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ZUSAMMENFASSUNG

Das Auto bleibt ein zentrales Verkehrsmittel in Deutsch-
land: 82 Prozent der Pkw-Besitzer:innen halten ein eigenes
Fahrzeug fUr unverzichtbar, in Kleinstadten sind es sogar
89 Prozent (DAT, 2025a). Elektrofahrzeuge - hier im Sinne
von batteriebetrieben Fahrzeugen - stellen vor diesem
Hintergrund eine klimafreundlichere Alternative dar.

Der Anteil von Elektro-Pkw an den Neuzulassungen steigt,
und auch auf dem Gebrauchtwagenmarkt findet sich eine
wachsende Zahl an Elektrofahrzeugen. Dennoch bleiben
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor weiterhin dominant.
Ob alle Bevolkerungsgruppen am Wandel hin zu Elektro-

Pkw partizipieren kénnen, hangt maBgeblich von Faktoren
wie Anschaffungskosten, Verflgbarkeit von Ladeinfra-
struktur und individuellen Lebensumstanden ab. Die sozia-
le Teilhabe stellt daher einen zentralen Gestaltungsaspekt
der Antriebswende, d.h. des Ubergangs von Verbrenner-
zu Elektro-Pkw, dar.

Dieser Monitor analysiert den deutschen Pkw-Markt aus
sozialer Perspektive, mit besonderem Fokus auf Elektro-
fahrzeuge. Aus Daten zu Zulassungen, Besitzumschreibun-
gen, Fahrzeugbestanden, Ladeinfrastruktur und politischen
FérdermaBnahmen lassen sich folgende zentrale Erkennt-
nisse ableiten:

ENTWICKLUNG DES PKW-MARKTS

dgen aus.

Benzin- und Diesel-Pkw stellten auch im Jahr 2024 weiterhin den gréBten
Anteil der Pkw-Neuzulassungen. Im ersten Halbjahr 2025 verringerte sich ihr
Marktanteil jedoch, wahrend elektrifizierte Antriebe zulegten. Der Anteil der
Elektro-Pkw stieg damit von 13,5 Prozent im Jahr 2024 auf knapp 18 Prozent
zum 1. Juli 2025, Plug-in-Hybride machten rund 10 Prozent der Neuzulassun-

Auch bei den Besitzumschreibungen dominierten Benzin- und Diesel-Pkw
weiterhin; der Anteil von Elektrofahrzeugen lag hier mit 3,2 Prozent deutlich

unter dem der Neuzulassungen.

Innerhalb der Elektro-Pkw-Neuzulassungen nach Segmenten verzeichneten
Minis und Kleinwagen im ersten Halbjahr 2025 ein Wachstum von 84 Prozent
gegenliber dem Vorjahreszeitraum, die obere Mittelklasse und Oberklasse
sogar von 164 Prozent. Die héchsten absoluten Zulassungszahlen entfielen auf
SUVs und Gelandewagen, gefolgt von der oberen Mittelklasse und Oberklasse.

13,7 Prozent.

REGIONALE DYNAMIKEN

Im Jahr 2024 betrug der Marktanteil von Elektro-Pkw an den gesamten Pkw-
Neuzulassungen in Deutschland 13,5 Prozent. Dabei lagen die Anteile in stad-
tischen Regionen bei 13,7 Prozent, in suburbanen Regionen bei 13,6 Prozent
und in landlichen Regionen bei 12,3 Prozent.

Betrachtet man ausschlieBlich private Neuzulassungen, so erreichten Elektro-

Pkw einen héheren Marktanteil von 15,0 Prozent. Stadtische und suburbane
Regionen verzeichneten jeweils 15,2 Prozent, landliche Regionen lagen bei

Gewerbliche Neuzulassungen wiesen insgesamt einen geringeren Elektro-

Pkw-Anteil von 12,8 Prozent auf, mit 13,1 Prozent in stadtischen, 12,8 Prozent in
suburbanen und 11,3 Prozent in landlichen Regionen.

