
hat begonnen, für Toyota allemal! 

Unser Autor Michael Neher mit dem neuen Mirai vor der Toyota-Zentrale in Köln beim exklusiven Fahrtest Mitte 
Februar.

Der Tankvorgang an der H2-Säule ist simpel und in fünf Minuten erledigt. Wichtig ist, was hinten rauskommt: 
Wasserdampf – emissions- und schadstofffrei.  
Mirai-Verbrauchsdaten: Wasserstoff komb.: 0,89 – 0,79 kg/100 km, Strom: 0 kW/100 km, CO2: 0 g/km
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Die Straßen voller 
Speicher
VON JULIA BRANDT

Elektrofahrzeuge fahren mit Strom aus erneuerbaren  
Energiequellen. Die Befürchtung, dass sie die Stromnetze zu 
stark belasten, ist unbegründet. Im Gegenteil: E-Fahrzeuge 
könnten sogar die Netze entlasten, indem sie grünen Strom 
bedarfsgerecht wieder zurückgeben. Wie das funktioniert,  
erläutert Markus Emmert, Vorstand des Bundesverbands  
eMobilität e. V. (BEM) im Interview.

Herr Emmert, der Ausbau der Elektro- 
mobilität gilt als nachhaltige Mobilitäts-
Alternative. Wie sieht der Strommix im 
Bereich E-Mobilität aus?

Im Bereich der Elektromobilität 
herrscht meist Grünstrompflicht, sprich 
alle öffentlichen Ladesäulen und auch die 
meisten privaten liefern Strom aus erneu-
erbaren Energiequellen. Das wird gesteu-
ert, indem ausschließlich grüner Strom 
für die Ladestationen eingekauft wird. 
Hierbei stellt der E-Mobilitätssektor eine 
Ausnahme dar. Denn grundsätzlich ent-
hält der Strommix in Deutschland nur 
etwa zu 50 Prozent Energie, die aus erneu-
erbaren Quellen stammt.

Kritiker bemängeln, dass Elektrofahrzeuge 
das Stromnetz belasten, grünen Strom aus 
dem Netz „wegnehmen“. Wie beurteilen 
Sie das?

Es stimmt, dass die Elektromobili-
tät einen Teil aus dem grünen Anteil des 

Stromangebots für sich beansprucht. 
Zu argumentieren, dass sie etwas „weg-
nimmt“, also dafür sorgt, dass mehr fos-
sile Energieträger zum Einsatz kommen 
müssten, belegt ein Denken in starren 
Verteil-Grenzen. Richtig wäre es doch, 
die erneuerbaren Energien kontinuierlich 
auszubauen, sodass sie den Energiebedarf 
vollständig abdecken können. 

Klug wäre es zum Beispiel, bestimmte 
Kennzahlen, wie die Anzahl der Lade-
säulen, den Verkauf oder Einsatz von 
Elektrofahrzeugen, regelmäßig zu erhe-
ben, auf dieser Basis dann den Bedarf an 
Grünstrom im Bereich der Elektromobili-
tät vorherzusehen und die Energiemenge 
entsprechend vorzuhalten. Denn idealer-
weise sollte in allen Lebensbereichen die 
eingesetzte Energie zu 100 Prozent aus 
erneuerbaren Quellen stammen.

Ist das denn überhaupt möglich?
Technisch betrachtet ja. Ein Problem, 

das wir beim Thema Strom aus erneuerba-
ren Energien in allen Bereichen haben, ist 
dass er gespeichert werden muss. Das gilt 
insbesondere für Wind- und Sonnenener-
gie, die einen erheblichen Anteil im erneu-
erbaren Energie-Mix ausmachen. Es gibt 
aber auch Energiequellen, zum Beispiel 
Wasserkraft oder Geothermie, die grund-
lastfähig sind. Das bedeutet, dass sie nicht 
oder kaum von anderen Faktoren wie bei-
spielsweise dem Wetter abhängig sind. Sie 
können gut planbar als Energiequellen 
eingesetzt werden.

Elektrofahrzeuge könnten auch selbst dazu 
beitragen, Grünstrom besser verfügbar zu 
machen. Wie funktioniert das?

Die Energie aus Sonnen- oder Wind-
kraft ist nur intervallweise im Stromnetz 
verfügbar. Und zwar immer dann, wenn 
die Sonne scheint oder der Wind weht. Um 
Schwankungen bei der Verfügbarkeit von 
grünem Strom zu vermeiden, braucht es 
Zwischenspeicher, die überschüssig pro-
duzierte Energie auffangen und zu einem 
späteren Zeitpunkt wieder zurückgeben. 
Und genau das können Elektrofahrzeuge 
leisten. Die Idee ist, dass eine aufgeladene 
Fahrzeugbatterie angeschlossen an eine 

Ladesäule einen Teil des geladenen Stroms 
zu einem günstigen Zeitpunkt, sprich 
wenn die Energie gebraucht wird, ins 
Stromnetz zurückspeist. Wir nennen das 
„Vehicle-to-Grid-Lösungen“.

Dabei muss niemand Angst haben, dass 
seine Batterie leerläuft. Es ginge hier um 
Speicherabgaben von wenigen Prozent. 
Für den Einzelnen kaum merkbar, im 
Gesamtbild jedoch ein enormer Beitrag: 
Denn selbst zehn Prozent der Speicherka-
pazität aller Elektroautos in Deutschland 
machen einen signifikanten Anteil aus. 
Bei zehn Millionen Elektrofahrzeugen er-
gibt das immerhin rund 40 Gigawattstun-
den Speicherkapazität. 

Wie gelingt es, das umzusetzen?
Es braucht ein vernünftiges Ver-

gütungssystem, damit die Menschen 
mitmachen. Wenn die Verbraucher 
günstig Strom einkaufen und zu einem 
höheren Preis wieder verkaufen können, 
wird marktgerechtes Verhalten belohnt. 
So gelingt es, dass Energieüberschüsse 
aufgefangen und zu einem anderen Zeit-
punkt wieder abgegeben werden. Das 
Prinzip von lastvariablen Stromtarifen 
funktioniert in einigen skandinavischen 
Ländern bereits ganz gut. In Deutschland 
gibt es erste Pilotprojekte in einzelnen Re-
gionen.

Der Einsatz von Strom aus erneuerbaren 
Energien ist nur ein Beispiel. Wie können 
Elektroautos noch dazu beitragen, CO2-
Emissionen zu verringern?

Um zu beurteilen, wie umweltfreund-
lich ein Fahrzeug ist, muss der Blick auf 
die Ökobilanz der gesamten Wertschöp-
fungskette gerichtet werden. Wie viel CO2 
wird etwa bei der Produktion, im Zuge 

der Lieferkette in der Nutzungsphase oder 
beim Recycling verbraucht? Ein Elektro-
fahrzeug gilt als CO2-neutral, wenn mög-
lichst wenig Kohlendioxid entlang der 
gesamten Wertschöpfungskette ausgesto-
ßen wird, möglichst vollständig Energie 
aus erneuerbaren Quellen eingesetzt und 
nicht vermeidbare Emissionen kompen-
siert werden. Ein entscheidender Punkt 
ist etwa die Produktion der Batterie, bei 
der besonders viel Emissionen anfallen. 
Aber auch Lieferwege spielen eine wich-
tige Rolle.

Viele Hersteller von Elektrofahrzeu-
gen gehen hier bereits sehr gewissenhaft 
vor, da sie wissen, dass ihre Kunden sehr 
nachhaltigkeitsaffin sind. Ich würde sa-
gen, dass Elektrofahrzeuge in der Well-
to-Wheel-Betrachtung, also von der Pro-
duktion über den Fahrbetrieb bis hin zu 
Verschrottung, heute bereits zu 80 bis 90 
Prozent CO2-neutral sein dürften.

Was muss Ihrer Meinung nach geschehen, 
um E-Mobilität aus grünen Stromquellen in 
Zukunft noch weiter voranzutreiben?

Es ist wichtig, dass die an der Gestal-
tung der Rahmenbedingungen beteiligten 
Akteure nicht nur in Sektoren denken, 
sondern vorausschauend die Konsequen-
zen für verschiedene Bereiche berücksich-
tigen. Ein Ausbau der Ladeinfrastruktur 
beispielsweise betrifft nicht nur den Ver-
kehrssektor, sondern auch die Energie-
wirtschaft, die Automobilwirtschaft, die 
Immobilienwirtschaft und so weiter. Es 
werden hier in Zukunft fortlaufend intelli-
gente Lösungen gefunden, die einen Nut-
zen für alle Beteiligten bereithalten. Das 
sollte regulatorisch mitgedacht werden, 
um Entwicklungen zu ermöglichen und 
nicht voreilig abzuwürgen. 

