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1. Einfiihrung

Mit dem Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen
(Elektromobilitatsgesetz — EmoG) aus dem Jahr 2015 verfolgt die Bundesregierung das Ziel, den
Hochlauf von elektrisch betriebenen Fahrzeugen voranzutreiben. Das EmoG dient als Ermachti-
gungsgrundlage, um u.a. Parkbevorrechtigungen und Parkgebihrenbefreiungen fiir elektrisch be-
triebene Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehrsraum sowie die dafiir erforderliche Kennzeichnung der
Fahrzeuge zu ermoglichen.

Das bis zum 31.12.2026 befristete Gesetz sieht in § 7 EmoG alle drei Jahre die Erstellung eines Be-
richts vor, ,,[...] um Erkenntnisse hinsichtlich der weiteren Verringerung der klima- und umwelt-
schadlichen Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs [...]“ zu erlangen.

Die aktuelle Berichterstattung fokussiert sich auf den datenbasierten Status Quo der marktbezo-
genen und technologischen Entwicklung fiir E-Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur im Anwendungs-
bereich des EmoG. Gegenstand der Evaluierung sind ,[...] die Beschaffenheit, die Ausriistung und
der Betrieb elektrisch betriebener Fahrzeuge im Sinne des § 2 Nr. 1 EmoG, das Ladeverhalten sol-
cher Fahrzeuge sowie die Entwicklung der Ladeinfrastruktur.” Der inhaltliche Stand dieser Ausar-
beitung basiert auf dem zum Zeitpunkt der Fertigstellung im April 2025 vorliegenden Daten und
Informationen.

Ziel dieser Berichterstattung ist es, Erkenntnisse hinsichtlich der weiteren Verringerung der CO2-
Emissionen des motorisierten Individualverkehrs, insbesondere zur Fortschreibung der Umweltkri-
terien nach § 3 Absatz 2 Nr. 2 EmoG zu gewinnen. So stellt die durchgefiihrte Berichterstattung
einen datenbasierten Uberblick hinsichtlich der Entwicklung der Elektromobilitat, insbesondere seit
der letzten Berichterstattung im Jahr 2021, dar.

In den Evaluationsberichten von 2018 und 20212 wurde bereits umfénglich auf die weiteren MaR-
nahmen und (Umsetzungs-) Initiativen der Bundesregierung zur Férderung des Markthochlaufes
der Elektromobilitdt eingegangen. Daher konzentriert sich der aktuelle Bericht auf ausgewahlte
veranderte Umstdnde.

Richtlinie zur Forderung des Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen (Umweltbonus):

Ab dem 1. Januar 2023 betrug der Bundesanteil beim Umweltbonus 4.500 Euro (bis zum Netto-
Listenpreis 40.000 Euro) und 3.000 Euro bei einem Netto-Listenpreis bis 65.000 Euro. Bis Januar
2023 wurden auch Plug-in-Hybride (PHEV)-Fahrzeuge gefordert, danach wurde die Férderung von
PHEV-Fahrzeugen eingestellt. Eine Beantragung des Umweltbonus durch Unternehmen, Stiftungen,
Korperschaften und Vereine war ab September 2023 nicht mehr moglich. Durch das Urteil des Bun-
desverfassungsgerichtes vom 15. November 2023 waren 60 Mrd. weniger an Mitteln aus dem
Klima- und Transformationsfonds (KTF) verfligbar und zahlreiche finanziellen Unterstitzungsmal3-
nahmen wurden eingestellt bzw. reduziert. So wurde auch der Umweltbonus zum 17.12.2023 vor-
zeitig beendet. Entsprechend einer vom BMWE (vormals BMWK) veréffentlichten Evaluierung® hat
die Bundesregierung die Anschaffung von E-Autos und Plug-In-Hybriden zwischen 2016 und 2023

1 EmoG Berichterstattung 2018
2 EmoG Berichterstattung 2021
3 Evaluation der ,Richtlinie zur Férderung des Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen (Umweltbo-

nus)”



https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/emog-berichterstattung-2018.pdf?__blob=publicationFile
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/emog-Berichterstattung-2021.pdf?__blob=publicationFile
https://www.technopolis-group.com/wp-content/uploads/2024/11/EB_Evaluation_Umweltbonus.pdf
https://www.technopolis-group.com/wp-content/uploads/2024/11/EB_Evaluation_Umweltbonus.pdf

mit rund zehn Milliarden Euro unterstiitzt. Damit wurden insgesamt 2,2 Millionen Fahrzeuge bewil-
ligt, davon 1,4 Millionen Battery Electric Vehicle (BEV), 771.619 PHEV und 475 FCEV.

Versteuerung des geldwerten Vorteils fiir Dienstwagen:

Fiir BEV-Pkw gilt eine reduzierte Dienstwagenbesteuerung von 0,25 Prozent anstatt von 1 Prozent
bis zu einem Listenpreis von 70.000 Euro; dartiber von 0,5 Prozent. In dem am 3. Juni 2020 verab-
schiedeten Konjunktur- und Zukunftspaket wurde die Bemessungsgrenze des Bruttolistenpreises
auf 60.000 Euro angehoben. Eine weitere Anpassung der Bemessungsgrenze erfolgte im Rahmen
des Wachstumschancengesetzes vom 27.03.2024. Darin wird bei der Besteuerung von elektrischen
Dienstwagen der maligebliche maximale Bruttolistenpreis zur Anwendung der ,,0,25-Prozent-Rege-
lung” fir die Privatnutzung von 60.000 auf 70.000 Euro angehoben. Die Neuregelung galt riickwir-
kend flir Fahrzeuge, die seit dem 1.1.2024 angeschafft wurden.

Alternative Fuels Infrastructure Regulation (EU) 2023/1804, AFIR:

Seit dem 14. April 2024 ist die Verordnung (iber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraft-
stoffe (Alternative Fuels Infrastructure Regulation (EU) 2023/1804, AFIR) — einem Teil des ,,Fit for
55“-Gesetzespakets der EU — der maligebliche rechtliche Rahmen fir den Betrieb 6ffentlich zugang-
licher Ladeinfrastruktur. Durch die AFIR werden die Mitgliedstaaten verpflichtet, eine Mindestab-
deckung an offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur fiir Pkw, leichte und schwere Nutzfahrzeuge
sicherzustellen. Ziel ist, die Ladeinfrastruktur tberall in der EU so nutzerfreundlich zu gestalten,
dass das Laden von elektrischen Fahrzeugen flexibel und spontan moglich ist.

2. Status Quo der Elektromobilitat in Deutschland
I Datengrundlage

Fir die Kurz-Evaluation zur marktbezogenen und technologischen Entwicklung der Fahrzeuge und
Ladeinfrastruktur werden folgende Daten herangezogen:

e Bestands-, Neuzulassungs- und Umschreibungsdaten des Fahrzeugmarktes (Daten des
Kraftfahrt-Bundesamtes)

e Modell- und Fahrzeugdaten (Daten des ADAC-Fahrzeugkatalogs)

o Handlerverkaufswerte zur Ermittlung der Restwertermittlung (Deutsche Automobil Treu-
hand (DAT))

e Bestand und Entwicklung der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur (Bundesnetzagen-
tur/ Ladesaulenregister, Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur)

II.  Uberblick Neuzulassung- und Bestandsentwicklung Pkw, leichte Nutzfahrzeuge und
Kraftrader

Nach Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) waren zum 31. Oktober 2024 ca. 49,66 Mio. Perso-
nenkraftwagen (Pkw, Klasse M1) zugelassen. Davon hatten 1,6 Mio. Pkw einen batterieelektrischen
Antrieb (BEV), 963.453 Pkw einen plug-in-hybridelektrischen Antrieb (PHEV) und 2.042 Pkw einen
Wasserstoff-Brennstoffzellen Antrieb (FCEV). In der Summe sind damit aktuell ca. 2,6 Mio. Elektro-
Pkw in Deutschland im Bestand vorhanden, wodurch der Elektrifizierungsgrad der dt. Pkw-Flotte



bei etwa 3,25% bzw. 5,2% (inkl. PHEV) liegt. Im Hinblick auf das 15-Mio.-E-Pkw-Ziel liegt der Erfiil-
lungsgrad aktuell bei etwa 10,8% bzw. 17,2% (inkl. PHEV). Die Bestandsschatzung basiert auf einem
Quotienten, der aus dem realen monatlichen Bestandwachstum der letzten 12 Monaten abgeleitet
und fur den aktuellen Monat angewandt wird.