Auch die 6ffentliche Ladeinfrastruktur war ungleich verteilt: Zum 1. Januar
2025 verflgten suburbane Regionen Uber die hdéchste Dichte an Normal-
ladepunkten, gefolgt von landlichen Regionen. Stadtische Regionen wiesen
die geringste Dichte auf. Bei Schnellladepunkten war die Dichte in landlichen
und suburbanen Regionen ebenfalls héher als in stadtischen Regionen.

Elektromobilitat und soziale Teilhabe
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Zusammenfassung

SOZIALE FAKTOREN

Der Besitz von Elektro-Pkw variiert nach sozialen Merkmalen wie Geschlecht,
Alter und Einkommen. Zum 1. Januar 2024 waren etwa 70 Prozent der privaten
Elektro-Pkw auf Manner zugelassen. Ebenfalls rund 70 Prozent aller privaten
Elektro-Pkw befanden sich im Besitz von Personen zwischen 35 und 64
Jahren. Betrachtet man nur die jungen Neuwagen (zum 1. Januar 2024 maxi-
mal ein Jahr alt), zeigt sich: Frauen besaBen tendenziell kleinere Fahrzeuge,
wahrend Manner haufiger groBere Modelle wie SUVs fuhren.

Im Jahr 2024 lag das durchschnittliche Haushaltsnettoeinkommen von
Halter:innen alternativer Antriebe - dazu zahlen Elektro-Pkw, Plug-in-Hybride,
Hybride und gasbetriebene Fahrzeuge - bei 4.300 Euro pro Monat, gegen-
Uber 3.200 Euro bei Halteriinnen von Benzin-Pkw und 3.600 Euro bei
Halter:innen von Diesel-Pkw. Auch bei Gebrauchtwagenkaufer:innen alterna-
tiver Antriebe zeigen sich vergleichsweise hohere Einkommen.

KOSTEN

Elektrofahrzeuge sind in der Anschaffung weiterhin teurer als Benziner,
auch wenn ihr durchschnittlicher Neuwagenpreis 2024 leicht auf 45.900 Euro
sank. Gebrauchte Elektro-Pkw wurden ebenfalls glnstiger, der durchschnittli-
che Preis fiel hier von 35.900 auf 34.800 Euro. Im Vergleich stiegen die Preise
far Benziner, Diesel und Hybride leicht an, wobei Benziner mit durchschnitt-
lich 25.300 Euro die glinstigste Option auf dem Gebrauchtwagenmarkt waren.

Die Kosten fur das 6ffentliche Laden eines Elektro-Pkw hangen von Ladeleis-
tung, Tarifmodell und Ladeort ab. Im Schnitt ist das Laden Uber das eigene
Netzwerk eines Mobilitatsstromanbieters (MSP) am gUnstigsten. Deutlich
teurer ist das Laden Uber Roaming-Vereinbarungen an Ladepunkten anderer
Anbieter. Das Ad-hoc-Laden - also das spontane Laden ohne vorherige Regist-
rierung - liegt beim Normalladen preislich zwischen diesen Optionen, wahrend
es beim Schnellladen durchschnittlich die teuerste Alternative darstellt.

Die Ladekosten variieren zudem nach Fahrprofilen: Die niedrigsten jéhrlichen
Kosten entstehen beim stadtischen Pendeln mit Laden ausschlie3lich im eige-
nen MSP-Netz (ca. 1.400 Euro). FUr Nutzer:innen mit langen Fahrstrecken, die
oOffentlich Gber Roaming laden, fallen die héchsten jahrlichen Kosten an (nahe-
zu 6.000 Euro). Trotz dieser Unterschiede bleibt das Laden eines Elektro-Pkw
insgesamt kostengUlinstiger als das Tanken eines vergleichbaren Benziners.

POLITISCHE MABNAHMEN

Gezielte MaBnahmen sind entscheidend flr eine Antriebswende, die allen
Bevélkerungsgruppen den Zugang zu Elektro-Pkw erméglicht - insbesondere
denjenigen, die auf ein eigenes Fahrzeug angewiesen sind. Internationale Bei-
spiele zeigen verschiedene Ansatze: In Frankreich unterstltzt ein soziales
Leasingprogramm einkommensschwache Haushalte durch niedrige Monats-
raten fUr Elektrofahrzeuge. Indien und Singapur setzen auf Aufklarungs-
kampagnen und digitale Informationsplattformen, um Wissen Uber Elektro-
mobilitdt zu verbessern und Hemmnisse abzubauen. In Deutschland erfolgt
die Férderung vor allem durch den Ausbau der Ladeinfrastruktur und finanzi-
elle Anreize fur Unternehmen.

