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Vorsitz: Frank-Christian Hansel (AfD) 

 

 

Punkt 1 der Tagesordnung 

  Aktuelle Viertelstunde  

Siehe Inhaltsprotokoll. 

 

 

Punkt 2 der Tagesordnung 

  Besprechung gemäß § 21 Abs. 3 GO Abghs 

Ladeinfrastruktur für Elektromobilität in Berlin: 

Batteriewechselsysteme 

(auf Antrag der Fraktion der SPD, der Fraktion Die 

Linke und der Fraktion Bündnis 90/Die Grünen) 

 

Hierzu: Anhörung 

0146 

WiEnBe 

Vorsitzender Frank-Christian Hansel: Ich begrüße in alphabetischer Reihenfolge die An-

zuhörenden, Herrn Professor Dr. Dieter Flämig, der vor Kurzem bei uns war, Herrn Gernot 

Lobenberg, Leiter der eMO, Berliner Agentur für Elektromobilität, Herrn Dr. Frank Pawlit-

schek, Geschäftsführer und Gründer der ubitricity Gesellschaft für verteilte Energiesysteme 

mbH, und Herrn Professor Dr.-Ing. Kai Strunz, Leiter des Fachgebiets Energieversorgungs-

netze und Integration Erneuerbarer Energien an der Fakultät Elektrotechnik und Informatik 

der TU. Herzlich willkommen! ï Ich gehe davon aus, dass wir wie immer bei Anhörungen ein 

Wortprotokoll machen. Wer von der Koalition möchte den Besprechungsbedarf begründen? ï 

Das ist Herr Kollege Stroedter. ï Bitte sehr! 

https://www.parlament-berlin.de/ados/18/WiEnBe/vorgang/web18-0146-v.pdf


Abgeordnetenhaus von Berlin 

18. Wahlperiode 

 

Seite 2 Wortprotokoll WiEnBe 18/34 

18. März 2019 

 

 

 

- ni - 

 

Jörg Stroedter (SPD): Vielen Dank, Herr Vorsitzender! ï Von meiner Seite auch herzlich 

willkommen an die Anzuhörenden! ï Das Thema Elektromobilität wird eines der wichtigsten 

Themen sein, das wir in Berlin zu begleiten haben. Da spielt natürlich eine große Rolle, ob 

wir das allein mit Ladesäulen hinbekommen, von denen wir eine unglaubliche Zahl brauch-

ten. Es gibt eine Schätzung, dass es ungefähr 200 000 Ladesäulen sein müssten, wenn man die 

Stadt flächendeckend mit Elektromobilität im Verkehr erschließen will. Deswegen möchte ich 

ein paar Fragen aufwerfen, nämlich erstens: Wie kann die Technologie der Batteriewechsel-

systeme als Alternative konkret in Berlin für künftige Mobilität genutzt werden, und was kann 

sie zur Energiewende beitragen? ï Zweitens: Welche Systeme stehen zur Verfügung? ï Drit-

tens: Welche Reichweiten und Lebensdauern erreichen Batterien der Batteriewechselsyste-

me? ï Viertens: Mit welchen Infrastrukturmaßnahmen könnte ein sinnvoller Einsatz von Bat-

teriewechselstationen in Berlin eingeführt werden? Wie hoch wären schätzungsweise die In-

vestitionskosten? ï Fünftens: Welche Flotten würden sich für die Umrüstung eignen? Welche 

Kosten kämen auf den Gewerbeverkehr und auf die Flotten schätzungsweise zu? ï Und sechs-

tens: Welche Infrastruktur ist für die Entsorgung der Batterien notwendig? 

 

Man sieht an diesen Fragen, das ist ein komplexes Thema. Es ist ja so, dass es Länder gibt, 

China zum Beispiel, wo das schon sehr erfolgreich betrieben wird. Wir werden uns im Rah-

men der Energiewende dieser Debatte stellen müssen, und deshalb hat die Koalition heute 

diese Anhörung angemeldet und hofft, dazu von den Experten interessante Informationen zu 

bekommen. ï Danke! 

 

Vorsitzender Frank-Christian Hansel: Ich würde sagen, da gehen wir auch gleich in medi-

as res und beginnen mit Professor Dr. Flämig. Sie haben eine Präsentation vorbereitet. ï Bitte 

sehr! 
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Prof. Dr. Dieter Flämig (Infrawind Eurasia): Danke, Herr Vorsitzender! ï Ich würde viel-

leicht mit zwei, drei Gedanken, es können auch vier sein, kurz einleiten wollen. Ich freue 

mich sehr, dass dieses Gespräch hier heute stattfindet, auch über die Initiative der Koalitions-

fraktionen, denn das ist mit Sicherheit eine Technik, über die man in Zukunft noch sehr reden 

wird und am besten natürlich auch mit praktischen Erfahrungen und vielleicht sogar prakti-

schen Erfolgen in Berlin. Das wäre anzustreben. 

