
Von Thomas Hummel

E ine Tankstelle im Osten Münchens
an der Auffahrt zur Autobahn A94
Richtung Passau. Pkws rollen an die

Zapfsäulen für Benzin und Diesel. Tanken,
zahlen – nach ein paar Minuten geht’s wei-
ter. Maurice Neligan stellt seinen Tesla
gleich rechts vorne an eine von zwei Elek-
tro-Ladesäulen. Es sind quasi seine Lade-
säulen, er ist nämlich Geschäftsführer der
Betreiberfirma Jolt Energy. Mit seinen La-
depunkten verfolgt Neligan das Ziel, dass
die Autofahrer auch im Zeitalter der Stro-
mer ihre Tankgewohnheiten kaum verän-
dern müssen. Laden, zahlen, weiterfahren
– alles in ein paar Minuten.

Um 11.15 Uhr drückt der 56-Jährige den
Stecker in die Ladebuchse am Tesla, Batte-
riestand neun Prozent. 24 Minuten später
ist die Batterie zu etwa zwei Drittel gefüllt.
„In der Zeit schreibe ich ein paar E-Mails
oder trinke einen Tee“, sagt Neligan. Seine
Münchner Firma errichtet sogenannte Ul-
tra-Schnellladestationen, ein – passender-
weise – ultraschnell wachsender Markt.
Jolt Energy erwartet in den kommenden
Tagen eine einmalig große Finanzspritze
eines Infrastruktur-Kapitalgebers in drei-
stelliger Millionenhöhe, die die Firma auf
Expansionskurs schickt. Eine Wachstums-
geschichte, die genau nach dem Ge-
schmack der deutschen und europäischen
Politik ist.

Denn die Beschlüsse zuletzt in Brüssel,
unterstützt nach einigem Ruckeln auch
von der Bundesregierung, weisen den Weg
in die Elektromobilität. E-Fuels sollen
zwar erlaubt sein, sind aber ein ferner
Traum. E-Autos hingegen werden enorm
nachgefragt auf den Märkten. Die Interna-
tionale Energie-Agentur (IEA) rechnet mit
einem „explosionsartigem Wachstum“ bei
E-Autos, getrieben vor allem von China,
Europa und Nordamerika. Nach einem an
diesem Mittwoch vorgestellten Bericht
dürfte der Absatz 2023 im Vergleich zum
Vorjahr um 35 Prozent auf weltweit 14 Milli-
onen Fahrzeuge steigen. IEA-Direktor
Fatih Birol sprach von „einem historischen
Wandel in der Automobilindustrie“. In
Deutschland waren Ende 2022 etwa eine
Million E-Autos gemeldet. Die Ampelkoa-
lition peilt bis zum Jahr 2030 einen Be-
stand von 15 Millionen an – auch, um die
Klimaziele einzuhalten.

Umso dringender wird es, die Ladeinfra-
struktur aufzubauen. Brüssel und Berlin
machen hier ordentlich Druck. So verlangt
die Europäische Union, dass künftig auf
den wichtigen Verkehrsachsen mindes-
tens alle 60 Kilometer eine Schnelllade-
station steht. Und im Abschlusspapier des
zähen Koalitionsausschusses der Bundes-
regierung Ende März steht: „Laden muss
so einfach werden wie tanken. Je mehr
Schnellladesäulen und Ladesäulen ver-
fügbar sind, desto attraktiver wird das
batterieelektrische Fahren.“

Das Bundesverkehrsministerium hatte
bereits Ende 2022 den Masterplan Ladein-
frastruktur II vorgelegt, nun legte die
Ampelkoalition noch ein paar „kurzfristi-
ge Maßnahmen“ drauf, um den Ausbau zu
beschleunigen. Unter anderem werde sie
Betreiber von Tankstellen gesetzlich dazu
verpflichten, binnen fünf Jahren mindes-
tens einen Schnellladepunkt zu errichten.
Nur für Betreiber kleiner Tankstellen wer-
de es eine Sonderregelung geben.

Dürfen E-Auto-Fahrer also sicher sein,
auch künftig stets eine öffentliche, freie
Ladesäule zu finden? Darüber gibt es unter-
schiedliche Ansichten. Wie bei vielen Din-
gen kommt es darauf an, wen man fragt.
Die Automobilindustrie klagt, es gebe zu
wenig Ladesäulen, weshalb viele Men-
schen vor einem E-Auto-Kauf zurückschre-
cken. Die Energiewirtschaft klagt, der Ab-
satz von Elektroautos gehe zu langsam,
weshalb ihre Ladesäulen gar nicht ausge-
lastet seien.

Nach Zahlen des Bundesverbands der
Energie- und Wasserwirtschaft (BDEW)
stieg die Anzahl der öffentlichen Lade-
punkte an, binnen sechs Jahren von etwa
6500 auf 80 500 zu Beginn 2023. Wallbo-
xen in Privathäusern oder Unternehmen

kommen noch dazu, diese zählt aber kei-
ner. Die Bundesregierung plant mit einer
Million öffentlichen Ladepunkten bis
2030. „Dieses Ziel muss mit aller Kraft ver-
folgt und auch das Stromnetz entspre-
chend ausgebaut werden“, fordert eine
Sprecherin des Verbands der Automobilin-
dustrie (VDA). Hier gebe es erheblichen
Nachholbedarf, die Stromnetze müssten
endlich fit für die Zukunft gemacht wer-
den. Als Beispiel nannte sie, dass es in
mehr als acht von zehn Gemeinden keinen
Schnellladepunkt gebe.

