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Elektroautos –  
Individualverkehr nur noch für Reiche? 

Von Henrik Paulitz 

 Obwohl inzwischen schon die 

Versorgungssicherheit des tradi-

tionellen Strommarktes extrem ge-

fährdet ist, sollen nun auch noch 

Häuser mit Strom beheizt und 

Millionen Elektroautos an der 

Steckdose aufgeladen werden. Ist 

das machbar?  

 

Klimafreundlicher Diesel 

Der hocheffiziente „Diesel“ 

wurde von Umweltverbänden jahrzehnte-

lang als „klimafreundliches Auto“ propa-

giert. Der Spritverbrauch ist sensationell 

niedrig, er ist kostengünstig, robust und lang-

lebig.  

Die „Filtertechnik“ ist weit fortgeschritten, 

unter bestimmten Betriebsumständen kom-

men aus dem Auspuff sogar in den Innen-

städten Abgase, die sauberer als die Innen-

stadtluft sind.1  

Dann kam vor Jahren – einiger-

maßen überraschend – die Skan-

dalisierung des klimafreundlichen 

Diesels – und des Verbrennungs-

motors generell. Nun sollen Elek-

troautos klima- und umwelt-

freundlich sein, obwohl verglei-

chende Umweltbilanzen alles an-

dere als eindeutig sind. Je nach 

Fahrleistung, Größe der Batterie, 

Strommix, realer Nutzungsdauer 

eines Fahrzeugs usw. schneiden Verbrenner 

in Studien hinsichtlich der CO2-Bilanz teil-

weise sogar besser ab als Elektroautos.  

Unterm Strich solle man sich jedenfalls 

„nicht wundern, wenn die positiven Effekte 

der Elektromobilität für die Klimabilanz nati-

onal und global niedriger ausfallen werden 

als von vielen erhofft“, schreibt dazu die 

Deutsche Bank Research.2 

Die Diskussionen um – angeblich – „seltene 

Erden“ für Autobatterien, Kinderarbeit im 

https://www.akademie-bergstrasse.de/sh/strom-mangelwirtschaft
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Bergbau, Feinstaub durch Bremsen und Rei-

fenabrieb, Stickoxide, vielfach weiterhin hohe 

Luftschadstoffe während des „Lockdowns“ 

im Frühjahr 2020 etc. wurden und werden an 

anderer Stelle intensiv geführt. 

 

Kurzzeitspeicher  

Hier soll es nur um die energiewirtschaftli-

chen bzw. stromtechnischen Aspekte gehen:  

Die Hoffnung hinsichtlich der Elektromobi-

lität bestand u.a. auch darin, mit der massen-

haften Einführung von Elektroautos eventu-

ell das Speicherproblem der Wind- und Solar-

energie teilweise lösen zu können:  

Wenn tagsüber die Sonne kräftig scheint 

und zudem auch die Windverhältnisse gut 

sind, dann könnten Millionen Elektroautos in 

ihren Batterien diesen Überschussstrom auf-

nehmen. Am Abend könnten die Batterien 

derjenigen Elektroautos, die am nächsten Tag 

gar nicht fahren müssen, mit „intelligenten“ 

bzw. „smarten“ Steuerungen und ökonomi-

schen Preisanreizen versehen, wieder zurück 

ins Stromnetz einspeisen. Besitzer von Elekt-

roautos würden so quasi zu Dienstleistern, 

die „in guten Zeiten“ erneuerbaren Strom 

speichern und „in schlechten Zeiten“ wieder 

ins Netz einspeisen. 

Für einen Tag-Nacht-Aus-

gleich im Sommerhalbjahr, für 

relativ kurze Überbrückungs-

zeiten des Ausbleibens einer 

Wind- bzw. Solarstromeinspei-

sung ließe sich ein solches Sys-

tem möglicherweise halbwegs 

zuverlässig konzipieren und 

organisieren. Die schnellere Al-

terung der Batterien aufgrund 

von häufigen Lade- und Entladezyklen wäre 

dabei aber möglicherweise ein nicht ganz un-

erhebliches Problem.  

Unter den klimatischen Bedingungen Mit-

teleuropas mit langen Winterhalbjahren, rela-

tiv wenigen Sonnenstunden und unkalkulier-

baren Windflauten, stellen Autobatterien als 

reine Kurzzeitspeicher jedoch keine Lösung 

dar.  