 Es werden hier in Zukunft 
fortlaufend intelligente  
Lösungen gefunden, die 
einen Nutzen für alle  
Beteiligten bereithalten.

Markus Emmert, Vorstand des Bundesverbands eMobilität e. V. (BEM)



REICHWEITE    11März 2021

ADVERTORIAL

Kia mächtig unter Strom
Hochspannung in Seoul. Mit einem fulminanten Feuerwerk hat Kia Mitte Januar seine  
Neuausrichtung markiert. „Plan S“ heißt die wegweisende Strategie, die auf drei zentralen 
Säulen fußt. Damit will sich der südkoreanische Autobauer in ein global führendes  
Mobilitätsunternehmen transformieren. Was es mit dem ambitionierten Relaunch auf sich  
hat, erklärt Steffen Cost, Geschäftsführer von Kia Deutschland.

In knapp drei Jahrzehnten vom belächelten 
Importeur zum angesehenen Autobauer. 
Warum jetzt der Austausch des etablierten 
gegen ein neues Logo?

Seit 27 Jahren ist Kia auf dem deutschen 
Markt aktiv. Welche eindrucksvolle Ent-
wicklung wir in dieser Zeit durchlaufen 
haben, zeigt zum Beispiel der Sorento. 
Dessen erste Generation sah noch aus wie 
ein Abklatsch eines Premiumfahrzeugs 
aus Süddeutschland. Heute, drei Genera-
tionen später, gewinnen wir mit ihm das 
„Goldene Lenkrad“ gegen Aston Martin 
und BMW. Kia ist nicht nur bei Design 
und Qualität, sondern auch technologisch 
längst in der obersten Liga angekommen 
und hat sich vom „Fast Follower“ zum 
„First Mover“ entwickelt. Jetzt ist es Zeit 
für den nächsten Schritt – in die Zukunft 
von Kia.

Nach dem Motto „wenn schon, denn schon“ 
fliegt dann auch gleich der eingeführte 
Markenslogan über Bord. Weshalb diese 
umfangreichen Schritte? 

Wie Sie wissen, durchläuft unsere 
Branche gerade fundamentale Verände-
rungen. Getrieben von einer zunehmend 
kritischen Öffentlichkeit und immer 
strengeren gesetzlichen Vorgaben voll-
zieht sich die Elektrifizierung ad hoc in 
atemberaubender Geschwindigkeit. Doch 
neben der Antriebsart verändert sich noch 
viel mehr. Genügte es gestern noch, Autos 
zu bauen und zu verkaufen, geht es schon 

morgen darum, den Trend zum Erwerb 
von Mobilität zu bedienen. Und das nicht 
nur mit elektrischen, sondern vor allem 
auch mit autonomen Fahrzeugen. 

Demnach soll also der neue Markenslogan 
die Neuausrichtung markant unterstreichen?

Exakt. Kia stellt sich den verbunde-
nen Herausforderungen und hat Alli-
anzen mit Unternehmen geknüpft, die 
schon heute führend in wichtigen Zu-
kunftsfeldern sind. Mit diesem Netz-
werk wenden wir uns nun vor allem je-
nen Themen und Bereichen zu, die die 
Menschen heute und in Zukunft ganz 
besonders bewegen. Dazu zählen der 
Umwelt- und Klimaschutz, aber auch 
die Digitalisierung oder Autonomisie-
rung. Fest steht: Der Mobilitätswandel 
ist nicht aufzuhalten. Deshalb wollen 
wir ihn aktiv mitgestalten. Das Wie 
beschreiben wir in der Kia-Zukunfts-
strategie „Plan S“. Der neue Auftritt ver-
körpert und visualisiert somit den um-
fassenden Umbau der Marke Kia. 

Bitte kurz und knapp: die drei wichtigsten 
Punkte des „Plan S“?

Erstens, die Elektrifizierung voranzu-
treiben. Bis 2026 haben wir unsere Fahr-
zeugpalette mit elf Elektromodellen, da-
runter sieben Vollstromer, bestückt. Bis 
2030 wollen wir pro Jahr 1,6 Millionen 
Einheiten mit alternativem Antrieb ver-
kaufen – 40 Prozent unseres Gesamtab-
satzes. Zweitens: Stärkung des Spezial-
fahrzeuggeschäfts. Schon 2022 wollen wir 
unser erstes Purpose-Built Vehicle (PBV) 
auf die Straße bringen. Bis 2030 ist ein 
Jahresabsatz von einer Million Modellen 
geplant. Ein Pilotprojekt in Singapur läuft 
bereits. PBVs können sehr zielfördernd 
eingesetzt werden, unter anderem in der 
Logistik, beispielsweise als Last-Mile-Ser-
vice. Daran schließt sich nahtlos Schwer-
punkt drei an: der Ausbau zukünftiger 
Mobilitätsdienste. Also, differenzierte, 
exakt auf Kundenbedürfnisse zugeschnit-
tene Services.

Was genau versteht Kia unter ganzheitlich 
und nachhaltig? Ist das nicht redundant? 

Unter einem ganzheitlichen Ansatz 
verstehen wir ein Angebot an unsere 
Kunden, das alle relevanten Aspekte ab-

deckt. Nehmen Sie als Beispiel die Elektro-
mobilität, die natürlich nur dann voll zum 
Tragen kommen wird, wenn es auch ein 
entsprechendes Angebot an Ladeinfra
struktur gibt. Wir haben nicht nur eine 
interessante Modellpalette, sondern auch 
eine dreiachsige Ladestrategie. So bieten 
wir unseren Kunden Wallboxen für das 
Laden zu Hause an, mit KiaCharge haben 
sie zudem Zugang zu mehr als 140.000 
Ladepunkten in ganz Europa, und das bei 
völliger Preistransparenz. Und mit Ionity 
machen wir Elektromobilität langstre-
ckentauglich dank eines Schnellladenet-
zes entlang der europäischen Autobah-
nen. Mobilitätsdienste für all jene, die ein 
Elektrofahrzeug nicht besitzen, aber den-
noch nutzen möchten, werden das Ange-
bot in Zukunft abrunden. 

Okay, und was ist mit der Nachhaltigkeit?
Zum einen sind das unsere nachhal-

tigen Mobilitätslösungen, die passgenau 
für die jeweiligen Kundenbedarfe ausge-
richtet werden. Zum anderen setzen wir 
verstärkt auf nachhaltigere Produktion 
durch recycelbare Materialien und die 
Nutzung erneuerbarer Energien. Außer-
dem entwickeln wir alternative Antriebs-
technologien permanent weiter.

Kommen wir aus der Zukunft zurück und 
blicken in die Gegenwart. Corona hat den 
deutschen Automobilmarkt schwer gebeu-
telt. Das Zulassungsminus 2020 betrug 
empfindliche 19,1 Prozent. Wie ist Kia durch 
die Krise gekommen?

Kia setzt schon seit vielen Jahren auf 
alternative Antriebe. Dies hat sich nicht 
nur in 2020 deutlich ausgezahlt, son-
dern ebnet uns nun erst recht den Weg 
zu langfristigem und nachhaltigem  
Erfolg. Dank unserer Elektro-Offensive 
konnten wir im zweiten Halbjahr 2020 
einen neuen Absatzrekord verbuchen 
und unseren Marktanteil in Deutschland 
auf 2,2 Prozent steigern. Von den insge-
samt 64.296 Kia-Neuzulassungen entfie-
len auf den Zeitraum Juli bis Dezember 
38.397 Einheiten. Das ist das beste Halb-
jahresergebnis, das Kia hierzulande je 
erzielt hat. Mit einem Absatzanteil von 
19,9 Prozent war 2020 jeder fünfte in 
Deutschland verkaufte Kia ein Elektro- 
oder Plug-in-Hybridmodell.

Steffen Cost, Geschäftsführer Kia Deutschland

NEUES LOGO
Alles auf Anfang. Aus Kia Motors 
wird Kia, aus einem produktbe-
zogenem Automobilhersteller ein 
ganzheitlich agierendes Mobili-
tätsunternehmen. Das neue Logo 
unterstreicht den Anspruch der 
Marke, zum Inbegriff von Verände-
rung und Innovation zu werden. Es 
symbolisiert Neuausrichtung, Mar-
kenziel und Werte. Auch deshalb 
ähnelt das Logo einer handschrift-
lichen Signatur.

NEUER SLOGAN
Wiedergeburt. Neues Logo, neues 
Design, neuer Firmenname, neuer 
Slogan. Kia will sich in eine Marke 
verwandeln, die ihre Kunden mit 
wegweisenden Mobilitätserfahrungen 
begeistert und inspiriert. Folgerichtig 
lautet die neue Kia-Botschaft: „Move-
ment that inspires“, zu Deutsch: „Be-
wegung, die inspiriert“.