Aktueller Bestand
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Hybrid
502%| 2493762

Antriebsart
Elektro
Plug-In-Hybrid
Wasserstoff
Benzin
Hybrid

Andere Diesel

0,78% | 387.297

Andlere

Elektro
3,25% | 1.615.966

Stichtag
31.10.2024

49.664.536 . Plug-In-Hybrid
194% | 963.453

Wasserstoff

_ 0,00411% | 2042
Benzin

60,7% | 30.161.436

Datenquelle: KBA | Datenstand: 10/2024 | @ NOW GmbH

Abbildung 1: Gesamtbestand Pkw iiber alle Antriebsarten

Bei den Neuzulassungen der Pkw zeigt sich seit 2020 ein dynamisches Bild mit kontinuierlichen Zu-
wachsen bei den batterieelektrischen Pkw. Im Durchschnitt wiesen die BEV-Pkw seit letztem No-
vember einen Marktanteil an den gesamten Neuzulassungen von 14,5 Prozent auf, die PHEV-Pkw
lagen bei 6,6 Prozent.

Entwicklung monatliche Neuzulassungen
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Abbildung 2: Entwicklung der monatlichen Neuzulassungen bei den Pkw in den letzten 12 Monaten




Im Monat Oktober 2024 lag der Marktanteil der BEV-Pkw Uber dem Durchschnitt der letzten 12
Monate, bei 15,7 Prozent. Die PHEV liegen mit einem Marktanteil von 8,6 Prozent an den monatli-
chen Neuzulassungszahlen eine leichte Erhéhung gegeniliber dem 12-Monatsschnitt.

Aktuelle Neuzulassungen Antricbsart

Fahrzeugklasse: Pkw Elektro
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Abbildung 3: Aktuelle Neuzulassungen Pkw

Im Vergleich zu 2021 hat sich die Anzahl der BEV-Pkw im Bestand um 213 Prozent auf ca. 1,6 Mio.
BEV-Pkw erhoht, der Bestands-Zuwachs bei den PHEV-Pkw betragt 95 Prozent.

Es werden auch leichte Nutzfahrzeuge (Klasse N1) im Anwendungsbereich des EmoG abgebildet.
Laut KBA-Daten waren zum 31.0ktober 2024 insgesamt ca. 3,35 Mio. leichte Nutzfahrzeuge (bis 3,5
t) in Deutschland zugelassen. Davon waren 86.430 BEV, 459 PHEV und 220 FCEV (siehe Fehler! Ver-
weisquelle konnte nicht gefunden werden.).



Aktueller Bestand Antriebsart
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Abbildung 4: Aktueller Bestand leichter Nutzfahrzeuge (bis 3,5t zGG)

Der Marktanteil der BEV-Nutzfahrzeuge N1 liegt dabei bei ca. 2,58 Prozent. Seit 2021 ist ein leichter,
aber kontinuierlicher Zuwachs zu verzeichnen, so dass der durchschnittliche Marktanteil Giber die
Summe der letzten zwolf Monate bei 5,1 Prozent liegt (Abbildung 5).

Entwicklung monatliche Neuzulassungen
Leichte Nutzfahrzeuge (bis 3,5t zGG) | Summe 12 Monate

300k

Antriebsart
Elektro

=== Plug-In-Hybrid
=== \Wasserstoff
=== Benzin
=== Hybrid
=== Diesel
=== Andere

200k

Absolute Anzahl
(Fahrzeuge)
@
Q
x

100k

50k

Datenquelle: KBA | Datenstand: 10/2024 | @ NOW GmbH

Leichte Nfz
Absolut S
Summe 12 Monate
0 - - < <
o™ ™ L2} 0
o o o o o o N N
Q 13 o o] o o] o Q
o « o « « « q
=] = 3 = S = = N
o o o o) o o o o

Abbildung 5: Entwicklung der monatlichen Neuzulassungen bei den leichten Nutzfahrzeugen in den letzten
12 Monaten

Der aktuelle Datenstand zeigt diesbezliglich eine Erh6hung des Marktanteils bei den Neuzulassun-
gen im Oktober 2024 auf 6,2 Prozent.



Aktuelle Neuzulassungen Antriebsart
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Abbildung 6: Aktuelle Neuzulassungen leichte Nutzfahrzeuge (3,5t zGG)

Im Vergleich zu 2021 hat sich die Anzahl der insgesamt zugelassenen Nutzfahrzeuge (leichte, mitt-
lere und schwere) um 16,7 Prozent auf 4,13 Mio. Nutzfahrzeuge erhoht. Der Anteil der BEV-
Nutzfahrzeuge im Bestand hat sich um 138 Prozent auf insgesamt 95.061 Fahrzeuge erhoht.

Aktuell umfasst der Anwendungsbereich des EmoG auch die Fahrzeugklassen L3e, L4e, L5e und L7e.
Dabei handelt es sich um zulassungspflichtige Kraftrader mit amtlichen Kennzeichen (zwei-, drei-
und leichtes vierrddriges Kraftrad gemaR Rahmenrichtlinie 2002/24/EG).

Bei den Kraftradern der Fahrzeugklasse L waren zum 31. Oktober 2024 (Bestandsschatzung) nach
Angaben des KBA 58.562 Fahrzeuge elektrifiziert (BEV), bei einem Bestand von insgesamt ca. 5,1
Mio. Kraftradern. Im Vergleich zu 2021 (18.221 elektrifizierte Kraftrader) entspricht dies einer Stei-
gerung von 221 Prozent. Den groRten Anteil am Gesamtbestand hinsichtlich der EmoG-relevanten
Fahrzeuge bildet mit 2,45 Mio. Fahrzeugen die Klasse L3e (zweirddrig, mit Hochstgeschwindigkeit
Uber 45 km/h), wovon 26.760 BEV-Fahrzeuge sind (Elektrifizierungsgrad von ca. 1 Prozent). Den
groRten Elektrifizierungsgrad im Bestand weist die Klasse L7e (schwere vierradrige Kraftfahrzeuge
mit Leermasse bis 450 kg und max. Nutzleistung von 15 kW) mit 14,5 Prozent auf. Die Fahrzeugklas-
sen L4e und L5e weisen jeweils einen Elektrifizierungsgrad von unter einem Prozent auf.

Im Oktober 2024 wurden insgesamt 14.186 Kraftrader neu zugelassen, davon 426 elektrifizierte
Fahrzeuge (Elektrifizierungsgrad 3 Prozent). Dabei bildet hinsichtlich der EmoG-relevanten L-Fahr-
zeuge die Klasse L3e (zweirddrig, mit Hochstgeschwindigkeit Gber 45 km/h) den groRten Anteil mit
insgesamt 13.697 Fahrzeugen, wovon allerdings nur 305 elektrifiziert (BEV) sind, dies entspricht
einem Elektrifizierungsgrad von 2,2 Prozent. Den mit 50 Prozent hochsten Elektrifizierungsgrad
weist die Klasse der L7e auf — diese Klasse wies aber insgesamt nur 163 Neuzulassungen auf.

Dabei sind jedoch nur Kraftrader enthalten, die Uber die Zulassungsstellen registriert sind. Fahr-
zeuge mit Versicherungskennzeichen sind in der KBA-Statistik nicht beriicksichtigt.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX%3A32013R0168

Ill. E-Kennzeichen

Bei der Zulassung von E-Pkw kdnnen sich Halterinnen und Halter ein E-Kennzeichen ausgeben las-
sen, welches dann rechtssicher zur Nutzung der im EmoG festgeschriebenen Privilegien berechtigt.
Den offiziellen Bestandszahlen des KBA vom 01.07.2024 zufolge, lieRen sich fast 91 Prozent der
Halterinnen und Halter von BEV-Pkw ein E-Kennzeichen geben (1.385.570 von 1.528.150 BEV-Pkw),
bei den Plug-In-Hybriden liegt der Anteil mit knapp 81 Prozent niedriger. Im Jahr 2021 wurden ent-
sprechend der Bestandszahlen vom 01.10.2021 bei insgesamt 516.518 BEV-Pkw 467.849 Haltende
ein E-Kennzeichen aushandigen — der Anteil betrug also bereits 2021 bei ca. 91 Prozent. Auch bei
den PHEV ist der prozentuale Anteil mit ca. 81 Prozent konstant geblieben.