Batterien sind keine Langzeitspeicher, 

keine saisonalen Speicher, die den solaren 

Überschussstrom aus dem Sommerhalbjahr 

in das Winterhalbjahr „hinüberretten“ könn-

ten. Das Speicherproblem können Elektroau-

tos insofern nicht lösen.   

 

Genügend Strom für Elektroautos? 

Es bleibt schließlich die Frage, ob das 

Stromversorgungssystem überhaupt dazu in 

der Lage wäre, Millionen Elektroautos regel-

mäßig zu beladen. Kann der in Zukunft ver-

fügbare „Kraftwerkspark“ neben der „nor-

malen“ Stromversorgung zusätzlich auch 

noch die möglichen Leistungsspitzen für das 

Laden von Elektrofahrzeugen bewältigen? 
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Betrachtet man nur die in Deutschland zu-

gelassenen Personenkraftwagen (Pkw), so 

geht es aktuell um rund 48 Millionen Kraft-

fahrzeuge. Diesem Fahrzeugbestand steht das 

Ziel der deutschen Bundesregierung gegen-

über, bis zum Jahr 2030 insgesamt 1 Million 

Ladepunkte für Elektroautos zur Verfügung 

zu stellen. Das Bundeskabinett hat dafür im 

November 2019 einen „Masterplan Ladesäu-

leninfrastruktur“ beschlossen. Ferner ist es 

ein Ziel der Bundesregierung, dass bis 2030 

sieben bis zehn Millionen Elektrofahrzeuge in 

Deutschland zugelassen sind.  

Zugleich werden Forderungen laut, den 

Verbrennungsmotor bis 2030 oder 2035 zu 

verbieten. Solche Verbote werden auch in 

zahlreichen anderen Ländern3 sowie in der 

EU-Kommission diskutiert. 

Es ergibt sich ein aufschlussreiches Gesamt-

bild: In nur 10 Jahren könnte es keine Neuzu-

lassungen mehr für Verbrennungsmotoren 

geben und 7-10 Millionen Elektroautos sollen 

von 1 Million Ladepunkten mit elektrischem 

Strom versorgt werden.  

 

Flexible Response 

In der Dena-Leitstudie Integrierte Energie-

wende wird verdeutlicht, wie „flexibel“ die 

Stromverbraucher, somit auch Elektrofahr-

zeuge, auf das schwankende Angebot von 

Wind- und Solarstrom reagieren sollen:  

„Die Nachfrage unterschiedlicher Stroman-

wendungen variiert sowohl im stündlichen 

Tagesprofil als auch im saisonalen Jahresver-

lauf.“ Entscheidend sei die Nachfrage „zum 

Zeitpunkt des absoluten Peaks über alle An-

wendungen“.  

Das heißt: Wenn Elektroautos gerade dann 

Strom aus dem Netz beziehen wollen, wenn 

das Stromangebot gering ist und andere Ver-

braucher gleichzeitig hohen Strombedarf ha-

ben, dann gibt es ein erhebliches Problem. 

„Flexibilität“ bei den Verbrauchern, also 

die Bereitschaft, Strom insbesondere nur 

dann aus der Steckdose zu beziehen, wenn 

das Stromangebot groß ist, soll zum Kernele-

ment des Stromsystems werden. „Hierbei 

wird die technisch verfügbare Flexibilität der 

jeweiligen Anwendung berücksichtigt. Es 

wird in dieser Studie davon ausgegangen, 

dass Flexibilität in hohem Maße zur Verfü-
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gung steht und ökonomisch sinnvoll ist. So-

mit werden besonders in Zeiten der Spitzen-

last, Flexibilitätsmaßnahmen verwendet um 

Engpasssituationen bei der Erzeugung oder 

hohe Netzbelastungen zu vermeiden.“ 

 

Neue „Intelligenz“ 

Im Bereich der E-Mobilität setzt dies laut 

Dena-Studie voraus, „dass Fahrzeugbesitze-

rinnen und -besitzer auf intelligente Systeme 

zurückgreifen, welche die Ladung in einem 

vorgegebenen Zeitraum zum günstigsten Ta-

rif vornimmt“.  