NEUE STRATEGIE
Transformation in die Zukunft. Die 
Strategie „Plan S“ sieht die Abkehr 
vom traditionellen, produktionsge-
prägten Geschäftsmodell vor hin zu 
einem global agierenden ganzheitli-
chen Mobilitätsunternehmen. Damit 
strebt die Marke eine führende Posi-
tion in der zukünftigen Mobilitäts-
branche und eine Ausweitung ihres 
Geschäfts an. Zudem will Kia durch 
den Einsatz sauberer Energie und re-
cycelbarer Materialien eine nachhal-
tigere Produktion fördern.

Stramm auf Oberklasse-Kurs: Kias Vorzeige-
SUV Sorento in der neusten Generation 
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Strom auf ganzer Strecke
VON JOHANNA BADORREK

Reichweite und Ladesäuleninfrastruktur sind zentrale Themen der E-Mobility, denn was nützt der schönste Stromer, wenn kein 
Strom fließt? Untersuchungen zu und Erfahrungen mit diesem Thema gibt es mittlerweile einige. Müssen wir noch Sorge haben, 
liegen zu bleiben? Hier die Antwort.

E -Auto-Fahrer schwärmen oft von 
dem Eindruck, „über die Straße zu 

schweben“, gemeckert wird am ehesten 
über Bezahlvorgänge und Ladesäulenzu-
gänglichkeit. Reichweitenangst gibt es eher 
bei jenen, die noch nie mit dem E-Auto 
gefahren sind. Dies bestätigt Professor  
Martin Wietschel, Leiter Competence  
Center Energietechnologien und Energie-
systeme, Fraunhofer-Institut für System- 
und Innovationsforschung (ISI): „Das ist 
kein Thema mehr. Die beste Werbung für 
E-Mobility wäre es, allen für eine gewisse 
Zeit ein E-Auto vor die Tür zu stellen, um 
eigene Erfahrungen zu machen“, sagt er. 
Ein genauer Blick zeigt, warum. So lag 
zum Beispiel laut Statista 2020 die Reich-
weite von E-Autos im Schnitt bei 375 Ki-
lometern. Wietschel hält 200 Kilometer für  
realistisch, wobei es auch Elektrofahrzeuge 
gäbe, die 300 bis 400 Kilometer schaffen. 
Die genau Reichweite eines Stromers hängt 
von verschiedenen Parametern ab wie Bat-
teriegröße, Verbrauch, Fahrstil, Fahrzeug-
gewicht und Außentemperatur – im Win-
ter entlädt sich ein Akku durch die Kälte 
schneller und der Verbrauch liegt zehn bis 
30 Prozent höher als im Sommer. So stellte 
der ADAC im Ecotest dann auch wenig 
überraschend fest, dass – verkürzt zusam-
mengefasst – die einen Stromer viel durch 
sparsamen Verbrauch erreichen, die ande-
ren mit großen Batterien. Größere Batterien 
sind somit nicht die zwingende Antwort auf 
Reichweite. Wietschel würde eher in eine 
vernünftige Ladeinfrastruktur investieren 

– „Bezahlsysteme und Zugänglichkeit müs-
sen ausgebaut werden.“ Das Ladesäulen-
netz sei schon mal gut, wie er festhält. „Und 
die Technik der Fahrzeuge unterstützt den 
Fahrer, leitet ihn zur nächsten Ladesäule 
und warnt, wenn die Batterie nur noch eine 
Restreichweite schafft.“ Hinzu käme, dass 
ein Autofahrer im Schnitt täglich nur 40 
Kilometer fahren würde. Das ermittelten 
auch Forscher des Wuppertaler Instituts für 
Klima, Umwelt und Energie in Zusammen-
arbeit mit dem Ifeu in einer Studie. Danach 
legten 2007 Autofahrer an vier von fünf Ta-
gen Strecken von maximal 40 Kilometern 
zurück. Laut Statista fuhren 88,4 Prozent 
der Berufspendler im Jahr 2016 unter 50 Ki-
lometern. 4,5 Prozent fuhren weiter als 50,  
27,5 Prozent fuhren zehn bis 25 und  
27,9 Prozent fuhren weniger als fünf Kilo-
meter. Was summa summarum bedeutet, 
dass viele E-Fahrzeuge alltagsübliche Dis-
tanzen schaffen, ohne unterwegs aufgela-
den werden zu müssen. Reichweitenangst 
ist also tatsächlich unbegründet.

Am besten nebenbei und privat laden
Zumal das Ladesäulennetz beständig 

wächst. Laut der deutschen Bundesnetz-
agentur sind mit Stand 1. Februar 2021 in 
Deutschland 33.812 Normallladepunkte 
und 5.630 Schnellladepunkte gemeldet. 
Und mit Stand November 2020 mit rund 
33.107 öffentlichen und teilöffentlichen 
Ladesäulen errechnete der Bundesver-
band der Energie- und Wasserwirtschaft 
e. V. (BDEW) im Vergleich zum April 

2020 eine Steigerung von 19 Prozent. La-
demöglichkeiten gibt es also genug, aber 
wo und wie laden wir am besten? „An 
einer eigenen Steckdose“, so Wietschel. 
Dabei denkt er nicht nur an die heimische 
Steckdose oder Wallbox, sondern auch an 
halböffentliche Garagen und Stellplätze 
sowie Arbeitgeber. Bei öffentlichen La-
desäulen sieht er die Zukunft auf den 
Parkplätzen des Einzelhandels, vor Mu-
seen, Theatern und Kinos. „Am besten 
laden wir dort, wo die Fahrzeuge eh eine 
begrenzte Zeit stehen. Für die Nutzer ist 
das praktisch, für Unternehmen lukrativ, 
selbst wenn das Laden kostenlos ist. Denn 
vielleicht bleiben die Kunden ein paar Mi-
nuten länger. Das ist ein gutes Angebot, 
das wird mehr“, prognostiziert er. Die 
Realität bestätigt seine Einschätzung. Ob 
Baumarkt, Möbelhaus, Bekleidung oder 
Nahrungsmittel – Einzelhandel und Fast-
Food-Ketten rüsten die Parkplätze auf. 
Das langsame Laden an öffentlichen Stra-
ßen sieht Wietschel hingegen skeptisch. 
„Nach zwei, drei Stunden müssen Sie wie-
der wegfahren, das ist in Großstädten bei 
knappem Parkangebot unpraktisch.“ 

Kilowatt für die Batterie
Apropos langsam Laden – was heißt das 

eigentlich? Langsam Laden ist das Nor-
malladen mit Wechselstrom, im E-Auto-
Jargon: AC-Laden (AC = Alternating Cur-
rent). Gängig sind Ladegeschwindigkeiten 
von 3,7 kW, 11, 22 und 43,6 kW. Laden mit 
Gleichstrom oder DC-Laden (DC =  

Direct Current) gilt als Schnellladen. Da-
mit können Leistungen zwischen 150 bis 
300 kW erreicht werden. Aber: „Eine Bat-
terie ist wie ein Mensch. Sie fühlt sich wohl 
bei 15 bis 20 Grad und wenn sie gemütlich 
geladen wird. Die Schnellladung senkt 
ihre Lebensdauer, das ist Stress für die Bat-
terie. Deshalb bin ich ein bisschen skep-
tisch, wenn es ums Schnellladen geht“, er-
klärt Wietschel. Außerdem gäbe es zurzeit 
eh nur ein E-Modell das eine Ladeleistung 
von 250 kW erreicht. Die Ladeleistung hat 
unter anderem mit den stromführenden 
Leitern oder Phasen zu tun, die in Lade-
säule und E-Modell verbaut sind. Ein
phasig bedeutet, dass es nur einen strom-
führenden Leiter gibt. Bei zwei oder drei 
Phasen sind es entsprechend mehr, sodass 
sich die Ladekapazität verdoppelt oder 
verdreifacht. Werden also mit einer Phase 
3,7 kW geladen, sind es bei zwei Phasen 

7,4 kW. Allerdings sind die meisten Bord-
ladegeräte aus Kostengründen werksseitig 
einphasig, aber im Bedarfsfall aufzurüs-
ten. Grundsätzlich gilt: Je mehr Kilowatt 
Strom übertragen werden kann und je 
kleiner ein Akku ist, desto schneller ist er 
wieder aufgeladen. Und: Je leerer eine Bat-
terie ist, desto schneller lädt sie. Wobei die 
letzten 20 Prozent am längsten dauern, 
was an der Zellchemie liegt. Ab einer La-
dung von 80 Prozent steigt die Spannung 
nicht mehr, gleichzeitig reduziert sich die 
Stromstärke, mit der geladen wird. Über 
den Daumen gepeilt lässt sich sagen, dass 
der Ladevorgang an einer öffentlichen La-
desäule mit zehn bis 22 kW zwei bis vier 
Stunden dauert und an einer Schnelllade-
säule mit 50 kW eine halbe bis eine Stunde. 
Der Ladevorgang über die hauseigene 
Steckdose mit 2,3 kW dauert am längsten 
– im Schnitt acht bis 14 Stunden. Mit einer 
Wallbox sind 3,6 bis 22 kW möglich, was 
die Ladezeit auf zwei bis sechs Stunden re-
duziert. Wer es genau wissen will, errech-
net individuell die Ladezeit (h): Batterie-
kapazität (kWh) geteilt durch die 
Ladeleistung (kW) = h. Und dann die 
Leistung der Autobatterie buchstäblich 
„erfahren“ – also Stecker in die Dose und 
nach dem Shoppen, der Arbeit oder am 
nächsten Morgen losjuckeln. 