Auch im Nutzfahrzeugbereich wurde bereits vom E-Kennzeichen Gebrauch gemacht —so lieBen sich
Uber alle BEV-LKW-Zulassungen (Datenstand 01.07.24) bereits knapp 89 Prozent ein E-Kennzeichen
aushandigen. Im Vergleich zu 2021 (Bestandszahlen vom 01.10.2021) entspricht dies einer leichten
Erhohung: damals lieBen sich 85 Prozent ein E-Kennzeichen aushéndigen (BEV-Lkw). Aus der Nutz-
fahrzeugklasse befinden sich lediglich die Fahrzeuge der Klasse N1 im Anwendungsbereich des E-
moG. Eine Aufteilung der Nutzfahrzeugklassen hinsichtlich der vergebenen E-Kennzeichen in die
europaischen Fahrzeugklassen ist anhand der vorliegenden Daten allerdings nicht moglich.?

IV. Verfiigbarkeit von Elektrofahrzeugen

Aufgrund unterschiedlich verwendeter Definitionen fiir den Begriff Modell, kursieren aktuell viele
unterschiedliche Zahlen. Unter dem Begriff der Modelle werden im Folgenden alle verfiigbaren Va-
rianten der einzelnen Marken bzw. Modelle (Tesla Model Y, Fiat 500e, etc.) hinsichtlich unterschied-
licher Batteriekapazitdaten und Motorleistungen verstanden, um nicht kiinstlich die Modellanzahl
zu verfalschen.

Die Verfiigbarkeit von Modellen bei batterieelektrischen Pkw hat seit 2020 stark zugenommen.
Aktuell sind Uber die verschiedenen Segmente 103 Modelle verfiigbar, wobei insbesondere in der
Premiumklasse (Segmente Mittelklasse, obere Mittelklasse, Oberklasse und Luxusklasse) die grofite
Modellverfiigbarkeit vorliegt. Insgesamt wurden im Jahr 2023 iber alle Antriebsformen fast 640
verschiedene Pkw-Modelle neu zugelassen, wobei die BEV-Pkw die starksten Zuwachse verzeich-
nen.’> Von 2021 (70 Modelle) zu 2023 hat sich damit die Modellverfiigbarkeit bei den BEV-Pkw um
47 Prozent erhoht. Entsprechend einer aktuellen Studie von Transport & Environment ist bis 2025
mit sieben neuen Modellen (Renault R5, Hyundai Inster, Fiat Panda, Leapmotor T03, Dacia Spring,
Cupra Raval, Citroen e-C3) unter 25.000 Euro zu rechnen.®

4 Es muss ggf. mit leichten Abweichungen hinsichtlich der genannten Zahlen gerechnet werden, da in der
vorliegenden Datengrundlage vom KBA auch in geringfiigigem AusmaR Hybrid- und Verbrennerfahrzeuge
mit E-Kennzeichen ausgewiesen werden. Diese sind jedoch entsprechend des EmoG nicht dazu berechtigt.

52024 ICCT E-Mobility WEB 20241125-1.pdf

6 Der Weg ins Jahr 2025: Die Fortschritte der Automobilhersteller... | Verkehr & Umwelt
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Abbildung 7: Modellentwicklung nach Segmenten bei BEV-Pkw

Die Analyse der segmentspezifischen Entwicklung der WLTP-Reichweiten bei den BEV-Pkw zeigt
seit 2021 eine (bis auf das Kleinstwagensegment) tUbergreifende kontinuierliche Zunahme der mog-
lichen Reichweiten. Insbesondere die Segmente Oberklasse und Luxusklasse zeigen diesbezliglich
einen starken Anstieg (Abbildung 8).

Entwicklung Reichweite WLTP nach Segment
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Abbildung 8: Entwicklung der WLTP-Reichweite nach Segmenten



Die durchschnittliche Reichweite bei den Top10 Modellen bei den BEV-Pkw (iber die letzten zwolf
Monate liegt bei 472 km (Abbildung 9). Damit hat sich die Reichweite seit 2017 mit damals durch-
schnittlich knapp 240 km um ca. 97 Prozent erhoht.

ToplO delle nach Neuzul mngen Topl0 Modelle nach Neuzulassungen

Fahrzeugklasse: Pkw | Antriebsart: Elektro | Zeitraurn: 12 Monate Fahrzeugklasse: Pkw | Antriebsart Elektro | Zeitraurm: 12 Monate
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Abbildung 9: Reichweite liber die Top10 Modelle nach Neuzulassungen iiber die letzten 12 Monate

Die durchschnittliche Fahrleistung privater Pkw-Halter fiel im Jahr 2023 auf einen Tiefstwert (seit
2003) von rund 12.440 Kilometern.” In Bezug auf die Annahme werktéglicher Fahrten wiren das ca.
57 km pro Tag. Private Fahrten machten dabei entsprechend des DAT-Reports 2024 mit 62 Prozent
der Gesamtkilometer (7.710 km) den grofRten Anteil aus, wahrend geschéaftliche Fahrten mit 620
Kilometern einen geringen Anteil (5 Prozent) haben.? Aus der technologischen Sicht sind also die
durchschnittlichen Wege, insbesondere durch die Zunahme der moglichen Reichweite der E-Fahr-
zeuge, zuverlassig liber BEV-Modelle leistbar. Auch verfligbare und nachgefragte Modelle des Klein-
wagensegmentes (z.B. Fiat 500e) sind technologisch gesehen dafiir geeignet.

Ein wesentlicher Einflussfaktor hinsichtlich des Kaufs eines E-Pkws ist der Anschaffungspreis. Das
preisgiinstigste Modell im E-Kleinwagenbereich liegt 2024 bei ca. 20.420 Euro (Dacia Spring) und
damit preislich immer noch hoher als vergleichbare Verbrenner-Kleinwagen (z.B. Dacia Sandero mit
ca. 11.800 Euro). Allerdings ist insbesondere auch bei den Verbrennermodellen im Kleinwagenseg-
ment Uber die letzten Jahre ein enormer Preisanstieg zu beobachten. Seit 2013 hat sich der durch-
schnittliche Preis der Basismodelle aller Kleinwagen mit Verbrennermotoren von 13.244 Euro bis
auf 22.591 Euro im Jahr 2024 erhéht.®

Die folgenden Abbildungen zeigen die Entwicklung der Basislistenpreise pro Segment seit 2021 in
Verbindung mit den Zulassungszahlen (Neuzulassungen Oktober 2024) sowie die Preisspannen
Uber die Segmente im Jahr 2024. Stark nachgefragt (grofRe Kreise in Abbildung 10) sind insbeson-
dere die Segmente Mittelklasse und Obere Mittelklasse mit Listenpreisen im Median (vgl. Abbil-
dung 11) je Segment von 43.560 Euro (Mittelklasse) bzw. ca. 52.750 Euro (Obere Mittelklasse), je-
weils bezogen auf die Basisausstattung. Auffallig ist der Riickgang der Neuzulassungen im Kleinst-
wagensegment, welches preislich bei aktuell 27.760 Euro im Median liegt.

7 Durchschnittliche Fahrleistung von Pkw 2023 | Statista
8 DAT Report2024 Pressemitteilung.pdf
% Bezahlbare Kleinwagen: Preise und Modelle, die noch gebaut werden
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Abbildung 10: Segmentspezifische Preisentwicklung der BEV-Pkw seit 2021
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Abbildung 11: Boxplot Bruttolistenpreise je Segment BEV-Pkw 2024

Einen wesentlichen Anteil an den hohen Preisen bei den E-Fahrzeugen bildeten bislang meist die
Traktionsbatterien. Entsprechend einer Analyse des US-Energieministeriums sind jedoch die Preise
von Fahrbatterien fiir Elektroautos in den vergangenen 15 Jahren um mehr als 90 Prozent gefallen.
Von 1.415 Dollar (heutiger Geldwert) einer Kilowattstunde (kWh) Kapazitat in Lithium-lonen-Batte-
rien auf 115 Dollar pro kWh im Jahr 2024 Analysten von BNN Bloomberg prognostizieren, dass die
durchschnittlichen Batteriepreise bis 2026  unter 100 US-Dollar  (ca. Euro) pro
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Kilowattstunde fallen werden und im Jahr 2030 69 US-Dollar je Kilowattstunde erreichen wird.°
Viele Experten erwarten, dass 2026 das Jahr der Preisparitat zwischen Elektroautos und Verbren-
nern sein wird.