Das heißt im Klartext: Bei geringem 

Wind- und Solarstrom-Angebot ist der Strom-

preis künftig sehr hoch, so dass es sich ver-

mutlich nur Besserverdienende leisten kön-

nen, ihr Elektroauto aufzuladen, dessen An-

schaffung eventuell sogar noch aus Steuer-

mitteln subventioniert wurde.  

An den guten Tagen mit hoher Solarein-

strahlung und günstigen Windverhältnissen 

soll dann versucht werden, möglichst viele 

Elektroautos in möglichst kurzer Zeit „hinter-

einander“ zu laden, wofür es viele Schnellla-

destationen geben soll: „Zusätzlich wird da-

von ausgegangen, dass Schnellladeinfra-

strukturen in großem Umfang zur Verfügung 

stehen.“  

Zur Begründung heißt es: „Damit ergibt 

sich ein vergleichsweise glatt angenommenes 

Lastprofil aus dem Verkehrssektor.“4  

Ob es bei dem Ziel, möglichst viele Schnell-

ladeinfrastrukturen einzurichten, wirklich 

darum geht, die Höchstlast im Netz und so-

mit den erforderlichen „Kraftwerkspark“ zu 

begrenzen („vergleichsweise glatt angenom-

menes Lastprofil“) ist die Frage. Vermutlich 

geht es primär darum, überhaupt prinzipiell 

sicherzustellen, dass Elektroautos in kurzen, 

günstigen Zeitkorridoren guten Wetters 

(Sonne, Wind), möglichst schnell aufgeladen 

werden können.  

Bei der Nutzung normaler Haushaltssteck-

dosen mit einer Leistung von 2,3 Kilowatt 

(kW) braucht es mehr als 10 Stunden, bis ein 

durchschnittlicher Akku aufge-

laden ist. Bei einer „Wandla-

destation“ mit bis zu 22 kW 

braucht es 2 bis 6 Stunden. Bei 

öffentlichen „Ladesäulen“ (bis 

22 kW, Typ2-Stecker) sind noch 

immer Ladezeiten von 2 bis 4 

Stunden notwendig.   

 Erst „Schnellladesäulen“ mit 

einer Leistung von 50 kW er-

möglichen es, die Ladezeiten 

auf eine halbe bis eine Stunde 

zu verkürzen. An einer Schnell-

ladestation mit 120 kW („Tesla 

Supercharger“) werden seit 
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Februar 2018 bereits Ladezeiten von nur rund 

20 Minuten erreicht.5 Es gibt auch schon 

Schnellladestationen mit 350 kW im öffentli-

chen Raum (auch ein Prototyp mit 450 kW 

wurde bereits getestet). 

Das klingt nach unaufhaltsamem techni-

schem Fortschritt im Bereich der Elektromo-

bilität, der wie selbstverständlich die Zukunft 

gehört, in der sich alle technischen Probleme 

wie von selbst auflösen.  

Doch unterstellt man gemäß Bundesregie-

rung eine Million Ladepunkte für Elektroau-

tos im Jahr 2030, die sieben bis zehn Millionen 

Elektroautos schnell und zuverlässig aufla-

den sollen, dann müsste die verfügbare Leis-

tung umso höher sein, je höher die Leistung 

der Ladepunkte ist (vgl. Tabelle).   

Bei der Nutzung von Haushaltssteckdosen 

(2,3 kW) erscheint zwar vordergründig die er-

forderliche, zusätzliche Stromerzeugungska-

pazität mit 2,3 GW gering. Doch einerseits 

wäre es völlig realitätsfern, sowohl im Som-

mer- als auch im Winterhalbjahr, sich darauf 

verlassen zu wollen, jeden Tag 8 bis 14 Stun-

den lang „überschüssigen“ Solar- oder Wind-

strom zur Verfügung zu haben.  

Darüber hinaus wurde hier gerechnet, dass 

lediglich eine Million E-Autos an den Haus-

haltssteckdosen hängen, keineswegs aber 7 o-

der 10 Millionen E-Autos, die 2030 auf deut-

schen Straßen unterwegs sein sollen. Würden 

aber im Schnitt täglich beispielsweise 5 Milli-

onen E-Autos an Haushaltssteckdosen bela-

den werden, dann ginge es um einen „zusätz-

lichen Leistungsbedarf“ von rund 12 GW, 8 

bis 14 Stunden am Tag.  