 

Bei der Batteriewechseltechnik handelt es sich um eine Technologie, die schon über 15 Jahre 

erprobt ist und zum Beispiel in Peking sehr erfolgreich läuft. Da gibt es über 120 Batterie-

wechselstationen in der ganzen Stadt für Taxis, die ohne Probleme jeden Tag wunderbar 

funktionieren. Die Frage ist: Warum soll man sich diese Technologie nicht in Berlin wenigs-

tens mal ansehen und probieren? Mºglichst sogar mit einem groÇen ĂMade in Germanyñ- 

oder ĂMade in Berlinñ-Zusatzakzent, darüber können wir gleich noch mal sprechen. 

 

Aber es geht nicht nur um diese Technologie im Sinne eines automatisierten Batteriewech-

sels, sondern es geht auch darum, dass es hier eine Schlüsselinfrastruktur gibt, die nutzer-

freundlich und kostenminimal eine Integration des Mobilitäts- und Energiesystems vorantrei-

ben kann, und zwar liegt das daran, dass durch diese Wechseltechnik der Ladevorgang vom 

Mobilitätsvorgang, vom Fahrvorgang abgekoppelt wird, und dadurch kann man den Ladevor-

gang netzkonform gestalten, das heißt, man kann langsam laden, ist nicht unter Zeitdruck, 

weil da irgendjemand steht und sagt, ich muss jetzt weiterfahren, sondern man kann langsam 

laden, bis zu zwölf Stunden, und das heißt, dass man die Ortsnetze, die das große Problem 

darstellen, entlasten kann. Man lädt zwölf Stunden statt zum Beispiel eine Stunde, und das 
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bedeutet, dass man durch dieses gesteuerte, verteilte Laden Hunderte von Millionen, wenn 

nicht sogar Milliarden einsparen kann.  

 

Das muss auch noch mal gesagt werden, denn in diesem Zusammenhang spielt der Blackout 

immer mehr eine Rolle. Wir haben ja jetzt ab und zu schon mal einen Blackout, und Sie ha-

ben vielleicht alle die Untersuchung der TU M¿nchen gelesen. Die heiÇt ĂBlackoutñ. Da geht 

es darum, dass die Prognosen abgeben, dass es ab 2022 schon mal bei labilen Ortsnetzen los-

gehen kann, aber dass mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 Prozent ab 2032 damit gerechnet 

werden muss, dass wir flächendeckende Blackouts bekommen, wenn wir nur eine normale 

Entwicklung bei der Elektromobilität vorantreiben, also keine außergewöhnliche oder über-

durchschnittliche Entwicklung. 

 

Diese Blackoutproblematik ist ja auch ganz naheliegend, wenn wir 35 Millionen Fahrzeuge 

von den 42 bis 45 Millionen elektrifizieren wollen, dann bedeutet das ganz einfach, dass wir 

ungefähr 300 Milliarden Kilowattstunden zusätzlich verbraucht bekommen. Wir haben im 

Augenblick einen Stromverbrauch von 607 Milliarden Kilowattstunden jährlich, und das 

würde dann sozusagen um 50 Prozent ansteigen. Da können Sie sich ja vorstellen, was das für 

eine gewaltige Herausforderung für die Energienetze ist.  

 

Deswegen war auch der Hinweis von Herrn Stroedter sehr wichtig, wir müssen jetzt aufpas-

sen, dass wir nicht eine Philosophie der Ladesäulen vertreten ï Ladesäulen werden immer 

gebraucht ï, aber wenn wir dann wirklich 150 000 bis 240 000 Ladesäulen in die Stadt pflan-

zen, um 1 Million Elektrofahrzeuge, sagen wir mal, angemessen zu versorgen, dann müssen 

wir natürlich eine gewaltige Investition ins Ortsnetz durchführen, damit es nicht zu Blackout 

kommt. Sie können davon ausgehen, bei 20 Prozent Elektromobilitätsanteil bei den Fahrzeu-

gen gehtôs dann schon ab, und wir werden mit den ersten groÇen Problemen zu rechnen ha-

ben. 

 

Gibt es nicht eine Alternative? ï Die Batteriewechselstationen sind eine Alternative, denn 

statt dieser 200 000 bis 240 000 Ladesäulen weichen schon 1 200 in der Stadt verteilte Batte-

riewechselstationen, und wir könnten das ganze Ladeproblem lösen, das wir im Moment aus 

vielen Gründen als großes Problem sehen müssen. In diesem Zusammenhang habe ich Ihnen 

auch ein kleines Memorandum als Tischvorlage übermitteln lassen. Dort werden Sie sehen, 

dass mit vier großen Krisen zu rechnen ist, und darauf müssen wir jetzt eingestellt sein, da 

können Batteriewechselstationen eine gute Lösung ergeben.  

