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Viele Lkw-Verkehre in Deutschland sollen kinftig elektrifiziert werden. Doch gibt das deutsche
Stromnetz einen Hochlauf Uberhaupt her und wie steht es um den Aufbau von

Ladeinfrastruktur?

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur fiir
E-Lkw wird Deutschland verdndern.
Auch wenn das genaue Ausmall noch
nicht bekannt ist: Es braucht grofe
Strommengen, lange Leitungen und
viel Geld. Unternehmer, die auf Elek-
tro setzen wollen, sollten sich aber
schon vor dem Kauf von Fahrzeugen
erkundigen, ob der Stromanschluss am
Betriebshof ausreichend ist, denn
unter Umstédnden sind Erweiterungen
unter grofem Aufwand nétig.

"Wenn hier 30 Lkw laden, dann gehen
im Nachbarort die Lichter aus." Diesen
Satz bekommt man h&dufig zu horen,
wenn man mit Unternehmern tiber die
Elektrifizierung von Lkw-Transporten
spricht. An der Technik - da sind sich
alle weitgehend einig - wird es wohl
nicht scheitern. Zwar gibt es nach wie
vor kaum Zugmaschinen, die in Serien-
produktion verfiigbar sind, doch die
Ankiindigungen der Hersteller und
damit verbundene PrototypenFahrten
lassen darauf schliefen, dass es nur
noch eine Frage der Zeit ist, bis es genti-
gend verfiigbare Elektro-Lkw auf dem
Markt gibt.

Eine Frage, die sich allerdings nicht so
einfach beantworten lasst, lautet: Gibt
das deutsche Stromnetz iiberhaupt einen
Hochlauf von E-Mobilitdt her? Um das
zu kldren, muss man den Blick auf den
Ist-Zustand richten. Das Stromnetz in
Deutschland setzt sich aus mehreren
Komponenten zusammen: Das Hochst-
und Hochspannungsnetz ist fiir den
Transport von viel Strom, teils iiber
groRe Distanzen, vorgesehen. Im Mittel-
spannungsnetz wird die Energie in
urbane Gebiete verbracht, wo die Ver-
teilung tiber das sogenannte Niederspan-
nungsnetz erfolgt.

Betrieben werden die Netze von unter-
schiedlich vielen Akteuren: Im Ubertra-
gungsnetz - also den Verbindungen, die
lange Strecken tiberwinden - gibt es vier
Anbieter. Das Verteilnetz wird bundes-
weit von fast 900 Akteuren verwaltet.
Das deutsche Stromnetz befindet sich
aktuell in einem mittelschweren
Umbruch, wie die aktuellen Ausbau-
pldne belegen: Alle zwei Jahre legen die
UbertragungsNetzbetreiber einen Netz-
entwicklungsplan vor, der mehrere Sze-
narien abdeckt. Die Pldne umfassen
einen Zeithorizont von zehn bis 15 Jah-
ren und versuchen die erwartete beno-
tigte Kapazitdt bestmoglich abzudecken.
Im aktuellen Plan sind erstmals auch
Bedarfe fiir die Schaffung eines klima-
neutralen Energiesystems abgedeckt.
Ein Plan auf Zeit

Dass der Zeithorizont fiir die Vorpla-
nung so grol$ ist, hat einen Grund: Rund
zehn Jahre dauert es, bis eine neue
Hochspannungstrasse umgesetzt wird,
da die Planungsverfahren sehr aufwen-
dig sind. Das Bundeswirtschaftsministe-
rium schétzt, dass das aktuelle Ubertra-
gungsnetz in Deutschland eine Lange
von 37.000 Kilometern hat - der
geplante Ausbau umfasst nochmals fast
14.000 Kilometer, in die noch nicht ein-
mal die Offshore-Energieerzeugung ein-
geflossen ist.

Fiir die Frage, ob das Stromnetz fiir den
Hochlauf von E-Lkw geeignet ist,
gebiihrt der Blick aber primédr dem
Ubertragungsnetz, denn hier sind in der
Regel die Betriebe angeschlossen.