Fast 6,5 Millionen Pkw wechselten in den letzten zwolf Monaten den oder die Besitzer; im Schnitt
waren 2,45 Prozent davon BEV-Pkw - Tendenz steigend. Die Netto-Verkaufspreise flir einjahrige
gebrauchte Pkw mit einer Jahresfahrleistung von 15.000 km lagen im dritten Quartal 2024 im Mit-
telklasse-/Obere Mittelklasse-Segmenten bei Diesel-Pkw im Schnitt bei 37.360 Euro, bei Benzinern
bei 40.900 Euro, bei BEV bei 39.570 Euro und bei Plug-In-Hybriden bei 42.730 Euro. Dabei ist fest-
zustellen, dass der Preisunterschied zwischen Elektro- und Benzin-Pkw sogar zugunsten der BEV
ausfallt. Ein anderer, fir die Kaufentscheidung wichtiger Aspekt ist die Entwicklung der Restwerte
junger Gebrauchter und hier sind durchaus Unterschiede zu verzeichnen: Analog zum beschriebe-
nen Szenario liegen diese bei den Benzinern im Schnitt bei 72% Restwert vom Netto-Verkaufspreis,
Diesel bei 71,1%, BEV bei 67,3% und PHEV bei 70%; hier schneiden BEV vergleichsweise schlechter
ab. Es gibt aber durchaus auch Konstellationen, in welchen die Elektro-Pkw bei den Restwerten
besser abschneiden im Vergleich zum Durchschnitt Gber alle Antriebsarten (siehe Abb.13).

Der Anteil gebrauchter E-Pkw im Markt nimmt seit 2020 zu, wenn auch von einem sehr niedrigen
Niveau ausgehend. So lag der Anteil der BEV an den Besitzumschreibungen im ersten Quartal 2020
noch bei 0,2 Prozent und ist allmahlich auf aktuell etwa 3% gestiegen (siehe ElektromobilitatsRe-
port 10/24). Insgesamt hat der deutsche Gebrauchtwagenmarkt seit 2020 krisen- und technologie-
bedingt eine Phase extremer Preissteigerungen durchlaufen, gefolgt von einer beginnenden Nor-
malisierung seit Mitte 2023. Wahrend konventionelle Antriebe wie Benziner und Diesel relativ
stabile Preise aufweisen, sind alternative Antriebe, insbesondere Elektrofahrzeuge, starkeren
Schwankungen unterworfen. Die Entwicklung zeigt die Anpassungsfahigkeit des Marktes an wirt-
schaftliche und technologische Veranderungen. Elektrofahrzeuge haben eine wachsende, aber
noch volatile Rolle im Marktgeschehen, wobei das Angebot rapide wachst und die Preise entspre-
chend unter Druck geraten. Demgegeniiber steht eine aktuell noch skeptische Kundschaft: einer
Umfrage des Portals mobile.de zufolge kdnnen sich aktuell nur 19 Prozent der Interessenten vor-
stellen, einen gebrauchten E-Pkw zu kaufen (Statista im Auftrag von mobile.de, September 2024).1

10 BNN Bloomberg: Electric Vehicle Battery Packs See Biggest Price Drop Since 2017
11 Mobile.de: m.Q Report
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Abbildung 12: Erzielbarer Verkaufswert gebrauchter Pkw

Die Reichweite der E-Fahrzeuge und damit der Preis sind abhangig von der Batteriekapazitat der E-
Autos. In der Entwicklung der Netto-Batteriekapazitat (tatsdchlich nutzbare Energiemenge) auf Seg-
mentebene bei den BEV-Pkw-Neuzulassungen ldsst sich seit 2021 eine kontinuierliche Zunahme er-
kennen (Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.), wenn sich diese auch jeweils seg-
mentspezifisch unterschiedlich stark auspragt.

Entwicklung Batteriekapazitit Netto nach Segment
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Abbildung 13: Entwicklung der Netto-Batteriekapazitat nach Segmenten

Die grofSte Netto-Batteriekapazitat ist in der Luxusklasse erkennbar, in welcher Kapazitaten von bis
zu 116 kWh erreicht werden kénnen. In der Oberklasse gibt es eine sehr grofle Spanne von max.
108,6 kWh bis min. 46,5 kWh. Auch im Kleinwagensegment sind hohe Batteriekapazitdten von bis
zu 64 kWh moglich, der Median liegt hier allerdings bei 48,5 kWh.
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Batteriekapazitaet Brutto

Batteriekapazitat Netto nach Segment
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Abbildung 14: Boxplot Netto-Batteriekapazitit BEV-Pkw 2024

Der Zusammenhang zwischen Batteriekapazitat (brutto) und Listenpreis wird auch tber folgende
Abbildung (Abbildung 16) und in der Entwicklung seit 2021 deutlich. Insbesondere im Segment der
oberen Mittelklasse haben die Brutto-Batteriekapazitdten stark zugenommen und liegen in den

Neuzulassungen mehrheitlich zwischen 80 und 90 kWh.
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Abbildung 15: Entwicklung der Batteriekapazitat vs. Listenpreis bei den BEV-Pkw-Neuzulassungen, 2021 vs

Im Durchschnitt hatten BEV im Jahr 2024 eine verbaute Batteriekapazitiat von 66.5 kWh. Dies ent-
spricht im Vergleich zu 2021 (53 kWh) einer Zunahme von 25,5 Prozent.

Bei Betrachtung der Ladeleistung im Verhaltnis zu den Zulassungszahlen ist erkennbar (Abbildung
16), dass auch im Kleinwagensegment seit 2021 fast alle Fahrzeuge schnellladefahig (mit Gleich-

strom DC) sind.
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Entwicklung Ladeleistung DC max
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Abbildung 16: Entwicklung der segmentspezifischen DC-Ladeleistung

Fast 70 Prozent der Fahrzeuge kdnnen bereits mit Leistungen zwischen 100 und 200 kW geladen
werden und ca. 20 Prozent der neu zugelassenen BEV-Pkw sind in der Lage, (iber 200 kW zu laden.
Dies entspricht gegenliber 2021 einer Zunahme von 30 Prozent. Der Anteil der neu zugelassenen
BEV-Pkw, welche lediglich bis 50 kW laden kdnnen, ist seit 2021 signifikant kleiner geworden und
liegt bei knapp einem Prozent (Datenstand Oktober 2024).

Entwicklung Verteilung DC Max
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Abbildung 17: Entwicklung der prozentualen Verteilung der Neuzulassungen BEV-Pkw anhand der Ladel-
eistung
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V.  Marktsituation von Plug-in-Hybriden (PHEV)

PHEV spielten insbesondere in den Anfangsjahren der Elektromobilitdt eine wichtige Rolle und
machten lange Zeit ungefdhr die Halfte der Neuzulassungen im E-Fahrzeugmarkt aus. Seit 2022
werden jedoch prozentual mehr BEV-Pkw als PHEV neu zugelassen, in den letzten zwdlf Monaten
lag der Marktanteil der BEV bei 14,5 Prozent und der Anteil der PHEV bei 6,6 Prozent. Der ge-
schatzte Bestand zum 31.10.2024 weist 963.453 PHEV gegeniiber 1,6 Mio. BEV auf.

Hinsichtlich der am Markt zugelassenen Segmente liegt der Schwerpunkt der PHEV-Pkw-
Zulassungen in der Oberklasse (ca. 37% Marktanteil), der oberen Mittelklasse (ca. 33% Marktanteil)
und der Mittelklasse (ca. 27% Marktanteil). Kleinst- und Kleinwagen werden nur minimal bis nicht
gekauft (0,3% Marktanteil), bei den BEV-Pkw liegt der Marktanteil dieser Segmente bei fast 8 Pro-
zent. Insbesondere in der Oberklasse ist ein wesentlicher Unterschied zwischen den Marktanteilen
zu beobachten — bei den BEV-Pkw ist er mit 17 Prozent deutlich geringer.

Entwicklung monatlicher Neuzulassungen nach Segment
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Abbildung 18: Entwicklung monatlicher Neuzulassungen PHEV nach Segment

Im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge sind die Unterschiede zwischen PHEV und BEV sowohl bei
den Neuzulassungen als auch im Bestand noch deutlicher sichtbar: im Bestand weisen BEV-N1 ak-
tuell einen Marktanteil von 2,6 Prozent auf, wohingegen PHEV lediglich einen Anteil von 0,014 Pro-
zent am Gesamtbestand ausmachen. Ein dhnliches Bild zeigt sich bei den Neuzulassungen: der An-
teil der PHEV liegt hier bei lediglich 0,1 Prozent im Vergleich zu 6,2 Prozent bei den BEV.

Die Anzahl der verfligbaren PHEV-Modelle hat kontinuierlich seit 2021 zugenommen, aktuell sind
95 Modelle entsprechend der ADAC-Angaben verfligbar.