 

In so einer Wechselstation können in der Woche zum Beispiel 45 Taxen und 560 normale 

Pkw versorgt werden. Sie können sich vorstellen, das ist wunderbar, logistisch gesehen, weil 

Sie dann nicht mehr diesen Stress haben, wie wenn sie jetzt unterwegs sind und sagen: Wo ist 

denn da die Ladesäule? Und wo finde ich denn da meine Ladesäule? Da steht ja einer drauf. ï 

Das ist wie bei den Tankstellen, nur eben ohne Emissionen, umweltfreundlich. In dem Zu-

sammenhang kann auch ganz schnell um Elektrifizierung von 6 000, 7 000 Taxis hier in Ber-

lin vorangetrieben werden. Mit 70 bis 80 Batteriewechselstationen können wir innerhalb von 

acht bis zehn Jahren den gesamten Taxiverkehr elektrifizieren. Das ist ein Investment, pro 

Wechselstation müssen Sie mit 1,2 bis 1,3 Millionen rechnen, von 80 bis 90 Millionen Euro, 

mehr nicht, und plötzlich ist das Problem gelöst. Und weil es so einfach ist und woanders ja 

schon funktioniert, habe ich auch die beiden Repräsentanten des Taxigewerbes in Berlin, 

Herrn Nadolski und Herrn Stumpf, unter dieses Memorandum gesetzt. Sie würden das also 
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auf jeden Fall begrüßen, wenn wir dieses Thema jetzt auf eine einfache Art gemeinsam in 

Berlin angehen könnten. 

 

Aber ich will Ihnen noch eine Sache sagen: Es muss nicht nur bei den Wechselstationen blei-

ben, sondern wir haben eine Zusatzstrategie entwickelt, die darin besteht, dass man ergänzend 

zu den Wechselstationen ein bis zwei Plug-in-Hubs anbietet und das in der Kombination dann 

ausbaut zu sogenannten SCS-Hubs, also auf Neudeutsch Swap-Charge-Store-Hubs. Diese 

Plug-in-Hubs können eine wunderbare Alternative zu den vielen Hunderttausenden von Lade-

säulen. Die bieten bis zu 30 Anschlüsse pro Station. Man kann sich dort also entsprechend 

versorgen. Die werden alle zusammen gesteuert, das Gute an der Sache ist, sie haben zusam-

men ungefähr 2,4 Megawatt und können dann also auch Speicherkapazitäten für Smart Grid 

anbieten, das dringend, wie Sie wissen, Regelenergie und Regelreserven braucht. Da spricht 

man ja von der primären, sekundären und Minuten-Regelleistung, die da abgefragt wird, da-

mit das Netz nicht zusammenbricht. Durch diese Hubs und durch diese Autobatterien, die 

sozusagen doppelt verwendet werden, einerseits fürs Auto und andererseits eben auch als 

Speicher für das Netz, kann dieses Problem gelöst werden. Man kann dort zusätzlich zum 

gesteuerten Laden diese Möglichkeit anbieten, dass wir durch Speicher das Netz entlasten. 

 

Das vielleicht als Stichworte! ï Jetzt würde Herr Li uns ganz kurz einen Film zeigen, eine 

Minute 30, wir haben das alles sehr gebündelt. ï [Es wird ein Film gezeigt.] ï Sie sehen, so 

sehen diese Wechselstationen aus. Das ist jetzt für Busse. Das gibt es auch für Lkw. Da wird 

seitlich geladen. Das ist alles in drei bis vier Minuten gelöst. Hier sehen Sie es jetzt für Taxis. 

Das kann man vom Design her so machen, dass alle Berlinerinnen und Berliner weitgehend 

zufrieden sind. Das dauert dann drei Minuten. Es ist auch technisch möglich, dass auf zwei 

Minuten runter zu holen, vielleicht sogar eine Minute. Da ist eigentlich nur noch der Bio-

rhythmus im Wege, dass der Nutzer der Tankstelle nicht das Gefühl haben muss, ich kriege 

einen Herzinfarkt, weil das so schnell geht, dass es unangenehm ist. Jetzt können Sie sich 

natürlich vorstellen, dass das Schnellladen die Batterien strapaziert und andererseits dieses 

Laden, das drei bis vier Minuten dauert, selbst wenn Sie also 60 Minuten gegen drei oder vier 

Minuten setzen ï dass bei jeder Flotte, wo geladen werden muss, eine Arbeitszeit, zwischen 

den Transportzeiten, man dankbar sein würde, wenn es so schnell ginge, denn Ladezeiten 

fressen Transportzeiten. Wenn Sie zu lange laden, dann müssen Sie einfach ihre Flotten auf-

stocken. Und warum sollen wir es hier teuer machen, wenn das preiswert geht? ï Das waren 

jetzt hier 01:30 bzw. 01:34. Dann zeigen wir Ihnen nur noch ganz wenige Schaubilder. 

 

So sehen diese Wechselstationen aus. Sie können in ihrem Design den verschiedenen Wün-

schen, auch den stadtplanerischen Wünschen jederzeit angepasst werden. Sie selber haben 

einen ganz geringen Platzbedarf. Das größte ist quasi die Rampe mit 45 Quadratmetern. Die 

Größenordnung liegt zwischen 70 und 150 Quadratmetern, die man dort räumlich benötigt. 

Das ist eine Skizze, die Ihnen im Grunde nur das Prinzip zeigen soll. Das ist ganz unkompli-

ziert. Das hätte auch aus Deutschland kommen können, aber vielleicht kriegen wir jetzt, was 

diese Netzvariante angeht, eine deutsche Qualität noch dazu. Es sind Wechselrahmen in je-

dem Wagen. Es gibt Be- und Entladeroboter, die sich aus einem Batterielade- und Speicher-

system bedienen. In diesem Speichersystem kann man dann auch, wie schon angedeutet, 

Funktionen für Smart Grid übernehmen. 