Wie sollten sich Transportunternehmer
dem Thema Ladeinfrastruktur iiber-
haupt ndhern? Dariiber hat die VR mit
Martin Konermann von der Netze BW
und Michael Bucher von der EnBW
gesprochen: "Fiir uns als Netzbetreiber
ist es das A und O von Anfang an in die

Planungen eingebunden zu sein", sagt
Konermann. Als Beispiel wird ein
Unternehmer angenommen, der 30 Lkw
betreibt und den Fuhrpark sukzessive
auf E-Antriebe umstellen will.

"Zu Beginn", so Konermann, "wird der
Unternehmer vielleicht drei oder vier E-
Lkw anschaffen, was mit dem vorhande-
nen Stromanschluss meist noch abdeck-
bar sein diirfte. Komplizierter wird es
dann, wenn weitere Fahrzeuge dazu-
kommen, in der Regel wird dann ein
Anschluss an das Mittelspannungsnetz
notig." Davon geht auch Michael
Bucher aus: "Wenn eine Spedition nicht
gerade riesige Kiihlhallen betreibt, dann
ist der Netzanschluss meistens in der
Niederspannung angesiedelt. Oft sind
hier noch kleinere Verstarkungen mog-
lich, aber wenn eine ganze Lkw-Flotte
mit Strom versorgt werden muss,
kommt man in der Regel um einen
Anschluss in der Mittelspannung nicht
herum."

1,8

Millionen Kilometer lang ist das
Stromnetz in Deutschland (Quelle:
Bundesverband Energie- und Wasser-
wirtschaft).

Wichtig: Diese Angaben sind keine
festen Grenzwerte. Jedes Unternehmen
ist individuell an das Stromnetz ange-
schlossen, deshalb ist es laut den Exper-
ten notwendig, dass der Versorger so
frith wie moglich eingebunden wird. Die
Regionalversorger werden in den kom-
menden Jahren etliche Ausbauprojekte
vor der Brust haben und wollen deshalb
moglichst effizient sein, sagt Koner-
mann: "Etwa 80 Prozent der Baukosten
bei Stromanschliissen entfallen auf die
Tiefbauarbeiten. Wenn wir also den
Boden einmal 6ffnen, dann wollen wir
auch gleich eine langfristige Losung
schaffen, bevor wir in fiinf Jahren wie-



der anriicken miissen."

"Wenn der Ladeinfrastruktur- und
der Netz-betreiber wissen, was am
Standort passiert, muss man sich
keine Sorgen machen."

Martin Konermann,

Geschiftsfiithrer Technik Netze BW
GmbH

Flottenbetreiber sollten sich also idealer-
weise moglichst zeitnah mit dem kom-
plizierten Gedanken befassen, auf wel-
che Technologie sie einmal ihren Fuhr-
park umstellen wollen. Sicher gibt es
heute bei vielen noch keine absolute
Klarheit dariiber; wer sich allerdings mit
E-Antrieben befasst, ist gut beraten, pro-
visorisch oder auch nur interessehalber
schon mal den Stromversorger zu bemii-
hen. Im besten Fall ist der vorhandene
Anschluss bereits ausreichend, mogli-
cherweise muss aber groRer nachgeri-
stet werden. Bis ein Mittelspannungsan-
schluss geplant und verlegt ist, konnen
gut und gerne zwei Jahre vergehen.

Wo geht denn nun das Licht aus?

Bezugnehmend auf das im Artikel ein-
gangs erwdhnte Szenario mit den 30
Lkw hat die VerkehsRundschau
EnBW gefragt, ob so etwas denkbar
wdre. "Nein", sagt Michael Bucher.
"In einem Normalbetrieb ist solch ein
Vorgang nicht vorstellbar, denn der
Ladeinfrastruktur-Betreiber weill im
Vorfeld immer, an welcher Stelle
gerade wie viel Strom bendtigt wird.
Heute gibt es zum Beispiel die Fern-
wirktechnik, {iber die der Netzbetrei-
ber Einfluss auf die Verbraucher neh-
men kann. Deshalb miissen Wallbo-
xen grundséatzlich beim Netzbetreiber
angemeldet werden. Die gesetzliche
Grundlage wird gerade im Energie-
Wirtschafts-Gesetz ausgearbeitet"
(§14a EnWG).