 Am besten laden wir dort, 
wo die Fahrzeuge eh eine 
begrenzte Zeit stehen.
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Zeit zum Aufladen

E-Mobilität ist toll für die Stadt, aber ungeeignet für die Langstrecke? Ein Trugschluss. Bereits 
heute hat das Raststättenunternehmen Tank & Rast deutschlandweit ein zuverlässiges Lade-
netzwerk für Elektrofahrzeuge aufgebaut. Wie dadurch die E-Mobilität vorangetrieben wird, 
erklärt Peter Markus Löw, CEO bei Tank & Rast im Interview.

Seit etwa fünf Jahren werden die Rast
anlagen von Tank & Rast schrittweise mit 
Elektro-Ladesäulen ausgestattet. Was war 
die Motivation, im Bereich E-Mobilität 
aufzurüsten?

Wir ermöglichen Mobilität entlang der 
deutschen Autobahnen, für alle. Entspre-
chend erwarten unsere Kunden ein vielfäl-
tiges Angebot, das zu ihren Bedürfnissen 
passt. Als führender Dienstleister auf der 
Autobahn stellen wir uns frühzeitig auf 
Kundenbedürfnisse von morgen ein und 
haben nicht nur einen Blick auf die heuti-
gen Ansprüche.

In Zusammenarbeit mit dem Bun-

desministerium für Verkehr und digitale 
Infrastruktur sowie unseren Kooperati-
onspartnern EnBW, E.ON, E-WALD und 
IONITY haben wir den Grundstein für 
das größte zusammenhängende Schnellla-
denetz in Deutschland geschaffen. Damit 
leisten wir einen wichtigen Beitrag für den 
weiteren Durchbruch der Elektromobili-
tät. Wir zeigen heutigen E-Mobilisten und 
denen, die sich für diesen Antrieb interes-
sieren, ganz klar, dass sie sich auf der Lang-

strecke auf unser Schnellladenetz verlassen 
können.

Aber viele Autofahrer haben weiterhin  
Zweifel, dass Elektromobilität auch auf  
langen Strecken funktioniert. Wie trägt 
Tank & Rast dazu bei, die E-Mobilität dafür 
nutzbar zu machen?

Sicher ist: Auf der Autobahn brauchen 
Reisende mit Elektrofahrzeugen jedenfalls 
bereits heute keine Reichweitenangst zu 
haben. Denn Tank & Rast hat auf der Au-
tobahn das einzige langstreckentaugliche 
Ladenetz Deutschlands für alle Fahrzeug-
typen geschaffen.

Für uns ist die Elektromobilität eine 
wichtige strategische Säule für die Zu-
kunft. Deshalb arbeiten wir schon seit 
2015 intensiv am Thema Elektromobilität 
und Ladeinfrastruktur. Die Schnelllade-
säulen in unserem Servicenetz haben eine 
Ladeleistung von 50 bis 350 Kilowatt. Das 
heißt, wir können den Markthochlauf der 
Elektromobilität begleiten. Und das tun 
wir bereits, indem wir diese Infrastruk-
tur konsequent verdichten und auch be-
reits ausgerüstete Standorte aufrüsten. 
Im Fokus stehen dabei Schnellladesäu-
len der aktuellen Technologiegeneration 
zwischen 150 und 350 Kilowatt. Hier-
durch werden Ladezeiten verkürzt – das 
Schnellladenetz wächst mit den Anforde-
rungen. Diese Investition treiben wir wei-
ter voran.

Neben der Langstreckentauglichkeit spielt 
auch die Ladedauer für die Fahrer von 
Elektroautos eine wichtige Rolle. Wie lange 
dauert eine Aufladung und wie weit reicht 
diese dann?

Auf Seiten der Fahrzeughersteller sind 
Elektroautos der neuesten Generation zu-
nehmend in der Lage, höhere Ladeleistun-
gen aufzunehmen. Grundsätzlich sind die 
Ladezeiten abhängig von unterschiedli-
chen Faktoren wie beispielsweise Leistung 
der jeweiligen Ladestation, Größe der Bat-
terie oder Ladetechnik des Autos. Nehmen 
wir als Beispiel ein Elektrofahrzeug der 
modernsten Generation. An einer Schnell-
ladesäule mit einer Leistung von 150 Kilo-
watt kann die Batterie eines E-Fahrzeugs in 
gut 30 Minuten zu 80 Prozent aufgeladen 
werden. Diese Ladung reicht dann für wei-
tere 350 bis 400 Kilometer.

Wie viele Schnellladesäulen sind bisher im 
Einsatz, wie viele sind in Planung?

Im Servicenetz von Tank & Rast ent-
lang der deutschen Autobahnen stehen 
Nutzern von Elektrofahrzeugen aktuell 
an über 360 Tank- und Rast-Anlagen 
mehr als 850 Schnellladesäulen mit weit 
über 1.300 Ladepunkten zur Verfügung. 
Dieses Netz werden wir konsequent wei-
ter verdichten und die bestehende Infra-
struktur aufrüsten. Aktuell bereiten wir 
uns auf Basis des Masterplans der Bun-
desregierung sowie gemeinsam mit der 
Nationalen Leitstelle Elektromobilität auf 
zukünftige Rollout-Szenarien vor, die wir 
Schritt für Schritt mit unseren Partnern 
abstimmen. In jedem Fall ergeben sich 
natürlich aber auch immer wieder Her-
ausforderungen bei der Errichtung von 
Ladesäulen durch die die baulichen und 
technischen Voraussetzungen, die an je-
dem Standort variieren.

In Fürholzen West an der A9 haben Sie 
in einem Pilotprojekt die „Raststätte der 
Zukunft“ konzipiert. Was zeichnet diese 
Raststätte aus?

Tank & Rast arbeitet stetig daran, 
den Wasser- und Stromverbrauch zu 
reduzieren und unsere CO2-Bilanz zu 
verbessern. Die Raststätte der Zukunft 
zeigt einen möglichen Weg auf, wie das 

geschehen kann. Dank der verbauten 
Photovoltaikmodule erzeugen wir bei-
spielsweise dort mehr Strom, als die 
Raststätte tatsächlich verbraucht. Der 
überschüssige Strom wird unter anderem 
in die Versorgung der Schnellladesäulen 
eingespeist und für die Produktion von 
Wasserstoff für die dortige Wasserstoff-
tankstelle genutzt. Insgesamt sparen wir 
dort pro Jahr rund 40 Tonnen CO2 ein. 
Erst jüngst wurde das Raststättengebäude 
Fürholzen West von der Deutschen Ge-
sellschaft für Nachhaltiges Bauen mit 
dem Prüfergebnis „Klimapositiv“ ausge-
zeichnet. Damit ist es das erste Raststät-
tengebäude in Deutschland mit einer sol-
chen Auszeichnung. 

Wie wird es mit der E-Mobilität insbesonde-
re auf Langstrecken weitergehen? 

Die Zukunft der Mobilität bewegt na-
türlich auch uns bei Tank & Rast. Denn 
die Infrastruktur für das Auto von mor-
gen ist untrennbar verbunden mit der 
Raststätte und Tankstelle von morgen. 
Fakt ist: Auf der Langstrecke gibt es be-
reits ein funktionierendes Schnelllade-
netz. Damit haben wir einen wichtigen 
Beitrag zum Erfolg der Elektromobilität 
bereits geleistet. Denn es ist die Langstre-
cke, auf der die Elektromobilität zeigen 
muss, dass sie funktioniert.

Inzwischen arbeiten wir an einer wei-
teren Verdichtung unseres bestehenden 
Schnellladenetzes und reagieren damit 
auch auf die schnell steigende Zahl der Zu-
lassungen von Elektrofahrzeugen. Ein wei-
terer Schwerpunkt ist die Verbesserung des 
Kundenerlebnisses für E-Mobilisten. Das 
ist wichtig, weil immer mehr Reisende un-
sere Standorte für ihre Lade-Pause nutzen 
und Elektromobilität zu einem integralen 
Bestandteil der Reise wird. Mit kontaktlo-
sen Zahlungsmöglichkeiten, kostenlosem 
WLAN und anderen Services wollen wir 
den Aufenthalt an den Raststätten noch at-
traktiver machen. Denn nach mehr als fünf 
Jahren Erfahrung mit dem Angebot von 
Schnellladesäulen wissen wir auch, dass 
Kunden bei uns vor allem eines machen 
wollen: eine entspannte Pause, in der sie 
auch ihre eigenen „Batterien“ für die Wei-
terfahrt aufladen.