 

So ist das einfach noch mal dargestellt. Sie brauchen eigentlich nur ein Elektromotor. Sie 

brauchen einen Laderahmen im Auto. Jetzt haben wir einen Mercedes genommen. Im Augen-
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blick setzt Volkswagen auf diese Idee. Und Sie brauchen dann Ihre Batterie ï die wird dann 

regelmäßig ausgetauscht ï und eben diesen Speicher, den wir Ihnen schon gezeigt haben, zu 

den Zwecken verwendet, die wir Ihnen schon genannt haben. 

 

Das ist das, was wir schon angedeutet haben: Sie können eine Wechselstationen mit soge-

nannten Plug-in-Hubs 1, Plug-in-Hubs 2 kombinieren. Das sind Speichersysteme auf der 

Grundlage von 20-Fuß-Containern. Da passen jeweils 0,7 Megawatt rein. Da können Sie An-

schlüsse legen, wie es auch sonst üblich ist. Sie können bis zu 30 CCS-Anschlüsse, die Wech-

sel-und Gleichstrom bieten, dort anbinden. Wenn Sie zwei Container einsetzen ï zwei Con-

tainer und eine Wechselstation sind zusammen ein SCS-Hub. 

 

Wir haben Ihnen den Hub beschrieben. Der SCS-Hub ist deswegen so interessant und wird 

jetzt zum Beispiel auch in NRW in einem Forschungsprojekt mit uns zusammen weiterentwi-

ckelt, weil dieser Hub als eine Art Aggregatbaustein für ein virtuelles Flächenkraftwerk, das 

heißt, man kann diese Grundidee, dass wir hier eine Leistungseinheit haben, die man aus vie-

len Gründen gut im Netz verwenden kann, so weiterentwickeln, dass das zu Basisbausteinen 

eines Smart Grid wird, dass wir jetzt in Deutschland dringend brauchen. 

 

Hier haben wir Ihnen die Idee des gesteuerten Ladens noch einmal dargestellt, in Kombinati-

on mit den Regelenergieleistungen, also PRL, SRL. Das Gute an diesen Regelleistungen ist, 

Sie kriegen dafür Geld, die Bundesnetzagentur kümmert sich darum. Die großen Übertra-

gungsnetzbetreiber zahlen dafür, und Sie können für diese Dienstleistung aus dem Autobe-

reich Geld kassieren und Ihre Kilowattstunden-Kosten um bis zu ein Drittel, vielleicht sogar 

noch mehr senken, das heißt, wir machen die Kilowattstunden-Preise für die Autofahrer durch 

diesen Dual Use noch wesentlich günstiger als jeder andere, der sonst anbietet. 

 

Wir haben das alles im Zusammenhang mit der zunehmenden Blackoutgefahr gedacht, die 

gewaltig ist, die man überhaupt nicht unterschätzen kann. 95 Prozent Blackoutgefahr 2032 

sagen ja schon alles. 
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Wir haben für die verschiedenen Phasen angeboten, dass man ein System entwickelt, das so 

aussieht, dass man erst mit solchen Plug-in-Hubs anfängt, weil im Augenblick alle Leute nur 

Plug-in haben wollen. Dann steigert man das auf zwei Plug-in-Hubs, und in der Phase zwi-

schen 20 und 30 Prozent Elektromobilität könnte man dann die SCS-Hubs aufbauen. 

 

Jetzt noch ein letztes Bild, das Ihnen zeigt: So kann man auf 80 Prozent Elektromobilität 

kommen ï mit unserem System, mit diesen Strukturen, ohne Blackouts, zumindest aus diesem 

Bereich heraus. Dann kann man immer noch darüber reden, dass man Zusatzinvestitionen 

tätigen muss, aber im Wesentlichen können Sie davon ausgehen, dass wir von den 20 bis 

24 Milliarden Euro an Zusatzinvestitionen für das Ortsnetz 80 bis 90 Prozent sparen werden. 

ï Vielen Dank! 

 

Vorsitzender Frank-Christian Hansel: Vielen Dank, Herr Prof. Dr. Flämig! ï Herr Loben-

berg, bitte! 

 

Gernot Lobenberg (eMO): Vielen Dank! ï Meine Damen und Herren! Vielleicht für die, die 

es nicht wissen: Wer ist eMO? Wir sind eine Landesagentur ï im Wesentlichen finanziert 

durch die Senatsverwaltung für Wirtschaft, Energie und Betriebe, aber auch durch 70 weitere 

Partner, Unternehmen im Wesentlichen, Start-ups; aber auch die TU Berlin und ubitricity 

gehören dazu ï, die die Elektromobilität hier in Berlin voranbringt, vor allem über Projekte 

und natürlich über den Ausbau. 