Unter Umstdnden gibt es keine
Genehmigung

Moglich ist eher, dass der Unterneh-
mer vorerst keinen Ausbau seiner
Ladeinfrastruktur genehmigt
bekommt, da die Netzauslastung ohne
Ausbau danach zu hoch wire. Selbst
wenn der Unternehmer eine groRe
Anlage installiert hétte und diese mehr
Energie als verfiigbar beziehen wiirde,
dann fliegt zuallererst die Sicherung
beim Unternehmer und nicht im Nach-
barort. Rein theoretisch ware der Fall,
wenn beispielsweise mehrere Logisti-
ker auf einer Zuleitung liegen. Kommt
es hier zu einem Engpass, dann droht
ein Stromausfall bei allen Beteiligten

auf dieser Linie. Solche Szenarien
sind aber durch das Anmeldeverfah-
ren ausgeschlossen. ff

Gibt es iiberhaupt Kapazitaten?
Zudem ist oft von auBen nicht gleich
ersichtlich, ob es tiberhaupt méglich ist,
den Betriebshof einfach mit einem gro-
Reren Anschluss zu versehen. Das Pro-
blem dabei liegt im Aufbau unseres
Stromnetzes: Es kann passieren, dass die
regionale Verteil-station bereits iiberla-
stet ist oder die nédchstgelegene
Anschlussstelle fiir die Mittelspannung
weiter entfernt liegt. Dann miisste der
Versorger eine Aufriistung oder einen
Ausbau vornehmen, bevor er sich iiber-
haupt dem Anschluss beim Transportun-
ternehmen widmen kann. Und: Neben
dem Hauptanschluss miissen zusétzlich
die Ladestationen aufgebaut werden,
was auch nicht von heute auf morgen
geschieht.

Unternehmer, die einen Mittelspan-
nungsanschluss benétigen, miissen
damit rechnen, dass Kosten auf sie
zukommen. Eine Pauschale kann laut
Netze BW nicht genannt werden, da der
Betrag zum Beispiel davon abhéngig ist,
ob auch weitere Nachbargrundstiicke
von der Netzerweiterung profitieren.
"Das ist schlussendlich eine Einzelfall-
priifung gemeinsam mit dem Netzbetrei-
ber", so Konermann.

Fiir sich selbst verantwortlich

Es ist aber nicht unbedingt nétig, den
Strom fiir E-Lkw nur aus dem Netz zu
beziehen, sagt Bucher: "Fiir viele Spedi-
teure ist es heute absolutes Neuland,
dass man durch eine energetische Opti-
mierung auch selbst Strom fiir seine
Flotte erzeugen kann", so der Experte
bei der EnBW. Bucher berichtet von
einem aktuellen Fall, in dem eine grole
Spedition iiber PV-Module auf ihren
Hallenddchern Strom fiir ihre Lkw her-
stellen will.

So oder so kommt auf die Netzbetreiber
in den kommenden Jahren und Jahr-
zehnten viel Arbeit zu; das zeigt alleine
schon die Aussage, dass viele Unterneh-
men wohl nur iiber einen Niederspan-
nungsanschluss verfiigen. Bei EnBW
rechnet man in den 2030er-Jahren mit
einem grofen Hochlauf an elektrisch
betriebenen Fahrzeugen, weshalb sich
Betriebe dementsprechend friihzeitig um
einen geeigneten Netzanschluss kiim-
mern sollten.