Peter Markus Löw, CEO Tank & Rast

 Es ist die Langstrecke, auf 
der die Elektromobilität zeigen 
muss, dass sie funktioniert.
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„Ladezeit ist gleich Arbeitszeit“
VON MAIKE DUGARO

Axel Schäfer ist Geschäftsführer des Bundesverbands Fuhrparkmanagement e. V. Der Verband unterstützt Unternehmen, die  
ihren Fuhrpark auf Elektromobilität umrüsten wollen. Ein Gespräch darüber, was auf Unternehmen zukommt und welche  
Hürden sie dabei überwinden müssen.

Welche Vorteile hat ein Fuhrpark mit 
Elektro-Fahrzeugen für ein Unternehmen?

Firmen verbessern ihre Ökobilanz und 
tragen damit aktiv zur Mobilitätswende 
bei. In jedem Fuhrpark sollte überprüft 
werden, wie die Emissionen reduziert 
und gleichzeitig die Mobilitätsanforde-
rungen erfüllt werden können. Doch den 
Fuhrpark einfach auszutauschen, das 
funktioniert nicht. Wenn E-Fahrzeuge 
Sinn machen, dann sollte es sowohl öko-
nomische wie auch ökologische Anreize 
für die Unternehmen geben. Konkret: Je 
umweltfreundlicher die Umsetzung ge-
lingt und je kostenoptimierter, desto sinn-
voller ist sie.

Mit welchen Fragen wenden sich Unterneh-
men beim Thema E-Mobilität an Sie?

Wie kann ich die Ladeinfrastruktur 
für mein Unternehmen aufbauen und 
sicherstellen? Gibt es die notwendigen 
Fahrzeug-Modelle und sind sie lieferbar? 
Welche Förderungen können genutzt 
werden? Gibt es Besonderheiten bei den 
Unfall-Verhütungsvorschriften und wie 
muss meine Car-Policy angepasst wer-
den? Und viele andere Fragen.

Das klingt nach viel Aufklärungsbedarf. 
Was antworten Sie?

Einfache Antworten gibt es selten, weil 
es auf die individuelle Situation in den 
Unternehmen ankommt. Die Einfüh-
rung von Elektromobilität bringt viele 
Anforderungen und einen großen Know-
how-Bedarf mit sich. Von der passenden 
Finanzierungsform und steuerlichen 
Vorteilen über Abrechnungsmodalitäten 
und Unfallverhütungsvorschriften bis zu 
Versicherung und Datenschutz, gilt es ei-
niges zu beachten. Deshalb haben wir ein 
umfassendes Qualifizierungsprogramm 
auf die Beine gestellt.

Die Qualifizierung erfolgt über Selbstlern-
kurse. Wie wird das angenommen?

Wir haben, glaube ich, einen wirk-
lichen Nerv getroffen. Das gesamte 
Themenspektrum für Fuhrparks fehlt 
oft. Deswegen haben wir Fleetricity ent-
wickelt, ein umfassendes und fokussier-
tes Qualifizierungsprogramm zu dem 
Thema, bei dem man sich als E-Fleet-
Manager/in (BVF) qualifizieren kann. 

Daneben bieten wir sechs Selbstlern-
kurse, die spezielle Aspekte rund um 
die Elektromobilität behandeln: Rechts-
fragen, Steuerfragen, Nutzungsüberlas-
sungsverträge bei E-Fahrzeugen, Laden 

und Besonderheiten beim Fuhrpark
management. Solche Online-Selbstlern-
kurse gab es bisher für diesen Bereich 
nicht. 

Was halten Sie für die größten Anreize  
für Unternehmen, ihren Fuhrpark  
umzustellen?

Grundvoraussetzung ist immer, dass 
alle Mobilitätsbedürfnisse des Unterneh-
mens erfüllbar sind. Wenn ein Außen-
dienstmitarbeiter am Tag 1.000 Kilometer 
fahren würde und dann alle paar Stun-
den Zwangsladepausen einlegen müsste, 
wäre das kontraproduktiv und nicht mehr 
effizient. Ein großer Anreiz ist die Hal-
bierung des geldwerten Vorteils bei den 
Mitarbeitenden. Außerdem helfen För-
derungen und Zuschüsse für Kauf und 
Infrastruktur den Unternehmen. Aber 
wir müssen uns nochmal klar machen: 
Wenn die Fahrzeughersteller nicht das 
passende Fahrzeug haben, nutzen diese 
Anreize nichts. Mit einem Toastbrot kön-
nen Sie ohne Toaster auch nur bedingt zu-
frieden sein. Man kann es essen, schmeckt 
aber nicht optimal.

Wo liegen die größten Hürden?
Einmal ist es das Mindset der Men-

schen. Richtig begeistert sind die Men-
schen noch nicht. Aber das ist eine Vor-
aussetzung für den Erfolg. Dazu kommt 

für die Entscheider in den Unternehmen, 
dass die für ihren Fuhrpark relevanten 
Fahrzeuge auch angeboten und lieferbar 
sein müssen. Und einfach bestellen reicht 
auch nicht. Insbesondere die Ladeinfra-
struktur bereitet Kopfschmerzen. Die In-
frastruktur im Unternehmen oder bei den 
Mitarbeitenden muss vorhanden sein und 
die Verwaltung muss sich auf Probleme 
mit unterschiedlichen Abrechnungssyste-
men und Tarifen an öffentlichen Ladesäu-
len auseinandersetzen. In Deutschland 
gibt es Hunderte Tarife für Autostrom.

Wie hoch schätzen Sie die Bereitschaft bei 
deutschen Unternehmen, den Fuhrpark auf 
E-Fahrzeuge umzurüsten, derzeit ein?

Sehr hoch. Den Fuhrpark zu elektrifi-
zieren und alternative Antriebe einzuset-
zen, treibt viele Unternehmen um. Das ist 
Herausforderung und Chance zugleich. 
Der Dschungel aus Regelungen und In-
formationen kann schnell überfordern. 
Die Verantwortlichen müssen aber Be-
scheid wissen, um die richtigen Entschei-
dungen treffen zu können. Sorge berei-
tete, dass fokussierte Schulungen fehlten 

– das ist mit Fleetricity und unseren the-
menspezifischen Selbstlernkursen vorbei. 
Wir dröseln die komplexen Dimensionen 
der Elektromobilität im Fuhrpark auf und 
erleichtern den Einstieg.

Welche Schritte muss ein Unternehmen 
denn einleiten, um den Fuhrpark  
umzustellen? 

Beginnen muss es immer damit, eine 
genaue Mobilitätsbedarfsanalyse zu ma-
chen und daran angeknüpft Fahrerprofile 
und Nutzungsprofile. Die Unternehmen 
müssen schließlich ableiten, was wirklich 
an Mobilität gebraucht wird und wie man 
das unter ökonomischen und ökologi-
schen Gesichtspunkten effizient umset-
zen kann. Es kann nicht nach Gusto, nach 
Herzenslust Mobilität zusammengestellt 
werden. 

Welche Rolle spielt die Ladeinfrastruktur – 
auch für die Mitarbeiter?

Eine sehr große Rolle. Wenn sich die 
Reichweiten weiter verbessern und die 
Nutzungsmöglichkeiten von Schnelllade-
punkten, wenn der Arbeitgeber die Wall-
box zu Hause bezahlt, wenn „sauberer 
Strom“ verfügbar ist und wenn es immer 
mehr attraktive Modelle für jeden Ge-
schmack und Einsatzzweck gibt, dann 
sind die Menschen schon bereit, umzu-
steigen. Ein Ziel muss sein, dass Unter-
nehmen in der Lage sind, Lademöglich-
keiten anzubieten. Hier gibt es bereits 
Förderprogramme. Und natürlich ist ein 
öffentlich gut verfügbares Ladenetz wich-
tig. Es ist nicht erforderlich, Fahrzeuge 
immer voll aufzuladen. Aber die Abläufe 
und Routenplanungen der Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter dürfen nicht ständig 
durch Lade-Wartezeiten beeinträchtigt 
werden, sonst wird es ineffizient und 
macht keinen Spaß. Denn Ladezeit ist 
gleich Arbeitszeit. 

 Den Fuhrpark zu elek-
trifizieren und alternative 
Antriebe einzusetzen, treibt 
viele Unternehmen um.