Preislich’? liegen die PHEV-Modelle meist Gber den BEV-Angeboten: das glinstigste Angebot im
Kleinwagensegment bezogen auf die Neuzulassungen liegt bei 32.300 Euro. Im Vergleich: das preis-
glinstigste Modell bei den BEV-Pkw im Kleinwagensegment betrdgt 20.420 Euro. Das teuerste Mo-
dell in der Oberklasse liegt bei 185.700 Euro (im Vergleich zu 101.300 Euro bei den BEV-Pkw). Gegen
Ende des Jahres 2022 ist ein zunehmender Anstieg der Neuzulassungen insbesondere im Mittel-
klassesegment erkennbar — Griinde dafiir liegen im Auslaufen der Férderung von PHEV-Fahrzeugen
Uber den Umweltbonus ab Januar 2023. Im Oktober 2024 zeigen sich die Anteile der PHEV (iber die
Segmente Mittelklasse, obere Mittelklasse und Oberklasse relativ ausgewogen. Die Median-Listen-
preise in diesen Segmenten liegen bei 44.274 Euro, 59.150 Euro und 74.250 Euro.

Preisentwicklung nach Segment
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Abbildung 19: Segmentspezifische Preisentwicklung der PHEV-Pkw seit 2021

12 Die Auswertungen beruhen auf einer Datengrundlage, die 80-85% der Neuzulassungen fiir PHEVs abdeckt.
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Preisentwicklung nach Segment
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Abbildung 20: Boxplot Bruttolistenpreise je Segment PHEV-Pkw 2024

Die WLTP-Reichweite der PHEV-Pkw im Jahr 2024 variiert entsprechend der jeweiligen Segmente:
von im Median 48 Kilometern im Kleinwagenbereich bis hin zu 75 Kilometern im Segment Ober-
klasse. Der Median tber alle PHEV liegt bei 65 km Reichweite und hat sich somit seit 2018 (47 km)
um 38 Prozent erhoht. (2021 lag der Median bei 58 Kilometern). Insbesondere in den Segmenten
Oberklasse und Luxusklasse ist seit 2021 eine deutliche Reichweitenerhohung erkennbar.
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Abbildung 21: Entwicklung der WLTP-Reichweite segmentspezifisch PHEV
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Reichweite nach Segment
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Datenquelle: ADAC, KBA | Datenstand: 10/2024 | @ NOW GmbH
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Abbildung 22: Boxplot WLTP-Reichweite PHEV-Pkw 2024

Das Modell mit der groRten verfligbaren Reichweite ist mit 158 Kilometern das GWM-Modell
COFFEE 01 im Oberklasse-Segment. Dieses verfiigt dementsprechend auch (iber eine sehr hohe
Batteriekapazitat von fast 40 kWh.

Der Anteil der neu zugelassenen Fahrzeuge mit einer elektrischen WLTP-Reichweite bis 60 Kilome-
ter liegt aktuell bei ca. 10 Prozent — bereits 51 Prozent kdnnen bereits Reichweiten groRer 80 Kilo-
meter erreichen. Damit hat sich das relative Verhaltnis im Vergleich zu 2021 fast komplett gedreht.
Zum 01.01.2021 erreichten ca. 62 Prozent der Fahrzeuge Reichweiten bis 60 Kilometer und mehr
als 80 Kilometer lediglich knapp 9 Prozent.
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Abbildung 23: Entwicklung der prozentualen Verteilung der Neuzulassungen PHEV-Pkw anhand der LWLTP-
Reichweite

Die im EmoG genannte erforderliche elektrische Mindestreichweite von 40 Kilometern erreichen
also bereits ca. 98 Prozent aller neu zugelassenen PHEV-Modelle.
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Eine weiteres Umweltkriterium fir die Aufnahme von Plug-in-Hybriden in den Anwendungsbereich
des EmoG ist der Ausstold von hoéchstens 50 Gramm Kohlendioxidemission je gefahrenem Kilome-
ter. Die Abbildung der WLTP-CO2-Werte in den letzten Jahren zeigt eine unterschiedliche Entwick-
lung je Segment. Die Luxusklasse weist starke Schwankungen bei den Werten mit einem rapiden
Abfall zu Oktober 2024 auf. Kleinwagen, Mittelklasse und obere Mittelklasse bleiben stabil liber die
Zeit, lediglich bei der Oberklasse ist eine kontinuierliche Senkung der Werte seit 2022 zu beobach-
ten. Ein Anreiz hierfir konnte der zusatzlich geschaffene Anreiz im Rahmen der CO2-
Flottengrenzwerte sein: wenn der ZLEV-Anteil (zero and low emission vehicles) an den Neuzulas-
sungen im Pkw-Bereich mehr als 25 Prozent ausmacht, kann sich der herstellerspezifische Zielwert
der CO2-Flottenzielwerte um bis zu 5 Prozent erhéhen. Als ZLEV gelten Fahrzeuge mit CO2-
Emissionen unter 50g je gefahrenem Kilometer.

Entwicklung CO2 WLTP nach Segment
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Abbildung 24: Entwicklung der WLTP-CO2-Werte je Segment fir PHEV-Pkw

Die Spanne der CO2-Emissionswerte bei den verfligbaren PHEV-Modellen ist sehr groR und reicht
von lediglich 7g (VW Golf Style eHybrid) bis hin zu 224g (Mercedes-Benz AMG ONE).

In einer Studie des Umweltbundesamtes von November 2023 wurde durch umfassende ékobilan-
zielle Untersuchungen des gesamten Lebenszyklus ermittelt, welche Umweltwirkungen bei alter-
nativen Antrieben oder Kraftstoffen je gefahrenem Kilometer vorliegen. Insgesamt werden batte-
rieelektrische Fahrzeugantriebe als liberlegene Losung beziiglich der Treibhauswirkung und des ku-
mulierten Energieaufwandes genannt. In den durchgefiihrten Berechnungen anhand der RESCUE
Szenarien GreenlLate (GL) und GreenSupreme (GS)* fithren die im Realbetrieb relativ geringen Fahr-
anteile bei den PHEV nur zu geringen Vorteilen gegeniber den herkémmlichen Verbrenner-Pkw

13 Analyse der Umweltbilanz von Kraftfahrzeugen mit alternativen Antrieben oder Kraftstoffen auf dem Weg
zu einem treibhausgasneutralen Verkehres Forschungsberichts
14 Executive Summary der RESCUE-Studie
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hinsichtlich der Treibhausgaspotenziale. Der Elektro-Pkw (55 kWh Akku) weist aktuell mit 140 g
CO2eq pro Kilometer das geringste Treibhausgaspotential auf (Betrieb mit Netzstrom).
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Abbildung 25: Treibhauspotenzial der Kompaktklasse-Pkw im Startpunkt (Baujahr 2020, GreenLate)

Quelle: Analyse der Umweltbilanz von Kraftfahrzeugen mit alternativen Antrieben oder Kraftstoffen auf dem

Wegq zu einem treibhausqasneutralen Verkehres Forschungsberichts; Berechnungen ifeu

Einen wesentlichen Einfluss auf die Umweltbilanz bei PHEV-Modellen hat demnach die individuelle
Nutzung. Je groRRer der Anteil der elektrischen Fahrleistung, desto geringer wird das Treibhausgas-
potential.®®

Eine Studie des Zentrums flir Europdische Wirtschaftsforschung (ZEW) und der Universitat Mann-
heim?® zeigt, dass Nutzende von PHEV 39 Prozent ihrer Strecken im Elektromodus zuriicklegen. Eine
diesbeziigliche Anderung des Verhaltens, also eine Erhéhung des elektrischen Fahranteils, erfolgt
erst, wenn die Kraftstoffpreise zunehmen. Auch kiirzere Ladezeiten unterstiitzen die Steigerung des
elektrischen Fahranteils. Insbesondere Unternehmen sollten also bei der Nutzung von PHEV im
Fuhrpark fir ausreichende Ladeinfrastruktur sowohl an betriebseigenen als auch privaten Stellplat-
zen sorgen.

Die Studie vom Fraunhofer ISI und dem International Council on Clean Transportation Europe (ICCT)
mit dem Titel ,,Real-World Usage of Plug-in Hybrid Vehicles in Europe” (2022)* untersucht die Um-
weltwirkungen von PHEV. Daraus geht hervor, dass PHEV ihr theoretisches Klimaschutzpotenzial

15 plug-in-Hybrid-Autos (2025): Modelle, Reichweiten, Kosten, Verbrauch
16 Dp 24-017
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nicht ausnutzen. In der Studie wird angegeben, dass der ,, durchschnittliche reale elektrische Fahr-
anteil bei etwa 45 % bis 49 % bei Privatfahrzeugen und bei etwa 11 % bis 15 % bei Dienstwagen”
liegt (Fraunhofer ISI & ICCT, 2022, S. 5).