Kerstin Andreae, Vorsitzende der BDEW-
Hauptgeschäftsführung, indes argumen-
tiert, dass sich das Eine-Million-Ziel tech-
nisch überholt habe. „Die Ladeleistung pro
Säule hat sich vervielfacht, die technische
Entwicklung ist enorm“, sagt sie. 2022 sei
ein Rekordjahr gewesen für den Ausbau.
Das Geschäft läuft gut. Viele Unternehmen
verzichteten dabei sogar auf Fördergelder
des Bundes, weil die Anträge dafür zu kom-
plex und bürokratisch seien. Ein Engpass
sei stattdessen vielerorts der Zugang zu
Flächen. Für Andreae sei hier die öffentli-
che Hand in der Pflicht, eigenen Grund zur
Verfügung zu stellen. Trotz der Hemmnis-
se seien E-Auto-Besitzer generell gut
versorgt. Sie verweist auf das Echtzeit-Mo-
nitoring der Nationalen Leitstelle Ladein-
frastruktur, demnach seien zumeist nur
zwischen 15 und 20 Prozent der Säulen
besetzt. Die allermeisten Ladesäulen sind

am Niederspannungsnetz angeschlossen
und bringen mit Wechselstrom (AC) bis zu
22 Kilowatt Leistung. Eine Autobatterie
aufzuladen dauert hier ein paar Stunden,
was oftmals kein Problem ist. Denn Autos
stehen in der Regel ohnehin viele Stunden
lang herum. Es erfordert allerdings eine
vorausschauende Planung. Kleinere Antei-
le haben die schnellen DC-Säulen (zwi-
schen 22 und 149 kW) und die ultraschnel-
len HPC-Säulen (mehr als 150 kW), die mit
Gleichstrom arbeiten. Wobei vor allem die
letzte Kategorie einen Boom erlebt mit ei-
ner Steigerung von 80 Prozent allein im
Jahr 2022. Um eine solche Leistungsstärke
aus dem Stromnetz zu bekommen, ist aller-
dings in den meisten Fällen ein Anschluss
an das Mittelspannungsnetz erforderlich.
Dieses ist häufig weit entfernt und entspre-
chend nur kostspielig zu erreichen.

Führend beim Ausbau der HPC-Säulen
sind EnBW mobilty, Aral Pulse, EWE, Ioni-
ty oder Tesla. Doch der Markt expandiert
derart schnell, dass auch ein kleines Unter-
nehmen wie Jolt Energy eine rosige Zu-
kunft für sich sieht. „Der Bedarf an Schnel-
ladepunkten ist riesig, da ist Platz für alle“,
sagt Maurice Neligan. Er sieht sich in einer

guten Position und verweist dabei auf eine
Innovation: Der Partner ADS-TEC Energy
aus Nürtingen in Baden-Württemberg pro-
duziert ein Schnellladesystem mit bis zu
320 kW Leistung, das an das normale Nie-
derspannungsnetz angeschlossen werden
kann. Der Trick: Es wird eine Batterie
dazwischengeschaltet, die beim Laden die
Zusatzpower liefert. Damit könne man das
Schnellladen in die Städte bringen, denn es
sei praktisch kein Netzausbau nötig. Ähnli-
che Ladesysteme haben auch VW und Audi
auf dem Markt.

Jolt Energy suche nun Partner wie Su-
permärkte, Baumärkte oder Tankstellen,
um gegen eine Vergütung die Säulen auf-
stellen zu können. In den kommenden fünf
Jahren wollen die Münchner in Europa
und Nordamerika bis zu 5000 ihrer
Schnelllader installieren und rechnen da-
bei mit Investitionskosten zwischen 500
und 600 Millionen Euro.

Das Geld soll über die steigende Zahl der
E-Auto-Fahrer wieder eingespielt werden.
Für die ist das Schnellladen praktisch, aber
zumeist teurer als das langsamere Laden.
Maurice Neligan lud binnen 24 Minuten in
seinen Tesla 48,3 kWh, über eine Lade-
karte zahlte er 60 Cent pro kWh, also 28,98
Euro. Trotz der höheren Kosten kann die
Aussicht verlockend sein, das Stromauto
ähnlich schnell wie einen Benziner oder
Diesel zu „betanken“. Denn wer legt schon
gerne seine Gewohnheiten ab. 

Laden, zahlen,
weiterfahren

„Laden muss so einfach werden wie tanken“,
das ist das Ziel der Bundesregierung. Doch so richtig

will es noch nicht funktionieren. Woran das liegt
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Brüssel und Berlin
machen ordentlich Druck
bei dem Thema

Der Markt expandiert
gerade, da sei
noch „Platz für alle“
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