Axel Schäfer, Geschäftsführer des Bundesverbands Fuhrparkmanagement e. V. 



REICHWEITE    15März 2021

ADVERTORIAL

Öffentliches Schnellladen ist der Schlüssel 
zur Mobilitätswende
E-Autos sind kein Trend – das zeigen stark steigende Zulassungszahlen und wachsende Portfolios der Hersteller. Parallel dazu 
schreitet der Ausbau der Ladeinfrastruktur mit großen Schritten voran, damit die Mobilitätswende gelingt. Denn nur wer sein 
E-Auto einfach laden kann, entscheidet sich überhaupt erst für eines. Als Betreiber des größten Schnellladenetzes Deutschlands 
investiert das Energieunternehmen EnBW konsequent in den bundesweiten Ausbau der Schnellladeinfrastruktur. Fokus dabei: 
E-Autofahrer*innen genau dort schnelles Laden ermöglichen, wo es nahtlos in den Alltag passt. 

D as vergangene Jahr war ein Rekordjahr 
bei den Neuzulassungen von Elek

troautos und die strategische Ausrichtung 
der großen Automobilhersteller zeigt: E-
Mobilität ist gekommen, um zu bleiben. So 
will die Marke Volkswagen 2025 eine Mil-
lion E-Autos weltweit verkaufen, Daimler 
möchte bis 2030 in seinem Portfolio über 
50 Prozent mindestens teilelektrische Fahr-
zeuge anbieten und Volvo wird ab 2030 nur 
noch elektrisch betriebene Autos bauen. 
Auch andere Schwergewichte der Auto
branche geben ähnliche Ziele aus. In den 
kommenden Jahren werden also deutlich 
mehr E-Autos auf den Markt kommen und 
auf den Straßen unterwegs sein. Gleichzei-
tig muss die Ladeinfrastruktur der steigen-
den Nachfrage gerecht werden – quantitativ 
wie qualitativ. Wer vor der Entscheidung 
steht ein E-Auto zu kaufen, muss die Ge-
wissheit haben, es auch komfortabel laden 
zu können. Hier nimmt öffentlich verfüg-
bare Ladeinfrastruktur eine zentrale Rolle 
ein. Denn für viele Autofahrer*innen sind 
private Ladestationen aus unterschiedli-
chen Gründen keine Option. Öffentliche 
Ladeinfrastruktur ist also eine Vorausset-
zung und ein entscheidender Faktor für das 
Gelingen der Mobilitätswende. Noch mehr: 
Laut einer Untersuchung des RWI Leibniz-

Instituts für Wirtschaftsforschung führt ein 
neuer Schnellladepunkt zur Kaufentschei-
dung von mehr als drei neuen E-Autos.

Schnellladen in Städten, beim Handel und 
an Fernverbindungen

Verbraucher*innen integrieren E-Au-
tos anders in den Alltag als einen Benzi-
ner oder Diesel: Sie laden ihr Fahrzeug 
einfach nebenbei, etwa beim Einkaufen 
vor dem Supermarkt oder während ande-
rer Besorgungen und Freizeitaktivitäten 
in der Innenstadt. Entlang von Fernver-
bindungen laden sie bei Bedarf beispiels-
weise an Autobahnraststätten – oft dann, 
wenn sie ohnehin eine Pause einlegen. 
Um diesen unterschiedlichen Bedürfnis-
sen gerecht zu werden, baut die EnBW als 
Betreiberin des größten Schnellladenetzes 
in Deutschland genau in diesen Bereichen 
ihre Schnellladeinfrastruktur in rasantem 
Tempo aus – überall ausschließlich mit 100 
Prozent Ökostrom. So hat das Unterneh-
men im vergangenen Jahr bundesweit je-
den zweiten neuen High Power Charging  
(HPC)-Standort errichtet. Diese bieten 
Ladeleistungen bis 300 Kilowatt (kW) je 
Ladepunkt. Dort laden E-Autos je nach 
Ausstattung in nur fünf Minuten Strom 
für 100 km Reichweite.

Im Alltag einfach nebenbei vollladen
In urbanen Gegenden mit überdurch-

schnittlich hoher Bevölkerungsdichte 
sind die Wege, die mit einem E-Auto zu-
rückgelegt werden müssen, in der Regel 
kürzer als auf dem Land. Gleichzeitig 
haben Menschen in Städten oft keinen 
eigenen Stellplatz mit Wallbox. Sie laden 
ihr E-Auto daher gezielt an öffentlichen 
Ladepunkten. Hier braucht es zentral ge-
legene Standorte. Die EnBW setzt dafür 
auf urbane Schnelllademöglichkeiten 
in Innenstadtlage mit HPC-Standorten. 
Gefördert vom Landesverkehrsminis-
terium, baut das Energieunternehmen 
aktuell im Rahmen des Projekts Urbane 
Schnellladeparks Baden-Württemberg 
(USP-BW) insgesamt 16 innerstädtische 
Schnelllade-Hubs in 15 großen Städten 
im Südwesten und hat 2020 die ersten 
drei urbanen Ladeparks bereits in Be-
trieb genommen.

Beim flächendeckenden Ausbau von 
Schnellladern spielt auch der Handel 
eine bedeutende Rolle. Ob bei Super-
märkten, Einkaufszentren, Baumärk-
ten, Drogerien, Elektronikmärkten 
oder auch in der Systemgastronomie –  
überall dort reicht die Standzeit von E-
Autos aus, um vollzuladen: Während 
E-Autofahrer*innen einkaufen, lädt ihr 
Fahrzeug genug Strom für die Alltags-
fahrten der kommenden Tage. In ganz 
Deutschland geht auch hier der Ausbau 
an leistungsstarken Schnellladesäulen 
rasant voran. Allein die EnBW koope-
riert dafür mit zahlreichen Unterneh-
men aus unterschiedlichen Branchen, 
darunter dm, toom und Trigema. Dazu 
gehören auch bundesweit agierende Ge-
werbeimmobilienverwalter wie x+bricks 
und die Deutsche Konsum REIT-AG, die 
große Standorte an namhafte Handels-
ketten vermieten. So entstehen in den 
kommenden Jahren in ganz Deutsch-
land hunderte neue HPC-Standorte.

Kurze Stopps auf Reisen
Dank ausreichend großer Reichweiten 

und hohen Ladeleistungen ist das ent-

spannte und leise Dahingleiten mit Elek-
troautos längst auch auf langen Fahrten 
Alltag geworden. Für Ladestopps auf Rei-
sen finden E-Autofahrer*innen entlang 
von Autobahnen und Bundesstraßen in 
ganz Deutschland Schnelllademöglich-
keiten. Sie liegen direkt an den Haupt-
verkehrsachsen, an Autobahnraststätten, 
Autohöfen und in unmittelbarer Nähe 
von Zu- und Ausfahrten. Auch dort la-
den E-Autos in kurzer Zeit ausreichend 
Strom für die Weiterfahrt. Ein Beispiel 
für einen solchen Ladestandort an Fern-
verbindungen ist der EnBW Flagship 
Ladepark an der A8 bei Rutesheim zwi-
schen Stuttgart und Karlsruhe: An acht 
HPC-Ladepunkten mit bis zu 300 kW 
laden E-Autofahrer*innen ihre Fahr-
zeuge unter einem Solardach, das die 
Anlage mit Strom versorgt. Während des 
Ladevorgangs steht ihnen kostenloses 
WLAN zur Verfügung. Der Standort ist 
bei Dunkelheit beleuchtet und rund um 
die Uhr Video überwacht. Neben eigenen 
Schnellladestandorten betreibt die EnBW 
deutschlandweit an jedem dritten Stand-
ort von Tank & Rast entlang von Auto-
bahnen HPC-Ladeinfrastruktur für kurze 
Ladestopps auf langer Fahrt.

Deutschlands Schnellladenetz wächst  
rasant

Bereits heute gibt es sowohl in der Flä-
che als auch in Städten ein dichtes Netz an 
Lademöglichkeiten. Im Schnitt errichtet 
allein die EnBW jeden Tag einen neuen 
Schnellladestandort – mehr als 500 hat 
sie bereits in Betrieb. Bis 2025 möchte das 
Unternehmen bundesweit mehr als 2.000 
Schnellladestandorte betreiben. Das ent-
spricht einer Größe, die mit jener nam-
hafter Tankstellenbetreiber vergleichbar 
ist. Für diesen ambitionierten Ausbau-
plan investiert die EnBW jedes Jahr rund 
100 Millionen Euro und treibt – auch 
gemeinsam mit ihren Partner*innen aus 
verschiedenen Branchen – den Ausbau 
der Schnellladeinfrastruktur und damit 
die Mobilitätswende in Deutschland mit 
Nachdruck voran.