VI. Entwicklung der Ladeinfrastruktur und des Ladeverhaltens

Der Hochlauf der Ladeinfrastruktur in Deutschland nimmt 2024 kontinuierlich zu. Die Anzahl der
gemall der Ladesdulenverordnung gemeldeten, 6ffentlich zugédnglichen Ladepunkte hat sich seit
2021 deutlich mehr als verdoppelt. Im September 2024 gab es demnach 139.165 6ffentlich zugang-
liche Ladepunkte in Deutschland; davon waren 27.446 Schnellladepunkte mit mehr als 22 kW La-
deleistung und 111.719 Normalladepunkte mit bis zu 22 kW Ladeleistung. Rund ein Flnftel der 6f-
fentlich zuganglichen Ladepunkte wurde mit Fordermitteln des BMV unterstiitzt. Die Ausbauaktivi-
taten erfolgen deutschlandweit je nach Standort mit stark unterschiedlicher Geschwindigkeit.

27 zeigt die Entwicklung der 6ffentlich zugdnglichen Ladepunkte von 2015 bis 2024. Die Kategorie
der Schnellladepunkte wird mit tGber 50 % durch die Hyper-Fast-Charger (HPC-Ladepunkte) domi-
niert, sodass diese inzwischen 63 % der installierten ladestationsbasierten Ladeleistung ausmachen.
Trotz des Anstiegs bestehen gerade im Hinblick auf die zur Verfligung stehende HPC-
Ladeinfrastruktur deutschlandweit noch unversorgte bzw. unterversorgte Gebiete auf der Land-
karte, besonders in landlichen und strukturschwachen Regionen. Diese ,,weillen Flecken” schlief3t
der Bund mit dem ,,Deutschlandnetz”.

Die private Ladeinfrastruktur spielt eine zentrale Rolle in der flachendeckenden Verfiigbarkeit von
Ladeinfrastruktur. Neben den 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten wurden bis heute rund 700.000
Ladepunkte im privaten Kontext (Wallboxen) vom BMV gef6rdert (KfW 440/442). Dariiber hinaus
wurden mit Forderungen im gewerblichen Bereich weitere 150.000 Ladepunkte errichtet.
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Abbildung 26: Entwicklung der 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte

*Das laufende Jahr schliefst im Gegensatz zu den Vorjahren ggf. noch weniger als 12 Monate ein, wodurch das Wachstum
geringer wirken kann.

Datengrundlage: Inbetriebnahmen laut Liste der Ladesdulen, Letzte Aktualisierung: 1. September 2024,

Quelle: Bundesnetzagentur.de
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Abbildung 27: Entwicklung der installierten Ladeleistung in MW

Hinweis: Die installierte Ladeleistung wird ladestationsbasiert berechnet - Minimum aus der Nennleistung der Ladesta-

tion und der Summe der maximalen Ladeleistung ihrer Ladepunkte.

*Das laufende Jahr schliefst im Gegensatz zu den Vorjahren ggf. noch weniger als 12 Monate ein, wodurch das Wachs-

tum geringer wirken kann.

Datengrundlage: Inbetriebnahmen laut Liste der Ladesdulen, Letzte Aktualisierung: 1. September 2024, Quelle: Bundes-

netzagentur.de

Aktuell sind gemaR H2Mobility®® 82 Wasserstofftankstellen mit 700 bar Betankung verfiigbar. Zu-
satzlich gibt es flnf Tankstellen, welche mit 350 bar insbesondere fur Lkw und Busse geeignet sind.
Weitere elf befinden sich in der Planungsphase, drei in der Genehmigungsphase und finf in der
Ausfiihrungsphase.

Aktuell: 87 eroffnete H2-Tankstellen

in Deutschland
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Abbildung 28: Wasserstofftankstellen und Wasserstoffnachfrage in Deutschland

18 H2.LIVE: Wasserstofftankstellen in Deutschland & Europa
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Ladeverhalten BEV und PHEV

Im Rahmen der im November 2024 veroffentlichten Studie ,Einfach zu Hause laden: Studie zum
Ladeverhalten von Privatpersonen mit Elektrofahrzeug und eigener Wallbox“*® wurden Besitzerin-
nen und Besitzer privater Ladeinfrastruktur befragt, die (iber das BMV-Forderprogramm ,Ladesta-
tionen fir Elektroautos — Wohngebaude” (KfW 440) eine Forderung erhalten hatten. Insgesamt ha-
ben 51.893 Befragte den Fragebogen vollstandig ausgefiillt. Die Studie greift daher auf den grof3ten
Datensatz fiir private Ladeinfrastruktur zur Untersuchung des entsprechenden Nutzungsverhaltens
in Deutschland zurtick. Die Erkenntnisse dieser Erhebung lassen Riickschliisse auf die Grundgesamt-
heit aller Férdermittelempfangerinnen und -empfanger des Programms KfW 440 zu, (iber das ca.
690.000 private Ladepunkte gefordert wurden.

Die Befragten wurde dabei auch nach der Beliebtheit verschiedenere potenzieller Ladestandorte
befragt (Abbildung 290). Beziiglich der Ladehaufigkeit stellt das Laden zu Hause unter den Befrag-
ten die klar praferierte Option dar. 70% der Befragten nutzen diese Option mehr als einmal pro
Woche. Darunter befindet sich ein Drittel der Befragten, die sogar taglich oder fast taglich auf ihre
private Ladeeinrichtung zuriickgreifen. Befragte, die Gber die Mdoglichkeit verfligen, bei ihrer Ar-
beitsstelle zu laden (etwa 35% der befragten Personen), greifen auf diese Moglichkeit auch haufig
zuriick. Mehr als die Halfte nutzt die Ladeinfrastruktur bei der Arbeitsstelle mehr als einmal pro
Woche, wobei wiederum die Halfte davon diese taglich oder fast taglich nutzt. Betrachtet man die
Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum, fallt auf, dass nur 8% der Befragten diese mehr als einmal
pro Woche verwenden. Die Antworten lassen darauf schlieBen, dass ein Grol3teil der Befragten, die
allesamt Gber private Ladeinfrastruktur verfligen, die 6ffentliche Ladeinfrastruktur nur erganzend
verwendet.

Zu Hause

(n=37.743]

Bei der Arbeit

[n=8_206)

Im dffentlichen
Raum
{n=16.164)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

wm= Taglich oder fast taglict === [ehr als einmal pro Woche === Finmal pro Woche

=== Ein- bis dreimal pro Manat Einmal pro Monat Mie

Abbildung 29: Ladehaufigkeit je Standort

Um genauer festzustellen, welche Standorte préferiert werden, wurden die Befragten gebeten, die
beiden nicht 6ffentlich zuganglichen Ladestandorte ,Zu Hause” und , Bei der Arbeitsstelle” sowie
vier mogliche o6ffentlich zugéngliche Standorte entsprechend ihrer Wichtigkeit zu sortieren
(Abbildung 30). Das private Laden gilt als komfortabel, da Nutzerinnen und Nutzer keinen Umweg

1 NOW GmbH (Hrsg.) (2024): Einfach zu Hause laden: Studie zum Ladeverhalten von Privatpersonen mit
Elektrofahrzeug und eigener Wallbox. Website: www.nationale-leitstelle.de.
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auf sich nehmen miissen und das geladene Fahrzeug direkt zu Hause verfiigbar ist. Des Weiteren
fallen die Ladekosten beim privaten Laden in der Regel geringer aus als im Vergleich zum 6ffentli-
chen Laden. Es zeigt sich, dass das Laden zu Hause mit Abstand am beliebtesten ist. Der zweitbe-
liebteste Ladestandort ist die Arbeitsstelle. Jede bzw. jeder Sechste gab diese als praferierten Lade-
standort an und weitere 27% gaben diese als zweite Praferenz an. Im Bereich des 6ffentlichen La-
dens erfreut sich Schnellladen an der SchnellstralBe sowie Laden am Kundenparkplatz gréRBerer
Beliebtheit als Schnellladen innerorts und Laden am StraRenrand. Viele Befragte wahlten das
Schnellladen an der SchnellstraRe sowie das Laden auf dem Kundenparkplatz auf den zweiten und
dritten Rang.