 

Ich wurde eingeladen, um etwas zu den Wechselakkusystemen zu sagen, insbesondere zum 

Projekt ĂRoute Chargeñ, also ein Lkw-Wechselakkusystem ï ein Projekt, was wir hier in Ber-

lin und Brandenburg und darüber hinaus zu laufen haben. Zunächst muss man unterscheiden: 

Über welche Fahrzeuge sprechen wir eigentlich? ï Ich würde die Fahrzeuge gerne in zwei 

große Gruppen einteilen: Das sind einmal die leichten elektrischen Fahrzeuge, also Fahrräder, 

Roller, aber auch leichte Pkws oder leichte Fahrzeuge bis 550 Kilogramm ï das sind die so-

genannten L7e-Fahrzeuge ï, sprich kleinere Fahrzeuge, wo in aller Regel ein Wechselak-

kusystem vorhanden oder möglich ist. Bei den Fahrrädern, die zu kaufen sind, aber auch bei 

den Leihfahrrädern kennt man das genauso wie beispielsweise bei den Rollern. Diese werden 

in der Regel, soweit sie privat genutzt werden, zu Hause oder am Arbeitsplatz geladen wer-

den, was bedeutet, dass man sie herausnimmt und sie zu Hause oder am Arbeitsplatz lädt. 

 

Das geht im kommerziellen Bereich natürlich nur eingeschränkt. Wenn Sie beispielsweise an 

Kurierdienste oder Letzte-Meile-Lieferdienste denken, die den ganzen Tag in der Stadt un-

terwegs sind und bei denen die Reichweite der Akkus in der Regel nicht ausreicht, besteht 

schon ein Bedarf, während des Betriebes tagsüber ï oder auch nachts ï diese Akkus zu wech-

seln. Da gibt es ein Projekt in Berlin, etwa mit der Firma Greenpack, die Wechselautomaten 

hier in Berlin aufstellt. Das ist ein gemeinsames Projekt unter anderem mit der Firma Total, 

die die Tankstellen betreibt, und der Firma Aral-BP, die Flächen bereitstellen, wo man kom-

merziell für die Fahrzeuge dieser Flotten Wechselautomaten zur Verfügung stellt. Diese Au-

tomaten stehen in der Summe, wie Herr Prof. Flämig das auch beschrieben hat, natürlich dem 

Stromnetz zur Verfügung, werden dort im ersten Schritt erst einmal nur geladen. Vorstellbar 

ist, dass diese im Sinne eines Lastmanagements künftig am Stromnetz teilhaben können und 

damit einen Beitrag zur Sektorenkopplung leisten. Der Unterschied zu dem, was wir bei grö-

ßeren Fahrzeugen haben, ist, dass sie handbedient, also manuell sind. Der Fahrer, die Fahrerin 

nimmt das System, also den Akku, heraus und steckt ihn in den Automaten ï und umgekehrt. 
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Das gibt es bei den Rollern, die Sie auch kennen, die Elektroroller, die hier in Berlin von zwei 

Anbietern fahren. Es ist so, dass nachts Fahrzeuge durch die Stadt fahren und diese Akkus 

manuell, also per Hand, gewechselt werden. Ein System, das von einem der Anbieter in Ber-

lin benutzt wird, kommt aus Taiwan, wo es so ist, dass es in ï wir würden sagen ï Spätis 

Wechselautomaten gibt, und die Privatkunden diese Akkus manuell wechseln und tauschen. ï 

So weit zu den leichten Fahrzeugen.  

 

Bei den Leichtfahrzeugen bis 550 Kilogramm sind die meisten Fahrzeuge mit fest verbauten 

Akkus versorgt, aber es gibt auch dort ï mit Greenpack und anderen ï erste Beispiele, bei 

denen mit mehreren Akkus, die aneinander gepackt, aber auch manuell bedient werden, her-

ausgezogen und gewechselt wird. Bei den Pkws, Nutzfahrzeugen und Bussen ist es so, dass 

diese Batterien in aller Regel entweder fest verbaut oder, wenn sie nicht fest verbaut, also 

wechselbar sind, für einen manuellen Einsatz viel zu schwer sind. Da kommen die Wechsel-

automatensysteme, die Herr Prof. Flämig beschrieben hat, zum Einsatz. Das ist erst einmal 

ein Investitionsthema. Bisher ist es in Deutschland und auch in Europa so, dass außerhalb von 

Projekten ï eines werde ich gleich vorstellen ï keine kommerziellen oder verbreiteten Ange-

bote auf dem Markt sind. Auch von den Herstellern von Bussen, Nutzfahrzeugen und Pkws 

hat sich bisher niemand auf Wechselakkusysteme eingelassen; alle setzen auf fest verbaute 

Batterien oder andere Technologien, muss man ganz klar sagen. Das war in der Vergangen-

heit anders; da gab es die Firma Better Place aus Israel, die auch in den USA, in Dänemark 

und den Niederlanden aktiv war. Diese Firma, die dort eine Infrastruktur für Pkws aufgebaut 

hatte, hat den Betrieb aber vor einigen Jahren eingestellt, weil es sich kommerziell nicht ge-

rechnet hat und die Hersteller nicht auf diese Systeme gesetzt haben. 

