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Strom aus Erneuerbaren Energien ist der Energieträger für 
klimaneutralen Verkehr. Batterie-Lkw nutzen ihn am effizientesten.

4
Agora Verkehrswende (2024) | Fernverkehrs-Lkw mit 140.575 km/a. Zukünftige Effizienzverbesserungen resultieren aus zu erwartenden Wirkungsgradverbesserungen bei Elektrolyse und Syntheseprozessen. 
Ø Jahresvolllaststunden Windenergieanlage in D.: 2.000 h/a.  Je 100 km 2023: BEV500 129,4kWh, FCEV 7,4kg, Diesel 33,7l. acatech et al. (2017); Agora Verkehrswende (2022); iea (2021); Öko-Institut (2019). 



Weil Batterie-Lkw so effizient sind, zeigt sich ihr 
Gesamtkostenvorteil insbesondere im Fernverkehr. 

Agora Verkehrswende (10/2022) | in Zusammenarbeit mit: T&E; Quelle: TNO https://shorturl.at/inBOQ 5

https://shorturl.at/inBOQ
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Bestandszahlen batterieelektrischer Lkw und Sattelzugmaschinen 
nehmen deutlich zu.
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Bestand elektrischer LKW und Sattelzugmaschinen

Quelle: KBA 2024 (FZ 27.2 Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhängern nach Bundesländern, 
Fahrzeugklassen und ausgewählten Merkmalen)

• April 2024: Rund 82.000 E-LKW 
in Deutschland zugelassen, 
darunter jedoch ein Großteil  
leichte Nutzfahrzeuge 
(<2t Nutzlast)

• Bestandsflotte an elektrischen 
Sattelzugmaschinen hat sich 
zwischen April 2023 und 
April 2024 fast verfünffacht
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Drei Hürden behindern einen schnelleren Hochlauf von E-LKW.

#1 Finanzierung von LKW-Elektrifizierung
Ungewissheit über Finanzierungsinstrumente für Elektro-LKW 
und Ladeinfrastruktur

#2 Flächenverfügbarkeit
Parkplatzmangel für LKW und Ladeinfrastruktur

#3 Netzintegration von Ladeinfrastruktur
Netzseitige und organisatorische Herausforderungen beim Anschluss 
öffentlicher und Depot-Ladeinfrastruktur

P
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Quelle:

Lkw-Parkplatzmangel: 
Ladeinfrastruktur-Aufbau Risiko und Chance zugleich? 

10KRAVAG 2021 (https://shorturl.at/uGPX3); www.balm.bund.de; für Autohöfe:  www.autohof-guide.de

• Branchenexperten wie der BGL 
schätzen, dass in Deutschland 
~40.000 Stellplätze fehlen

• Stellplätze mit Ladeinfrastruktur 
brauchen noch mehr Fläche

• Unsicherheiten bei Autohof-
betreibern hinsichtlich  SteP-
Förderung, wenn durch 
Ladeinfrastrukturaufbau Stellplätze 
verloren gehen 

Fehlbedarf an 
LKW-Parkplätzen

Bayern

Rheinland-
Pfalz

Saarland

Baden-
Württemberg

Thüringen
Hessen

Nordrhein-
Westfalen

Sachsen

Brandenburg

Berlin

Hamburg

Schleswig-
Holstein

Sachsen-
Anhalt

Niedersachsen

Bremen

Mecklenburg-
Vorpommern

21.661

38.777

29.412

35.189
19.699

20.15223.300

Angebot Nachfrage

Fehlbestand

Autohöfe, Sonstige

bewirtschaftete Rastanlagen

unbewirtschaftete Rastanlagen

Angebote und Nachfrage – Stellplätze entlang der BAB

22 3985

http://www.autohof-guide.de/
https://shorturl.at/uGPX3
http://www.balm.bund.de/
http://www.autohof-guide.de/


Quelle: Kippelt, Greve, Burges (2022) NOW-Leitfaden „Einfach laden an Rastanlagen“, S.28

Der Anschluss an die Hochspannung ist die größte Herausforderung  
beim Aufbau öffentlicher Ladeinfrastruktur.
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Hauptschwierigkeit ist neben 
Flächenverfügbarkeit der Netzanschluss 
der Ladepunkte, insbesondere:

− die Identifizierung von 
Standorten mit verfügbarer 
Netzwerkkapazität

− die Bestellung von Anschlüssen 
mit hoher Leistung → 
vorausschauender Netzausbau 
nötig

− der hohe Investitionsbedarf für 
Akteure außerhalb des initialen 
Netzes (z.B. Autohofbetreiber)

Umspannwerk

MS-Ring

MS

MS

HS
Umspannwerk

MS

HS

MS

HS

Neues
Umspann-
werk

MSMS

a) Einbindung in 
bestehenden MS-Ring 

b) Anbindung an 
bestehende MS-Sammel-
schiene im Umspannwerk 
über neues MS-Kabel

c) Erweiterung des 
Umspannwerks und 
Anbindung über neues 
MS-Kabel

d) Neue dezidierte 
Anbindung an HS-Netz 
mit eigens errichtetem 
HS-MS-Umspannwerk

Smax ≤ 8 MVA 8 MVA < Smax ≤ 20 MVA 20 MVA < Smax ≤ 30 MVA Smax > 30 MVA 

Investitionen und Realisationszeit

70-350 Tsd. €

0,5-2 Jahre

0,4-2 Mio. € 2-5 Mio. € 6-20 Mio. €

bis zu 10 JahreRealisationszeit



Für Depotladeinfrastruktur fehlt Fördersicherheit.
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• Bei Netzintegration gleiche 
Herausforderungen wie für öffentl.  
Ladeinfrastruktur

• Netzbetreiber wollen 
Leistungsbedarfe für in 10-20 Jahren 
wissen, Logistiker planen aber 
schrittweise Flottenumrüstung

• Keine öffentliche Förderung mehr 
vorhanden (Ausnahme 150 Mio. € 
für Schnellader)

• Aktuelle Netzentgeltregelung bietet 
keine Anreize für netzdienliches 
Lademanagment

Quelle: klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/task-force-depotladen/



  Die Bundesregierung sollte:

sich klar zu batteriebetriebenen Lkw bekennen und öffentliche und private Investitionen fördern

eine sichere, ausreichende und mehrjährige öffentlichen Finanzierung für die Ladeinfrastruktur bereitstellen
(sowohl für Öffentliche als auch Depotladeinfrastruktur)

vorerst keine parallele Infrastruktur für die Wasserstoffbetankung im Straßenverkehr finanzieren

Den Regulierungsrahmen für Netzbetreiber anpassen:

- um Anschlüsse an Hoch- und Mittelspannungsnetze zu beschleunigen

- um energiewendefreundliche Netzentgelte bereitzustellen

Empfehlungen zur Unterstützung eines schnelleren E-LKW Hochlaufs
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Anna-Louisa-Karsch Str. 2 | D-10178 Berlin

T  +49 30 700 1435-000 | F  +49 30 700 1435-129 

M  info@agora-verkehrswende.de

Agora Verkehrswende ist eine gemeinsame Initiative der Stiftung Mercator 
und der European Climate Foundation.

Vielen Dank

Elisabeth le Claire
Projektleiterin Internationale Kooperation

elisabeth.leclaire@agora-verkehrswende.de 

mailto:elisabeth.leclaire@agora-verkehrswende.de
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