Noch eine Nummer grofer wird der
Aufbau des dffentlichen Ladenetzes fiir
E-Lkw aussehen. Die Bundesregierung
hat hierfiir unter der NOW GmbH die

"Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur”
geschaffen. Diese konzentriert sich
unter anderem auf die Erschliefung von
Rastpldtzen an Autobahnen und stellt
das Bindeglied zwischen den Ladean-
bietern und den Netzbetreibern dar.
"Wir analysieren alle Bedarfe und wol-
len so den Hochlauf der Ladeinfrastruk-
tur fir Lkw moglichst effizient gestal-
ten", erklart Johannes Pallasch, der
Sprecher des Leitungsteams der Natio-
nalen Leitstelle Ladeinfrastruktur.
"Aktuell bereiten wir eine Ausschrei-
bung vor." Darin soll sich eine dreistel-
lige Zahl an E-Lkw-Ladeparks an
bewirtschafteten und unbewirtschafte-
ten Rasthofen befinden, die als soge-
nanntes Initialnetz ausgebaut werden
sollen. Dieses soll zwei Ladearten fiir
Lkw umfassen: MCS und NCS. Erste-
rer Standard ist auch als Megawattchar-
ging bekannt; perspektivisch sollen bis
zu 4500 Kilowatt Ladekapazitdt mog-
lich sein. Hinter dem Kiirzel NCS ver-
birgt sich das sogenannte "Night Char-
ging System", welches namensgerecht
fiir Lkw eingesetzt werden soll, die iiber
Nacht auf den Rasthofen geladen wer-
den.

"Der Bund verfiigt iiber viele Fla-
chen an den Autobahnen, die wir fiir
die Ladeinfrastruktur nutzen
wollen."

Johannes Pallasch,

Sprecher Leitungsteam der Leitstelle
Ladeinfrastruktur

Umfangreiche Infrastruktur notig
"Rasthofe an der Autobahn werden in
Zukunft sicher anders aussehen als
heute", glaubt Pallasch. Aktuell werden
verschiedene Konfigurationen fiir die
MCS-Ladestationen getestet; es gibt, so
der Sprecher, Versionen, in denen die
Kabelfithrung von oben oder von der
Seite erfolgt, um den Stecker dann seit-
lich im Lkw einzustecken. Generell, das
ist logisch, werden MCS-Ladeplétze
doch um einiges mehr Platz benotigen
als solche fiir Pkw. Auf die Frage, ob
das die eh schon problematische Park-
platzsituation an den Rasthofen noch
weiter verscharft, sagt Pallasch, dass
"die Ladestationen und besonders die
Technik dahinter Platz benétigen wer-
den, das aber generell keine groRe Ver-
anderung der Parkplatzsituation bedeu-
ten wird."

Besonders stark frequentierte Rasthofe
miissen laut Pallasch mittelfristig an das
Hochspannungsnetz angeschlossen wer-
den, um genug Strom fiir alle Lade-
punkte bereitstellen zu kénnen. Das
erfordert Tiefbauarbeiten und auch den



Aufbau von Transformatoren, die den
Strom wieder auf ein fiir die Ladestatio-
nen vertragliches Level bringen.

Solche Vorhaben dauern von der Bean-
tragung bis zur Realisierung rund zehn
Jahre. Das heiflt: Bis dahin werden
bereits einige E-Lkw auf dem Markt
sein, MCS-Ladestationen sind dann aber
nur punktuell verfiigbar. "Wir wissen",
gibt Pallasch zu, "dass wir mit der Pla-
nung heute bereits hinter der Welle hin-
terherschwimmen. Es war lange Zeit
nicht absehbar, dass die E-Mobilitit
auch im Lkw-Sektor solch einen Hoch-
lauf vor sich haben wiirde. Jetzt wollen
wir mit guter Planung und effizienter
Durchfithrung Zeit gut machen."”

Die ganze Dimension der E-Mobilitét
wurde der Leitstelle erst nach einer
sogenannten Cleanroom-Studie im ver-
gangenen Jahr bekannt: Fahrzeugher-
steller konnten anonym erklédren, auf
welche Technologie sie in Zukunft set-
zen wollen. Laut der NOW GmbH
decken die Befragten 95 Prozent des
Absatzes von schweren Lkw iiber 12
Tonnen ab.