Bei der Arbeitsstelle

An einer Schnellladestation
an der Schnellstralle

Am Kundenparkplatz/
im Parkhaus

An einer Schnellladestation
innerorts

Am Stralenrand

0% 20 % 40% 60 % 80 % 100 %

Hang 1 Rang2?  e=== fang 3 e Rang 4 Rang 5 === fang 5

Abbildung 30: Ladepraferenzen

Die Studie gibt ebenfalls Aufschluss darlber, mit welchem Restladezustand die Befragten ihre La-
devorgange in der Regel starten (Abbildung 312). Hierbei fallt auf, dass die Befragten zu Hause und
bei der Arbeit den Ladevorgang typischerweise mit einem héheren Akkustand starten, als dies im
offentlichen Raum der Fall ist. Zu Hause und bei der Arbeit beginnen die meisten Befragten den
Ladevorgang mit einem Restakkustand von 20 bis 50%; im 6ffentlichen Raum betragt dieser hinge-
gen 10 bis 20%. Dies legt nahe, dass viele Befragte aufgrund des Komforts von privatem Laden La-
devorgange auch dann durchfiihren, wenn sie nicht unmittelbar notwendig sind. Fiir das 6ffentliche
Laden legen die Ergebnisse nahe, dass ein GroRteil der Befragten vor allem dann o6ffentlich ladt,
wenn dies aufgrund eines geringen Akkustandes notwendig ist.
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Abbildung 31: Restladezustand vor Ladevorgang je Standort

Es ist anzumerken, dass die eben beschriebene Untersuchung sich lediglich auf den Personenkreis
an Besitzerinnen und Besitzern von E-Pkw (BEV bzw. PHEV) bezieht, die Giber die Moglichkeit verfi-
gen, zu Hause zu laden. Momentan macht dieser Personenkreis noch einen recht hohen Anteil un-
ter allen Besitzerinnen und Besitzern von E-Pkw aus (etwa 70%). Es ist davon auszugehen, dass die-
ser Anteil in Zukunft abnehmen wird, sodass mehr Personen allein auf 6ffentlich zugangliche bzw.
gewerbliche Ladeinfrastruktur im Unternehmen angewiesen sein werden. Das Ladeverhalten an
offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur lasst sich daher am besten am Auslastungsverlauf eben
dieser beschreiben, was im Folgenden geschehen soll. Nichtsdestotrotz zeigt sich, dass 6ffentlich
zugangliche Ladeinfrastruktur eine Relevanz fiir alle Nutzenden hat. Fir die Befragten mit eigener
Wallbox ergab sich hinsichtlich des Ladens zu Hause ein durchschnittlicher Anteil von 76% an der
insgesamt verladenen Energiemenge.

Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur erhebt Daten von Ladepunkten, die im Rahmen der For-
derprogramme des BMV geférdert werden (Berichtspflicht tiber OBELIS®®). Mit Ausnahme der Be-
trachtung der zeitlichen Entwicklung beziehen sich die folgenden Auswertungen auf das Jahr 2023.
Hier werden Ladevorgange von 26.800 geforderten, 6ffentlich zugdnglichen Ladepunkten analy-
siert. Bei einem Gesamtbestand von etwa 122.000 offentlich zugédnglichen Ladepunkten Ende des
Jahres 2023 werden also knapp 22% aller 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte in die Analyse mit
einbezogen, wobei die Anteile der einzelnen Ladeleistungskategorien sich etwas vom Gesamtbe-
stand unterscheiden. Die erhaltenen Ladevorgangsdaten aus OBELIS 6ffentlich zeigen, dass offent-
lich zugangliche Ladepunkte im Jahr 2023 durchschnittlich 2,4 Stunden am Tag belegt waren. Dies
entspricht einer mittleren zeitlichen Auslastung von 10% pro Tag. Da es jedoch zum Teil starke
Schwankungen der Auslastung geben kann, sollen im Folgenden zwei Aspekte differenziert

20 https://obelis.nationale-leitstelle.de/
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analysiert werden. Zunachst wird die Entwicklung der Auslastung tber die letzten Jahre betrachtet,
bevor eine Analyse des typischen Tagesverlaufs folgt.

Um die Entwicklung der Auslastung in den letzten Jahren zu vermitteln, werden in der Abbildung
32: Entwicklung der taglichen zeitlichen Auslastung 6ffentlich zuganglicher LISAbbildung 3233 die
jahrlich gemittelten Belegungsdauern aller betrachteter Ladepunkte dargestellt. Fiir jedes der Jahre
2018 bis 2023 ergeben sich breite Verteilungen, die verdeutlichen, wie unterschiedlich die Auslas-
tungen an den einzelnen Ladepunkten sind. Um die gangigen Auslastungen einzugrenzen, werden
als untere Grenzen der Verteilungen die 25%-Quantile und als obere Grenzen der Verteilungen die
75%-Quantile verwendet. Die als Punkte dargestellten 95%-Quantile zeigen die am héchsten aus-
gelasteten Ladepunkte. Vom Jahr 2018 an bis zum Jahr 2022 sind eine Verbreiterung der Verteilung
sowie eine Verschiebung zu héheren Auslastungen ersichtlich. Die Verbreiterung der Verteilung
zeigt, dass die Unterschiede zwischen einzelnen Ladepunkten hinsichtlich der zeitlichen Auslastung
grofler geworden sind. Die Verschiebung zeigt, dass die Auslastung liber die Jahre hinweg zugenom-
men hat. Im Jahr 2023 ist die Verteilung etwas schmaler geworden. Die gangigen zeitlichen Auslas-
tungen liegen hier zwischen 2,5% und 12,5%. Die am hochsten ausgelasteten Ladepunkte bewegen
sich in den Jahren 2018 bis 2020 bei etwa 17%, im Jahr 2021 bei etwa 26% und in den Jahren 2022
sowie 2023 bei etwa 30% zeitlicher Auslastung.
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Abbildung 32: Entwicklung der tiglichen zeitlichen Auslastung éffentlich zugénglicher LIS?

Ist bei der zuvor angefertigten Analyse keine Differenzierung nach Tageszeit gemacht worden, soll
nun ein typischer Tagesverlauf dargestellt werden, um auch diese Schwankungen aufzuzeigen. Es
werden Ladepunkte aller Leistungskategorien und deren Ladevorgédnge aus dem Jahr 2023 beriick-
sichtigt. Die Abbildung 334 fasst diese Tagesverlaufe zusammen. Die breite griine Linie zeigt als
Median die fir jede Tageszeit festgestellte mittlere Auslastung. Die griin eingefarbte Flache neben
der Medianlinie wird aus dem 25%-Quantil und dem 75%-Quantil gebildet, um die gangige Vertei-
lung aufzuzeigen. In grau gestrichelter Linie ist zudem der Tag mit der héchsten ermittelten Auslas-
tung hervorgehoben.

Der typische Tagesverlauf ist gepragt von einer grolRen Differenz zwischen Tag und Nacht. Zwischen
Mitternacht und 5 Uhr am Morgen findet man die geringste Auslastung von im Median etwa 5%

21 Dije Datengrundlage fiir die Auswertung sind Betriebsdaten bis einschlieRlich 2023 aus OBELIS6ffentlich.
Die Verteilungen ergeben sich aus den 25%-Quantilen und den 75%-Quantilen. Die Maximalauslastungen
werden durch die 95%-Quantile definiert.
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zeitgleich belegter Ladepunkte. Uber den Morgen und Vormittag steigt die Auslastung stetig an und
erreicht zur frihen Mittagszeit die héchste Auslastung mit im Median fast 15% zeitgleich belegter
Ladepunkte. Uber den Mittag und Nachmittag hinweg sinkt die Auslastung leicht, aber stetig auf im
Median etwa 12% gegen 20 Uhr. Daraufhin ist ein deutlicher Riickgang der Auslastung festzustellen.
Gegen Mitternacht sind im Median knapp liber 5% zeitglich belegter Ladepunkte festzustellen.

= Belegung nach Tageszeit
= = Tag mit hochster Auslastung: 08.12.2023

zeitliche Auslastung in Prozent
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Abbildung 33: zeitliche Auslastung 6ffentlich zuganglicher LIS (iber den Tagesverlauf??

Hinsichtlich der Auslastung 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur sind dartiber hinaus starke
Unterschiede im regionalen und saisonalen Verlauf zu erkennen. AuRerdem gibt es deutlich Un-
terschiede nach Ladeleistungskategorie.

3.  Zusammenfassung

Die vorliegenden Auswertungen bilden den aktuellen Stand der technologischen Entwicklung hin-
sichtlich batterieelektrischer Fahrzeuge (liberwiegend Pkw) als auch die Entwicklung der Ladeinfra-
struktur und des Ladeverhaltens seit 2021 ab.