 

Dann w¿rde ich gerne noch etwas zum Projekt ĂRoute Chargeñ sagen. Das ist ein Projekt mit 

Lkw-Wechselakkusystemen, das vom Bundeswirtschaftsministerium gefördert wird. Es ist 

eigentlich das Nachfolgeprojekt eines Schaufensterprojekts, das wir von 2012 bis 2016 hatten, 

mit fest verbauten Akkus in Lkws ï der Firma Meyer & Meyer. Im Grunde genommen ist das 

eine große Kleiderspedition; Textillogistik macht diese Firma. Insofern ist das relativ leichte 

Ware, die dort transportiert wird. Das Folgeprojekt ĂRoute Chargeñ hat 2016 begonnen und 

besitzt eine Laufzeit bis Ende nächsten Jahres, also Ende 2020. Es geht um einen 18-Tonnen-

Lkw, also ein relativ großes Fahrzeug, wenn man über Elektromobilität redet, zumindest heu-

te. Diese Logistikkette bewegt sich von Peine, einem Ort bei Hannover, wo die Firma Mey-

er & Meyer ihr Zentrallager hat, zum Berliner Westhafen. Letztlich pendelt das Fahrzeug zwi-

schen diesen beiden Orten. Damit handelt es sich um eine mittlere Entfernung für die Logis-

tik. An beiden Endpunkten werden die Akkus ï in dem Projekt noch per Gabelstapler, also 

nicht automatisiert ï gewechselt. In Magdeburg, also etwa auf halber Strecke, soll es noch 

eine Wechselstation geben. Die Idee ist die, dass die Logistik von reinen Elektro-Lkws und 

die Fahrzeuge heute relativ teuer sind, man mit diesen Batterien, die in diesen Wechselstatio-

nen am Stromnetz sind ï und wenn man sich vorstellt, dass es später mehrere Akkus am 

Stromnetz sind ï, am Strommarkt teilnehmen kann, also tatsächlich eine Sektorkopplung und 

ein Lastmanagement stattfinden und man am Energiemarkt mit diesen Wechselakkusystemen 

Geld verdienen kann. Es kann natürlich aufgeladen und wieder in die Lkws gepackt werden, 

sodass man hier im Grunde ein Geschäftsmodell hat, das die Logistik elektrifiziert, nachhalti-

ger macht, aber gleichzeitig auch einen Beitrag zur Energiewende und für die Speicherung 

erneuerbarer Energien leistet. Das Projekt ist noch nicht operativ; das heißt, da ist man noch 

in der Vorbereitung, diesen Lkw ebenso aufzubauen wie die Wechselstationen. Ich gehe da-

von aus, dass dieses Fahrzeug im Laufe dieses Jahres auch operativ fahren wird, aber eine 
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Auswertung wird wohl erst Ende des nächsten Jahres, wenn das Projekt abgeschlossen ist, 

möglich sein. 

 

Vielleicht noch zwei allgemeine Anmerkungen zur Ladeinfrastruktur: Zum einen gibt es bei 

den größeren Fahrzeugen, die lange Strecken fahren ï Lkws, Busse ï, natürlich Alternativen 

zur batterieelektrischen Mobilität. Das ist einmal das Ultraschnellladen, aber auch die Brenn-

stoffzelle bzw. Wasserstoff. Was wir in Berlin kennen, ist der Oberleitungs-Lkw. Die Firma 

Siemens entwickelt das nämlich hier in Adlershof, zeigt es nördlich von Berlin auf einer Re-

ferenzstrecke; zudem werden in Deutschland zwei Referenzstrecken aufgebaut. ï Zum Laden 

der Pkws: Zur Frage, wie viel Ladeinfrastruktur wir denn hier in Berlin brauchen, fiel eine 

Zahl. Dazu muss man sagen ï darauf wird der Kollege Pawlitschek gleich noch einmal einge-

hen ï, dass 80 Prozent aller Ladevorgänge zu Hause oder am Arbeitsplatz stattfinden, also nur 

ï in Anführungszeichen ï 20 Prozent im öffentlichen Raum. ï Das war die erste Anmerkung. 

 

Die zweite Anmerkung: Hinsichtlich des Schnellladens stellt sich die Frage: Wer muss über-

haupt wann und wie oft im öffentlichen Raum laden? ï Denn das ist das Problem, das wir 

haben: Wie viel können und wollen wir eigentlich aufbauen? ï Wenn man einmal von der 

Reichweite eines Pkws heute ausgeht ï das ist realistisch, eher konservativ gerechnet ï, sind 

es 160 Kilometer. In Berlin haben wir Fahrtweiten von etwa 20 bis 40 Kilometer. Da sieht 

man, dass wir nur alle vier bis acht Tage im öffentlichen Raum aufladen müssten. Das heißt, 

die Infrastruktur muss gar nicht täglich genutzt werden, sondern erst nach mehreren Tagen. 

 

Aber ï damit komme ich zum Abschluss: Sicherlich brauchen wir ein Portfolio an ganz ver-

schiedenen Systemen zum Thema Laden. Dazu können Wechselakkusysteme gehören; sie tun 

es bei den leichtelektrischen Fahrzeugen auch. Vor allen Dingen müssen wir jedoch auf den 

privaten Raum gucken. Das betrifft die kleinen, aber auch die großen Fahrzeuge. In dem Be-

reich liegt noch sehr viel Potenzial, das wir heben können. ï Vielen Dank! 