Das Ergebnis: Bis 2030 wollen die Lkw-
Hersteller rund 60 Prozent ihres Absat-
zes mit batterieelektrischen Fahrzeugen
generieren. Der Diesel soll dann nur
noch einen Anteil von 25 Prozent aus-
machen. Fiir Pallasch bedeutet das: "Wir
miissen jetzt dringend mit der Planung
beginnen, um zeitgerecht auch genii-
gend Ladeinfrastruktur anbieten zu kon-
nen."

Ein wichtiger Punkt ist auch das rich-
tige Lademanagement. An einem Rast-
hof gibt es viele Stromverbraucher; vom
Restaurant iiber die Tankstelle bis hin zu
den Ladesdulen fiir Lkw und Pkw. Es
braucht, so fordern es einige Experten,
ein iibergeordnetes System, das den
Strom bedarfsgerecht verteilt.
Verzogerung durch Gerichtsverfah-
ren?

Fiir den Moment unterliegen die Aus-
bauPldne aber auch noch einer weiteren
Unsicherheit. Vor Gericht lauft aktuell
ein Verfahren, das auch Auswirkungen
auf die Ladeinfrastruktur haben wird:
Tesla und der niederldndische Anbieter
fiir Schnelllade-Infrastruktur Fastned
wollen erreichen, dass die Tank und
Rast GmbH, welche rund 95 Prozent
aller Rastanlagen in Deutschland
betreibt, keine Monopol-Stellung bei der
Schnelllade-Infrastruktur erhélt. Der
Bund hatte 2021 mit der Tank und Rast
GmbH eine Vereinbarung {iiber die
Errichtung und den Betrieb von Lade-
sdulen geschlossen. Tesla und Fastned

wollen erreichen, dass die Vergabe
offentlich ausgeschrieben wird. Ein
Urteil wurde noch nicht gesprochen, der
Fall liegt aktuell beim Européischen
Gerichtshof.

Dartiiber hinaus gibt es noch einen wei-
teren Punkt, der in der gesamten
Betrachtung noch nicht aufgegriffen
wurde: Wird Deutschland iiberhaupt
geniigend Zugriff auf griinen Strom
bekommen? Das Ziel der Bundesregie-
rung ist, dass bis 2030 der Brutto-
Stromverbrauch zu 80 Prozent aus
erneuerbaren Energien gedeckt wird.
2022 lag der Anteil bei 46,2 Prozent.
Das heif8t: In den kommenden sechsein-
halb Jahren muss dieser Wert anna-
hernd verdoppelt werden.

Zudem ist Deutschland seit April zum
Stromimporteur geworden. Auf der
Seite "smard.de" kann jeder die aktuelle
Stromerzeugung und den Verbrauch live
mitverfolgen. Es wird schnell ersicht-
lich, dass seit dem Abschalten der letz-
ten Atommeiler in Deutschland mehr
Strom importiert werden muss, da der
Verbrauch tiber der eigenen Erzeu-
gungsleistung liegt. Auch dieses Defizit
muss ausgeglichen werden.

Die Bundesregierung hatte im Mérz mit
einem Gesetz nachgelegt, das die
Umsetzungszeit neuer Windparks und
Solar-anlagen beschleunigen soll;
zudem steht ein groBer Ausbau von
Offshore-Wind-anlagen in Deutschland
an: Bis 2030 soll die Kapazitat auf 30
Gigawatt gesteigert werden, vergange-
nes Jahr lag sie Statista zufolge bei etwa
25 Gigawatt.

Kein Verlass auf Offshore-Wind-
parks?