Überall schnell laden wie hier am EnBW Ladepark in Rutesheim an der A8 – nicht nur auf Reisen,  
sondern auch nebenher im Alltag.
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„Wenn das Angebot gut ist,  
werden die Leute es nutzen“
VON MAIKE DUGARO

Wie intelligent kann Mobilität in Zukunft sein? Dr. Ralf Petri, Geschäftsbereichsleiter Mobility des Verbands der Elektrotechnik 
Elektronik Informationstechnik e. V. (VDE), erklärt im Gespräch, was „Smart Mobility“ kann, wie Deutschland im internationalen  
Vergleich dasteht und was das für den einzelnen Bürger bedeutet.

Mobilität soll intelligenter werden – was 
bedeutet „Smart Mobility“ genau?

„Smart Mobility“ ist ein Synonym für 
Effizienz und Komfortsteigerung. Es geht 
schließlich bei Mobilität darum, von A 
nach B zu kommen. Und die künstliche In-
telligenz hilft dabei, das möglichst komfor-
tabel zu tun. Das bedeutet: Ich spare Zeit 
und kann sie nutzen. Ich habe also wäh-
rend des Unterwegsseins die Möglichkeit, 
etwas anderes zu tun und komme noch 
dazu ressourcenschonender ans Ziel. Das 
bedeutet: weniger CO2, weniger Staus. Da-
rum geht es.

Welche Komponenten gehören zu einer 
intelligenten Mobilität?

Das ist wie beim Menschen. Sie brau-
chen ein Gehirn. Das ist im Fall von „Smart 
Mobility“ künstliche Intelligenz. Und sie 
brauchen ihre Sinne, um äußere Einflüsse 
wahrzunehmen. Das können in unserem 
Fall Ultraschallsensoren sein, Videosys-
teme oder Lasersysteme, die dann mithilfe 
der Künstlichen Intelligenz flexibel auf 
Ereignisse reagieren. Natürlich müssen all 
diese Systeme die gleiche Sprache sprechen 
wie die anderen Verkehrsteilnehmer, da-
mit sie sich verständigen können. Und sie 
brauchen eine Plattform, die für den Aus-
tausch sorgt. 

Was bedeutet das für den einzelnen Bürger?
Wenn wir uns moderne Fahrzeuge an-

sehen, dann befinden wir uns bereits in ei-
ner intelligenten Welt. Ein Auto von 1950 
war eine rein mechanische Angelegenheit. 
Heute ist das ganz anders. Es gibt ein Na-
vigationssystem, das uns die beste Route 
zeigt, über Staus und Baustellen informiert. 
Gleichzeitig kommt dem Smartphone eine 
große Bedeutung zu, das über die Apps 
verschiedene Verkehrsmittel buchbar 
macht. So wächst die intermodale Mobili-
tät, also die verschiedenen Verkehrsträger, 
zusammen – egal ob Scooter, Taxi, Pkw 
oder Bus. So habe ich die Möglichkeit, al-
les zu buchen und sehr konsequent von A 
nach B zu kommen, ohne großen Zeitver-
lust und das möglichst komfortabel.

Wie ließe sich das noch steigern?
Wir steigen im Pkw-Bereich so lang-

sam ins automatisierte Fahren ein. In der 
Endausprägung beim autonomen Fahren 
sitzt der Fahrer nur noch im Auto und 
wird chauffiert. Selbst fahren ist dann nicht 
mehr notwendig. 

Und worauf müssen Verkehrsteilnehmer 
sich noch einstellen?

Das Thema Datenschutz wird an Bedeu-
tung zunehmend gewinnen. Für Systeme, 

die auf künstlicher Intelligenz basieren, 
sind Informationen und Daten notwendig. 

Gibt es eine Stadt, die für Sie Modell
charakter hat?

Es gibt einen Index, der misst, wie 
smart eine Stadt ist, den IMD Smart 
City Index. Derzeit ist Singapur auf Platz 
1. Man denkt oft, die deutschen Städte 
seien weit abgeschlagen, aber das ist tat-
sächlich nicht der Fall. München, Düs-
seldorf und Hamburg sind unter den Top 
20. In München gibt es das „Smart to-
gether“. Hier greifen vom Parkmanage-
mentsystem bis zum Abfallmanagement 
verschiedene für den Bürger wichtige 
Stationen auf eine Plattform zu, über 
die alles geregelt wird. Diese Plattform 
ist zugänglich über eine App. Das macht 
eine Stadt natürlich sehr smart. Aller-

dings ist „Smart Mobility“ in Deutsch-
land schwerer umzusetzen, weil wir be-
stehende, gewachsene Städte haben. In 
Asien, wo viele Städte erst entstehen und 
von Anfang an mit neuer Technologie 
hochgezogen werden, bieten sich natür-
lich ganz andere Möglichkeiten. 

Kann „Smart Mobility“ die Infrastruktur von 
Städten verbessern?

Hier lohnt sich der Blick nach China. 
Dort werden in den „Mega Cities“ bereits 
intelligente Verkehrssignalanlagen ein-
gesetzt, die zudem international genormt 
werden, also auch auf andere Regionen 
anwendbar sein werden. Diese Verkehrs-
anlagen interagieren und verbessern damit 
den Verkehrsfluss, sodass weniger Staus 
entstehen. Natürlich kann „Smart Mobi-
lity“ auch mit sich bringen, dass neue Flä-
chen in den Städten entstehen und damit 
der Wohnkomfort steigt. Wenn weniger 
private Pkws auf den Straßen sind, könnte 
sich der Raum für Fahrräder oder E-Scoo-
ter erweitern, gleichzeitig könnten mehr 
Grünflächen entstehen. 

Sollten sich Berufspendler, die viel im Stau 
stehen, ihrer Meinung nach, nach „Smart 
Mobility“ sehnen?

Wenn das Angebot gut ist, werden die 
Leute es nutzen. Davon bin ich überzeugt. 
Als ich 2018 in Los Angeles war, kam das 
Thema Privat-Taxis durch Uber oder an-
dere Dienstleister gerade auf. Das Ange-
bot wurde sehr schnell angenommen und 
kaum jemand hat noch sein eigenes Fahr-
zeug genutzt. Wenn das Angebot also so 
gut ist, dass ich statt hinter dem Lenkrad 
im Stau zu stehen, schneller und effizienter 
von A nach B kommen und währenddes-
sen auch noch komfortabel Zeitung lesen 
kann, dann wird das funktionieren. 

Wer an Mobilität denkt, denkt an Autos, 
Züge, Fahrräder – aber auch Aufzüge und 
Fahrtreppen spielen eine Rolle. Können Sie 
das erläutern?

In vielen Städten werden Rolltreppen 
mit Sensoren ausgestattet. Dadurch wird 
die Rolltreppe intelligent. Sie läuft also 
nicht durchgehend, sondern geht kurz 
vorher an bevor der Kunde sie betritt. Die 
Rolltreppe spart also Energie. 

Was schätzen Sie, wie lange es für eine 
mittelgroße deutsche Stadt dauern wird, 
„Smart Mobility“ effizient zu nutzen? 

Das ist schwer zu sagen. Die Ansätze 
sind schleichend. Lange war die Papierkarte 
zum Navigieren noch unverzichtbar. Heute 
nutzen die Leute GoogleMaps oder andere 
Navigations-Apps ganz selbstverständlich. 
Wenn ich abschätzen sollte, wie lange es 
dauert, bis auch die Verkehrssignalanlagen 
hierzulande durchgängig intelligent und 
vernetzt sind – das wird sicher noch eine 
Dekade brauchen. Vorher müssen wir in 
Deutschland noch einige technische sowie 
regulatorische Hürden nehmen.

Erleben Sie da durch Corona einen Rück-
schritt in Sachen „Smart Mobility“, weil viele 
nun doch lieber wieder allein im privaten 
Auto sitzen?

Kurz war das so. Aber mittlerweile nut-
zen die Leute wieder zunehmend die öf-
fentlichen Verkehrsmittel. Ich bin sicher, 
wenn die Pandemie vorüber ist, wird das 
nur eine kurze Delle gewesen sein. Da-
nach werden wir zur intermodalen Mobi-
lität zurückkehren. 

 Wenn wir uns moderne 
Fahrzeuge ansehen, dann  
befinden wir uns bereits in 
einer intelligenten Welt.

Dr. Ralf Petri, Geschäftsbereichsleiter Mobility des Verbands der Elektrotechnik Elektronik  
Informationstechnik e. V. (VDE)
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Let’s join together and discuss what will 
shape future mobility. See you in Munich 
from September 7-12, 2021.