 

Vorsitzender Frank-Christian Hansel: Vielen Dank, Herr Lobenberg! ï Herr Dr. Pawlit-

schek, bitte sehr! 

 

Dr. Frank Pawlitschek (ubitricity): Vielen Dank erst einmal für die Einladung! ï Ich kann 

mich nur allem, was Gernot Lobenberg sagte, anschließen. Tatsächlich habe ich gerade 

80 Prozent meiner Punkte gedanklich abgehakt; diese wiederhole ich jetzt nicht noch einmal. 

ï Vielleicht ganz kurz zu ubitricity: Wir sind ein Berliner Unternehmen, 2008 in Berlin ge-

gründet ï und damit ziemlich genau zeitgleich mit dem von Herrn Lobenberg erwähnten Un-

ternehmen Better Place, zu dem ich gleich auch noch etwas sagen werde, weil man daran sehr 

gut lernen kann, was bei Batteriewechseln funktioniert und was nicht so gut funktioniert, weil 

es Herausforderungen bereithält. Wir haben uns dem Transaktionskostenreduzierungsansatz 

verschrieben. Bei uns geht es darum, Ladevorgänge so günstig wie möglich und damit wirt-

schaftlich zu machen, weil wir davon überzeugt sind, dass zu teure Systeme sich am Ende 

technologisch nicht durchsetzen werden. Das heißt, bei uns geht es immer um Wirtschaftlich-

keit, aber auch darum, die sowieso langen Standzeiten zu Ladezeiten zu machen.  

 

Das bringt mich zu dem wohl zentralen Punkt bei der auf Elektromobilität bezogenen Lade-

infrastruktur. Man muss leider sagen, dass das nicht ganz so einheitlich sein wird, wie wir das 

heute von den Flüssigkraftstoffen kennen. Vielmehr muss man sich, wie Gernot Lobenberg 

das schon sagte, sehr genau anschauen, über welche Mobilitätsformen wir sprechen ï Zwei-
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rad, Vierrad, Lkw, Bus, Taxi ï, und sich dann überlegen, wie das für die jeweilige Form bei 

den Ladezeiten ï das heißt den Standzeiten ï, die man hat, dort am günstigsten und sinnvolls-

ten abzubilden ist. Bei den Bussen und Lkws, vielleicht bei den Taxis, sieht das ganz anders 

aus als bei einem privaten Pkw oder auch einem Dienstfahrzeug. Genau da muss man etwas 

differenzieren.  

 

Ich glaube, wenn man sich das Beispiel Better Place und vor allen Dingen die richtigerweise 

alle aus China zitierten Beispiele anschaut, dann kann man ziemlich gut ablesen, wo wir in 

Zukunft Batteriewechsel sehen werden und wo wahrscheinlich nicht. Das Unternehmen Bet-

ter Place hatte es geschafft, innerhalb von kürzester Zeit ungefähr 1 Milliarde US-Dollar 

Wagniskapital einzusammeln, also ganz schön viel Geld. Warum hat das trotzdem nicht funk-

tioniert? ï Die Firma gab es bis 2013 oder 2014, in der Größenordnung. Warum hat das nicht 

funktioniert? ï Weil man sich zu einhundert Prozent auf private und Firmen-Pkw fokussiert 

hat, und nicht auf die genannten Anwendungsfälle wie Busse, Taxis und Ähnliches. Warum 

ist das gescheitert? ï Das liegt einfach an der Wirtschaftlichkeit. Man hat das nicht wirtschaft-

lich hinbekommen, wie Herr Lobenberg schon sagte, weil das Aufbauen einer einzigen Batte-

riewechselstation damals jedenfalls in etwa 1 Million Euro gekostet hat und damit die Trans-

aktionskosten, also die Kosten, mit denen man rechnen muss, um die Ladeinfrastruktur zu 

amortisieren, pro Ladevorgang so hoch waren, dass man da ganz schön was aufbauen musste. 

Die Kapitalkosten pro Station, um ein solches Netz aufzubauen, waren wahnsinnig hoch. 

 

Hinzu kam, dass die Stationen ï je nachdem, wer es gerechnet hat ï ungefähr 1,2- bis 1,5-Mal 

so viele Batterien vorzuhalten hatten, wie es Fahrzeuge gab, weil immer mehr Batterien als 

Fahrzeuge vorhanden sein mussten; ansonsten hätte man nicht wechseln können. Das treibt 

Ihnen dann auch die Kapitalkosten in die Höhe. Die laufenden Kosten für den Unterhalt gibt 

es auch noch. Das führt dazu, dass Sie ein eigenes Geschäftsmodell rechnen müssen. Genau 

das hat Better Place auch getan. Man hat den Kunden an der Tankstelle nämlich nicht Kilo-

wattstunden verkaufen wollen, so wie man das heute tut ï ï  ï [Zuruf von Prof. Dr. Dieter 

Flämig] ï Nein, ich sage das nur. Langsam! Ich möchte dabei erklären, was funktioniert und 

was nicht funktioniert an der Stelle. Langsam! Sie haben das mit den 200 000 Ladesäulen 

verglichen. Diese bauen wir natürlich auch auf, um den Privat-Pkw abzudecken. Das betrifft 

nicht Busse und Taxis, sondern diese 200 000 sind ï ich nenne es einmal ï eine relativ will-

kürliche Zahl, weil das ganz stark davon abhängt, ob wir in Zukunft die Orte, die 80 Prozent 

zu Hause und am Arbeitsplatz, mit günstigen Ladesystemen zu Hause ï Sie wissen das: Wir 

bieten auch Ladesysteme an, die langsam im öffentlichen Raum laden, über Straßenbeleuch-

tung ï, mit nutzen, und wie dann der Rest ï diese 20 Prozent ï aussieht. 