Kiritisch sieht das Netze BW Geschéfts-
fiihrer Konermann: "Die Hochstspan-
nungstrassen Siidlink und Ultranet sind
zwar noch nicht gebaut, aber sie spielen
eine wichtige Rolle fiir Stiddeutschland
im Rahmen der Energiewende. Sie sind
dafiir konzipiert, Strom aus Windkraft
vom Norden in den Siiden zu transpor-
tieren. Obwohl noch keine langfristigen
Erfahrungen tiber ihre Betriebsstabilitét
vorliegen, sind sie ein wichtiger Schritt
in Richtung erneuerbarer Energien. Das
Hauptproblem liegt laut Konermann in
den grofen Leitungen, die die Wind-
parks auf See mit dem Festland verbin-
den. Da sie nicht am Stiick verlegt wer-
den konnen, sind die Verbindungs-
punkte mogliche Schwachstellen."
Friither oder spéter ist zu erwarten, dass
die magische Grenze von 80 Prozent
erneuerbaren Stromes erreicht wird; in
welcher Geschwindigkeit ist noch nicht

absehbar. Der letztendliche Marktanteil
von heimischer erneuerbarer Stromer-
zeugung (Solarenergie und Windener-
gie) ist nicht zuletzt aber auch von der
Gesamtbevolkerung abhédngig, meint
Konermann: "Ich bin vielmehr gespannt,
ob wir diese Zahlen erreichen oder vor-
her an die Akzeptanzgrenzen der Bevol-
kerung stoflen."

Statement

Perspektivwechsel: Die Zukunft der
Energieversorgung ist dezentral

In Zukunft soll unsere Energie mog-
lichst vollstdndig aus erneuerbaren
Quellen stammen, in Deutschland also
fast ausschlieflich Strom aus Wind-
und Solarkraft kommen. Dieser Strom
wird bislang nicht am Ort oder in der
Néhe des Verbrauchs produziert, er
muss erst noch irgendwie zur Senke
transportiert werden. Das Problem ist
die Logistik, nicht Menge oder Tech-
nik: Das Nadel6hr unseres Energiesy-
stems sind die Stromnetze. Thr Aus-
bau kostet viel und geht nur schlep-
pend voran.

Die Losung liegt aus Sicht des BWVL
im Perspektivwechsel: Strom sollte
nicht nur als etwas betrachtet werden,
das auf jeden Fall ins Netz einge-
speist werden muss; die Losung riickt
ndher, wenn Erzeugung und Nutzung
rdaumlich moglichst nah beieinander
liegen.

Zum Beispiel tiber die Umwandlung
des Stroms in andere Energietrager
direkt am Wind- oder Solarpark.
Strom kann vor Ort {iber GroRwéarme-
pumpen in Wirme umgewandelt,
gespeichert und iiber Warmenetze ver-
teilt werden, in Batterien zwischenge-
speichert oder per Elektrolyse in Was-
serstoff umgewandelt werden - zum
Beispiel, um Lkw zu betanken, zeit-
lich unabhéngig von der Stromerzeu-
gung. Diese Nutzung der Energie vor
Ort verldngert die Wertschopfungs-
kette der erneuerbaren Energien. Aus
Strom wird so ein Produkt, das regio-
nal vermarktet wird, Arbeitspldtze und
einen spilirbaren Mehrwert vor Ort
schafft.

Solche regionalen Okosysteme gibt es
bereits, wie das Projekt E-Farm, das
von GP Joule und regionalen Gesell-
schaftern in Nordfriesland betrieben
wird, zeigt. An vier Standorten wird
griiner Wasserstoff aus erneuerbaren
Energien produziert, komprimiert, in
mobilen Speichercontainern gelagert




und im Anschluss daran zu zwei
Tankstellen transportiert. Die Wérme,
die bei der Wasserstoffproduktion ent-
steht, wird ins lokale Wirmenetz in
Bosbiill eingespeist und versorgt die
Haushalte und Betriebe vor Ort.

Neben lokalen Initiativen braucht es
auch die richtigen Anreize: Flexibler
Stromverbrauch - ob in Unternehmen,
Haushalten, Elektrolyseuren oder
Wiérmepumpen - muss belohnt wer-
den, zum Beispiel tiber geringere Net-

zentgelte. Genauso sollten sich fiir die
Betreiber auch Mallnahmen zur Entla-
stung der Netze lohnen.

Mehr unter: www.bwvl.de ff |
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