HEY 
TOMORROW: 
WE ARE
COMING 
FOR YOU. 
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Alles Elektro, oder was? 
VON MICHAEL NEHER

Tauchen Sie ein in die fabelhafte neue Welt der Elektromobilität. Seit die Prämientöpfe frisch gefüllt wurden und die Förderquel-
len ergiebig sprudeln, finden immer mehr Autofahrer Gefallen an dem weiten, bislang wenig erschlossenen Feld von Stromer 
und Co. Damit lassen sich nicht nur Klima-Rucksack und schlechtes Gewissen ein wenig erleichtern, sondern es gibt obendrauf 
eine gehörige Portion Fahrspaß. Das Beste: Fahrvergnügen bieten, modell- und herstellerunabhängig, nahezu alle E-Autos – vom 
braven Stadtfloh bis hin zum stylischen SUV. Gewöhnungsbedürftig sind nur Terminologie, Begriffe und Bezeichnungen. Ein  
bisschen Licht ins Vokabular-Dickicht soll unser kleines Stromer-Lexikon bringen.

Akku
Ist die umgangssprachlich genutzte Ab-
kürzung für Akkumulator. Der lateinische 
Ursprung bedeutet „anhäufen“. Ein Akku 
ist ein „Sammler“, also ein Speicher für 
elektrische Energie, der sich wieder aufla-
den lässt. Volkstümlich werden Akku und 
Batterie als Synonym verwendet.

Alternative Antriebe 
Motorkonzepte, die sich von bisher gän-
gigen, rein mit Kraftstoff (Benzin, Diesel) 
betriebenen Triebwerken hinsichtlich der 
Energieart unterscheiden, umweltverträg-
licher sind und als Ersatz für die versie-
genden fossilen Treibstoffquellen (Erdöl) 
dienen sollen.

Batterie
Mehrere in Reihe geschaltete Akkuzellen 
ergeben die Batterie, das Herz eines jeden 
Elektroautos. Sie treibt den Stromer an, ist 
ausschlaggebend für die Reichweite. Nicht 
zu verwechseln mit der Starterbatterie, die 
jedes Fahrzeug benötigt, um in die Gänge 
zu kommen.

Brennstoffzelle 
Wandler, der aus Wasserstoff elektrische 
Energie erzeugt und diese dem Antrieb zu-
führt. Die Brennstoffzelle ermöglicht eine 
schnelle Betankung und große Reichwei-
ten bis zu rund 750 Kilometern. Englische 
Bezeichnung für Wasserstoff-Autos: Fuel 
Cell Electric Vehicle (FCEV).  

Elektroauto
Per Definition sind Elektroautos (E-Autos) 
Fahrzeuge, die ausschließlich mit elektri-
scher Energie angetrieben werden. BEV 
(Battery Electric Vehicle) ist die internatio-
nal übliche Abkürzung für die sogenannten 
Stromer (Synonym für rein elektrisch fah-
rende Pkw).

E-Kennzeichen
Häufig unterscheiden sich E-Autos äußer-
lich kaum von ihren fossilen Baureihen-
Geschwistern. Klar zu erkennen sind sie je-
doch am E-Kennzeichen. Das E steht stets 
am Ende der Nummern-Kombination. 
Voraussetzung: Die rein elektrische Reich-
weite muss mindestens 40, ab 2022 60 Ki-
lometer betragen oder der CO2-Ausstoß 
unter 50 Gramm pro Kilometer liegen.

Förderung
Neudeutsch Innovationsprämie oder 
auch Umweltbonus genannt. Ausge-
schüttet wird sie vom Bund und anteilig 
vom Hersteller. Maximal sind 9.570 Euro 
brutto drin. Die Förderung ist abhängig 
vom Nettoneuwagenpreis des E-Autos. 
Auch Plug-in-Hybride und bis zu einem 
gewissen Alter gebrauchte Stromer sind 
förderfähig. 

Hybridantrieb 
Mischform aus konventionellen und 
elektrischen Antriebskomponenten, 
Otto- und Elektromotor werden kombi-
niert. Der E-Motor übernimmt das Star-
ten, wird zumeist beim Beschleunigen 
und ab etwa 50 km/h vom Verbrenner 
abgelöst. 

Kilowattstunde (kWh) 
Maßeinheit für die Energie, in diesem Fall 
für den Stromverbrauch und das Äqui-
valent zur Literangabe beim Verbrenner. 
Auch die Batterie-Kapazität wird in kWh 
angegeben. Eine Kilowattstunde entspricht 
3,6 Megajoule (MJ). 

Ladeleistung 
Maßeinheit für die Zeitspanne, wie lange 
das Elektroauto ans Stromnetz muss, um 
„vollgetankt“ zu werden. Dabei gilt: Je ge-
ringer die Ladeleistung, desto länger dau-
ert der Ladevorgang.

Ladestecker
Uneinheitlich, ähnlich wie bei Smartphone 
und Co. Indes: Viele Wege führen nach 
Rom bzw. zur prallgefüllten Batterie. Entwe-
der über Wechsel- (AC) oder Gleichstrom 
(DC). Dazu gibt’s drei Steckervarianten. 
Üblich sind der Typ-2-Stecker fürs AC-La-
den und ein CCS-Stecker (Combined Char-
ging System) zum schnelleren DC-Laden. 
Ältere Stromer fahren zumeist mit Typ-
1-Anschluss an den öffentlichen Ladepunkt 
und müssen einen Adapter benutzen.

Mild-Hybrid 
Ein E-Motor ergänzt den herkömmlichen 
Antrieb und unterstützt, ähnlich wie ein 
Turbolader, beispielsweise bei der Beschleu-
nigung. Durch Bremsenergie-Rückgewin-
nung (Rekuperation) wird im Fahrmodus 
zusätzlich Energie produziert. Durch das 
Zusammenspiel von E-Motor und Verbren-
ner werden die Emissionen reduziert.

Plug-in-Hybrid 
Diese Antriebstechnik arbeitet wie ein 
Voll-Hybrid, ermöglicht jedoch deutlich 
größere Reichweiten im rein elektrischen 
Modus von bis zu 75 Kilometern. Zudem 
wird die Batterie nicht nur über den kon-
ventionellen Motor gespeist, sondern lässt 
sich auch an E-Ladestation und gewöhn-
licher Steckdose aufladen. Diese Modelle 
tragen oft den Zusatz PHEV, englisch für 
Plug-in-Hybrid-Vehicle.

Range Extender 
Das zusätzliche Aggregat arbeitet als 
Reichweitenverlängerer. Dabei liefert zu-
meist ein Verbrennungsmotor, der einen 
Generator antreibt, Strom an E-Motor und 
Batterie. 

Rekuperation 
Der Fachbegriff steht für den Vorgang der 
Bremsenergie-Rückgewinnung und leitet 
sich vom lateinischen Verb „recuperare“ 
ab, das übersetzt wiedererlangen bzw. wie-
dergewinnen bedeutet. Nimmt der Fahrer 
den Fuß vom Gas, verlangsamt das Reku-
perieren, wirkt wie Bremsen. Durch den 
starken Rollwiderstand wird der Akku ge-
laden, erhält frische Energie.

Supercharger 
Vom E-Auto-Hersteller Tesla (USA) für 
die eigenen Modelle entwickelte Schnell-
ladestation. Während eine Haushaltsteck-
dose nur auf rund 3,5 kW kommt, die 
Wallbox etwa 10 bis 22 kW bietet, verfügt 
der Tesla-Supercharger über 120 kW und 
lädt die Batterie im Wortsinne super-
schnell wieder auf. V3, die neuste Gene-
ration, verfügt über eine Ladeleistung von 
bis zu 250 kW und soll Tesla zufolge in 
fünf Minuten 120 Kilometer Reichweite 
laden.

Voll-Hybrid 
Kombination aus herkömmlichem Ver-
brennungs- mit leistungsstarkem E-Motor. 
Der E-Motor kommt unterstützend zum 
Einsatz, beim Anfahren oder niedrigem 
Tempo sogar alternativ, kann jedoch nicht 
separat wieder aufgeladen werden.

Wallbox 
Eine speziell für E-Mobile entwickelte 
Wandladestation. In der Regel liefert die 
Schnittstelle 400 Volt (V), 16 bzw. 32 Am-
pere (A) mit einer Leistung von bis zu 22 
Kilowatt (kW) und sorgt für deutlich kür-
zere Ladezeiten als herkömmliche Steck-
dosen. Die Ladedauer verringert sich da-
mit von ca. 17 Stunden an einer Steckdose 
(230 V, 10 A, 2,3 kW) um etliche Stunden. 
Die schnellste Wallbox (400 V, 3x32 A, 22 
kW) benötigt für einen vollen Akku nur 
noch zwei Stunden. Die Installation zu-
hause wird zurzeit vom Staat mit bis zu 900 
Euro gefördert. 
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Der Bundesverband eMobilität setzt sich langfristig dafür ein, die Elektromobilität auf Basis Erneuerbarer Energien voranzubringen und das 
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