 

Das Gefährliche, vor dem ich warne, ist immer nur das Pauschalieren, dass man sagt: Mit 

einer Technologie kann man diese ganzen Ladefälle abdecken. ï Das Schöne bei der Elekt-

romobilität ist, dass die Ladeinfrastruktur im Wesentlichen schon vorhanden ist. Anders als 

bei Flüssigkraftstoffen ist das Verteilnetz ziemlich gut ausgebaut in Deutschland. Der Ge-

schäftsführer der Stromnetz Berlin GmbH, Herr Schäfer, wird auch nicht müde zu betonen, 

dass wir ï jedenfalls beim heutigen Stand des in Berlin zugegebenermaßen sehr gut ausgebau-

ten Verteilnetzes ï 200 000 Elektrofahrzeuge relativ unproblematisch sofort an das Berliner 

Netz anschließen könnten. Es sind schon große Kapazitäten im Bestand vorhanden. Die Frage 

ist eigentlich nur: Wie bekommt man die Fahrzeuge gegen Geld irgendwie an das Netz und 

baut eine sinnvolle Lade- und Abrechnungslösung? ï Und ï damit haben Sie auch vollkom-

men Recht: Wie schafft man es, Lastspitzen zu vermeiden, sodass nicht alle um 18.30 Uhr 



Abgeordnetenhaus von Berlin 

18. Wahlperiode 

 

Seite 21 Wortprotokoll WiEnBe 18/34 

18. März 2019 

 

 

 

- ap - 

 

nach Hause kommen und zum exakt gleichen Zeitpunkt laden? ï Sonst wird es natürlich auch 

in Berlin knapp. 

 

Ich wollte es nur einmal aufzeigen: Das sind die typischen Grenzen der Batteriewechselsys-

teme. Ich denke nicht, dass das für den privaten Bereich ein sinnvolles System sein wird. An 

dem Punkt muss ich Herrn Lobenberg noch einmal zustimmen: Es gibt momentan weltweit ï 

bei den Chinesen kann ich es nicht ganz genau sagen ï keinen Automobilhersteller, der im 

privaten Vierradbereich oder im Flottenbereich Wechselsysteme baut. Das liegt daran, dass 

die Wertschöpfungskette von den Automobilherstellern momentan aktiv in Richtung der Bat-

terien, des Batteriemanagementsystems und insbesondere auch der Energiedienstleistungen 

rund um die Autos erweitert wird. Das kann man bei Volkswagen schön sehen: Dieses Unter-

nehmen hat hier in Berlin gerade eine Tochter mit dem Namen Elli gegründet, um sogar das 

Beliefern der Autos mit Strom noch in die Wertschöpfung zu integrieren. Nun sind Batterie-

wechselsysteme an anderen Orten aber absolut sinnvoll; jedenfalls können sie es sein.  

 

Das zentrale Thema für mich ist, immer für Innovation zu plädieren und nicht von vornherein 

zu wissen, was geht und was nicht geht, sondern Dinge einfach auszuprobieren. Bei einem 

Besuch in Singapur hatten wir beispielsweise die Gelegenheit, mit der dortigen Administrati-

on zu sprechen. Ein singapurisches Taxi fährt 23,5 Stunden am Tag. Wenn Sie das elektrifi-

zieren wollen, haben Sie da noch genau 30 Minuten Zeit, um dort wieder Strom zuzuführen. 

Das kann man entweder durch schnelles Laden mit hohen Strömen ï Power Charging ï oder 

mit Wechseln hinbekommen. Gerade dort, wo Sie homogene Flotten einführen können, wo 

Ihnen die Standardisierung nicht auf die Füße fällt ï wie bei den Taxis, bei den Bussen und 

vielleicht auch bei bestimmten Zuliefererfahrzeugen; im Zweiradbereich, wo wir das heute 

schon sehen, ohnehin ï, macht das durchaus Sinn, weil der Umfang der Infrastruktur, die Sie 

bauen müssen, begrenzt ist, denn alle Fahrzeuge fahren zu wenigen Orten, wo gewechselt 

werden kann, und fahren dann weiter. Ich glaube, genau in diesen Bereichen ist es sinnvoll, 

sich damit zu beschäftigen. 

 

Vorsitzender Frank-Christian Hansel: Vielen Dank! ï Last but not least Prof. Dr. Strunz! 

Sie haben auch eine Präsentation vorbereitet. ï Bitte sehr! 
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