Seit der letzten Evaluierung im Jahr 2021 hat die Anzahl batterieelektrischer Fahrzeuge als auch der
Auf- und Ausbau der Ladeinfrastruktur signifikant zugenommen. Trotz verschiedener markt- und
forderspezifischer Herausforderungen, konnen somit langfristig Verringerungen der klima- und um-
weltschadlichen Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs abgeleitet werden. Inwieweit
die Zunahme des elektrifizierten Individualverkehrs durch die Anwendung der Bevorrechtigungen
aus dem EmoG zuriickzufiihren sind, Iasst sich nur mit Blick auf die technologische Entwicklung der
Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur jedoch nicht bewerten.

Folgende markt- und technologiebezogenen Kernaussagen lassen sich zusammenfassen:

e Fahrzeugbestand: Der Bestand der E-Fahrzeuge (BEV, PHEV, FCEV) zum 31.10.2024 liegt
bei 2,68 Mio. Fahrzeugen, im BEV-Pkw-Bereich entspricht dies einer Zunahme von 213 Pro-
zent seit 2021

22 Dje Datengrundlage fiir die Auswertung sind Betriebsdaten von 2023 aus OBELIS6ffentlich. Die griine Linie
zeigt zu jeder Tageszeit den Median. Die Verteilung um den Median ergibt sich aus dem 25%-Quantil und
dem 75%-Quantil. Die Maximalauslastung wird grau gestrichelt dargestellt.
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o Marktanteil PHEV: Insbesondere im Bereich der Busse und Nutzfahrzeuge ist ein sehr ge-
ringer Marktanteil von PHEV-Fahrzeugen Uber die letzten 12 Monate zu beobachten (0,04
Prozent vs. 17,42 Prozent BEV), auch im Pkw-Bereich liegt der Marktanteil von BEV-
Fahrzeugen mit 14,5 Prozent deutlich Gber dem PHEV-Marktanteil von 6,6 Prozent.

e Ladeinfrastruktur: Die Zahl der 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte hat sich seit 2021 mehr
als verdoppelt und liegt im September 2024 bei 139.165 Ladepunkten, davon 27.446
Schnellladepunkte mit mehr als 22 kW Ladeleistung und 111.719 Normalladepunkte mit bis
zu 22 kW Ladeleistung.

e E-Kennzeichen: Fast 91 Prozent der Halterinnen und Halter von BEV-Pkw lieRen sich ent-
sprechend des Bestandes von Juli 2024 ein E-Kennzeichen geben (1.385.570 von 1.528.150
BEV-Pkw), bei den Plug-In-Hybriden liegt der Anteil mit knapp 81 Prozent niedriger. Auch
im Nutzfahrzeugbereich wird das Kennzeichen bereits von knapp 89 Prozent aller BEV-LKW-
Zulassungen (Datenstand 01.07.24) genutzt.

e Modellverfiigbarkeit: Die Anzahl der verfiigbaren batterieelektrischen Pkw-Modelle (BEV)
stieg von 70 (2021) auf 103 Modelle (2024), mit einem besonderen Fokus auf Premiumseg-
mente. Dies entspricht einer Zunahme um insgesamt 47 Prozent.

e WLTP-Reichweite: Die durchschnittliche Batteriekapazitat von BEV ist seit 2021 um 25,5 %
auf 66,5 kWh gestiegen. In der Oberklasse erreichen Fahrzeuge bis zu 108,6 kWh Batterie-
kapazitat, wahrend der Median im Kleinwagensegment bei 48,5 kWh liegt. Dadurch kénnen
bei den Top10 BEV-Pkw-Modellen lber die letzten zwolf Monate Reichweiten von ca. 472
km erreicht werden. Damit hat sich die Reichweite seit 2017 mit damals durchschnittlich
knapp 240 km um ca. 97 Prozent erhoht. Die WLTP-Reichweite der PHEV hat sich auf durch-
schnittlich 65 km erhéht, wobei 98 % der Modelle die Mindestreichweite von 40 km Gber-
schreiten.

e Preisentwicklung: Insbesondere im Klein- und Kleinstwagensegment gibt es noch erhebli-
che Preisdifferenzen zwischen BEV- und Verbrenner-Modellen. Sinkende Batteriekosten
(115 USD/kWh in 2024) fihren zu langfristig giinstigeren BEV. Damit kann sich die Preisdif-
ferenz zwischen BEV und Verbrennern zunehmend reduzieren. PHEV-Modelle liegen meist
preislich noch tber den BEV-Angeboten.

e Gebrauchtwagen/Restwertentwicklung: Hinsichtlich der Netto-Verkaufspreise fiir einjah-
rige gebrauchte Pkw mit einer Jahresfahrleistung von 15.000 km kénnen bei den BEV-Pkw
aktuell Vorteile gegentiber den Verbrennermodellen erkannt werden. Bei der Restwertent-
wicklung junger Gebrauchter schneiden BEV-Pkw aber noch vergleichsweise schlechter ab.
Es gibt aber durchaus auch Konstellationen bzw. Segmente, in welchen die Elektro-Pkw bei
den Restwerten besser abschneiden im Vergleich zum Durchschnitt Gber alle Antriebsarten.

e Ladeleistung: 70 % der neu zugelassenen BEV kénnen mit 100—200 kW laden, 20 % sogar
Uber 200 kW. Dies stellt einen Anstieg von 30 % gegeniber 2021 dar. Die installierte Lade-
leistung ist stark gestiegen. 63 % der Schnellladepunkte sind Hyper-Fast-Charger, was die
Ladezeiten erheblich reduziert. Privates Laden bleibt dominierend, doch die Bedeutung 6f-
fentlicher Ladeinfrastruktur wird mit einer breiteren Nutzerbasis steigen.

Eine direkte Wirkung des EmoG lasst sich gegebenenfalls anhand der kontinuierlich hohen Zahl aus-
gegebener E-Kennzeichen (s.0.) feststellen.
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Die Ergebnisse der letzten Stadtebefragung von 2021 zeigen bereits den positiven Einfluss der An-
wendung des EmoG auf die Pkw-Elektrifizierungsanteile in den Kommunen.

Anzahl Ladepunkte (EP) pro E-PKW
(Plug-In-Hybrid und batterieelektrisch)

ab 0,08 LP/E-PKW

ab 0,06 LP/E-PKW

ab 0.04 LP/E-PKW

ab 0,02 LP/E-PKW

0-0.02 LP/E-PKW

keine Daten

Installierte Ladeleistung in kW pro E-PKW
(Plug-In-Hybrid und batterieelektrisch)

ab 5,00 kW/E-PKW

ab 2,00 KW/E-PKW

ab 1,00 KW/E-PKW

ab 0,50 kKW/E-PKW

0- 0,50 KW/E-PKW

keine Daten

Abbildung 34: NOW-Factsheet Kommunen und Elektromobilitat, 2021

Der Vergleich dieser Auswertungen zum aktuellen Zeitpunkt (Datengrundlage Bestandszahlen KBA
Oktober 2024) - bezogen allerdings ausschlieRlich auf die BEV-Pkw - zeigt bereits eine deutliche
Zunahme der installierten Ladeleistung im Nahverkehr. Die Anzahl der Ladepunkte wird nicht mehr
als entscheidender Referenzwert herangezogen.

pro E-PKW

Installierte Ladeleistung

[10-0,5kw pro E-PKW
[10,5-1 kW pro E-PKW
[ 1 - 2 kW pro E-PKW
I 2 - 5KW pro E-PKW
Il iiber 5 kW pro E-PKW

pro E-PKW

[ 0-0,5 kw pra E-PKW
[ 0,5- 1 KW pra E-PKW
[ L - 2 kW pro E-PKW
I 2 - 5 kW pro E-FKW
[ iber 5 kW pro E-PKW
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Installierte Ladeleistung




Abbildung 35: Installierte installierte 6ffentliche Ladeleistung pro E-PKW (BEV/ PHEV) zum 31.12.2021 und
31.12.2024, AusbauMONITORING | Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur

Seit 2021 hat die Relevanz des Themas Elektromobilitat kontinuierlich zugenommen und der Be-
kanntheitsgrad des EmoG hat sich auch unter den Kommunen deutlich erhéht. Inwieweit allerdings
die Bevorrechtigungen des EmoG aktuell durch welche Kommunen angewendet werden, ist nicht
bekannt. Im Zuge einer Novellierung des EmoG sollten daher auch insbesondere Monitoring-Mal3-
nahmen hinsichtlich der Anwendung und Nutzbarkeit in den Kommunen mitgedacht werden.

Es wird empfohlen, in die Novellierungsprozesse relevante Stakeholder fiir eine Prifung und ggf.
Uberarbeitung der bisherigen Bevorrechtigungen und Definitionen mit einzubeziehen.
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