Schnellladestationen mit beispielsweise 350 

kW als „Standard“ für die eine Million Lade-

punkte 2030 zu nehmen, wäre ebenfalls 

fernab jeder Realität. 350 GW zuverlässige 

Zusatzleistung durch Sonne und Wind, jeder-

zeit, im Sommer- wie im Winterhalbjahr ge-

währleisten zu wollen, ist nicht möglich.  

Ohnehin ist in vielen Bereichen von Städten 

und Gemeinden die Installation von Elektro-

ladestationen kaum machbar. „Wir haben in 

vielen Städten und Kommunen eine Wohn-

dichte, für die wir in Bezug auf die Ladeinfra-

struktur eigentlich keine Antworten haben“, 

so der Ford-Deutschland-Chef Gunnar Herr-

mann gegenüber dem Handelsblatt. Herr-

mann zweifelt daher am Markterfolg von 

Elektro-Autos.6 

Nimmt man im Mittel 50 kW-Schnelllade-

säulen und lässt das Problem verdichteter 

Wohnbereiche außer Acht, dann könnte man 

„auf dem Papier“ (in „Studien“) die Hoff-

nung hegen, in den Bereich des Realistischen 

zu kommen. Ladezeiten von einer halben 



 Seite 6 / 6 

Akademie Bergstraße für Ressourcen-, Demokratie- und Friedensforschung 

Stunde bis Stunde, sollten mit Wind oder 

Sonne an den meisten Tagen des Jahres dar-

stellbar sein … möchte man vielleicht meinen.  

Im günstigen Fall könnte man in Winterta-

gen mit Windflaute und 3 Stunden kräftigen 

Sonnenscheins in der Mittagszeit an einer 

Million Ladepunkten bis zu 6 Millionen E-

Autos aufladen (zum Vergleich der heutige 

Pkw-Bestand: 48 Mio. Pkw). Dies allerdings 

nur dann, wenn an diesen Wintertagen 50 

GW Solarstrom 3 Stunden lang exklusiv für 

die E-Autos zusätzlich fließen, während 24 

Stunden lang an solchen Tagen für den klas-

sischen Stromsektor bereits bis zu 80 GW ab-

solut zuverlässig Tag und Nacht irgendwoher 

kommen müssen.  

 

Freie Straßen für Reiche? 

Man kann die verschiedenen Stellgrößen 

wie Ladezeiten, Anzahl der Ladepunkte, 

Leistungsaufnahme und -abgabe von Lade-

punkten, Anzahl der Elektroautos, Annah-

men zu Wetterverhältnissen, Annahmen zum 

sonstigen Strombedarf 24 Stunden am Tag 

und in der Nacht sowie im Sommer wie im 

1 Deutsche Wirtschafts-Nachrichten: Experte kritisiert Feld-
zug gegen den Diesel. „In Wirklichkeit geht es um das Ende 
des Individualverkehrs“. 15.04.2020. 
2 Deutsche Bank Research: Mythen der Verkehrswende. 
Wenn das Saubere vom Himmel versprochen wird. Von Eric 
Heymann und Christoph Eschenfelder. 13.09.2019. 
3 Wissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundestags: Ver-
bot von Verbrennungsmotoren in Europa. Dokumentation. 
WD 8 -3000 -048/19. 2019. 

Winter modellmäßig „hin- und herrechnen“ 

wie man will:  

Wenn Dieselautos und Verbrennungsmoto-

ren generell verboten werden würden und 

nur noch Elektroautos erlaubt wären, dann 

würde das vor dem Hintergrund der Auffas-

sung, alle konventionellen Kraftwerke seien 

verzichtbar, bedeuten, dass nur noch ein 

ziemlich kleiner Bruchteil des heutigen Pkw-

Bestands aufrechterhalten werden kann.  

Um die Frage, wie viele dieser Elektroautos 

dann im Privat-Besitz von Vermögenden mit 

jederzeitiger Verfügbarkeit und privilegier-

tem Zugang zum Ladestrom sein werden und 

wie viele dieser Pkw im Besitz von Car-Sha-

ring-Unternehmen sein werden, die sich bei 

„schlechtem Wetter“ allenfalls noch „Besser-

verdienende“ ausleihen können, könnten in 

Zukunft heftigste Konflikte entstehen ...  
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