Um die soziale Teilhabe und gesellschaftliche Akzeptanz weiter zu starken,
kdédnnten gezielte MaBnahmen erganzt werden. Erfolgreiche Ansatze aus dem
Ausland lassen sich dabei an deutsche Rahmenbedingungen anpassen, um
eine faire und sozial ausgewogene Antriebswende zu gestalten.
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EINLEITUNG

Auf deutschen StraBBen ist eine wachsende Zahl von
Elektro-Pkw unterwegs. Der Ubergang von Verbrennungs-
zu Elektrofahrzeugen - die sogenannte Antriebswende -
wirft jedoch nicht nur technische und 6kologische Fragen
auf, sondern beriihrt auch zentrale gesellschaftliche
Aspekte: Wer kann sich ein Elektroauto leisten? Wer hat
Zugang zur notwendigen Ladeinfrastruktur? Und wer

wird in der 6ffentlichen Debatte berlicksichtigt? Die Frage
der Teilhabe spielt eine entscheidende Rolle in der
Diskussion um die Antriebswende.




BEDEUTUNG UND ENTWICKLUNG
DES ELEKTRO-PKW-MARKTS

Elektroautos spielen eine wichtige Rolle in der deutschen
Verkehrs- und Klimapolitik, insbesondere im Hinblick auf
die Reduktion von Treibhausgasemissionen und Luftschad-
stoffen. Im Koalitionsvertrag der Bundesregierung aus dem
Jahr 2025 ist die Férderung der Elektromobilitat als we-
sentliches Element fir die Zukunftsfahigkeit des Automo-
bilstandorts Deutschland verankert (Bundesregierung,
2025).

Zum 1. Januar 2025 belief sich der Fahrzeugbestand in
Deutschland auf Uber 49 Millionen Pkw, wobei der Anteil
von Elektroautos bei 3,3 Prozent lag - 0,4 Prozentpunkte
mehr als im Vorjahr. Bis zum 1. April 2025 stieg der Anteil
auf 3,5 Prozent (KBA 2025a).

Anzahl Pkw insgesamt (in Mio.)

50 49.339.166

Die Pkw-Neuzulassungen gingen 2024 auf weniger als
3 Millionen zurtck (-300.000). Der Anteil von Elektroautos
sank von gut 18 Prozent im Jahr 2023 auf weniger als
14 Prozent, stieg jedoch im ersten Halbjahr 2025 wieder auf
knapp 18 Prozent (KBA 2025b). Ein wesentlicher Grund fur
den Rlckgang im Jahr 2024 war das plotzliche Ende des
Umweltbonus flr Elektroautos im Dezember 2023.

Die Pkw-Besitzumschreibungen stiegen auf mehr als 6 Mil-
lionen (+400.000). Der Anteil von Elektroautos stieg zwi-
schen 2023 und 2024 von knapp 2 Prozent auf knapp
3 Prozent; im ersten Halbjahr 2025 lag er bei 3,2 Prozent
(KBA 20250).

40

30

20

Pkw-Bestand
Stichtag 1. Januar 2025

3,3%
96,7 %

Die Technologieakzeptanzkurve nach Rogers (1983), in der
erganzten Fassung von Moore (2014), eignet sich, um
fordernde wie auch hemmende Faktoren bei der Akzep-
tanz von Elektrofahrzeugen zu untersuchen. Sie differen-
ziert Verbraucher:innen anhand von funf Gruppen - Inno-
vator:innen, Frihanwender:innen (Early Adopters), frihe
Mehrheit, spate Mehrheit und Nachzlgleriinnen - und
strukturiert so die Marktdiffusion visuell (Abbildung 1.2).

6.479.953

2.817.331

—

Pkw-Neuzulassungen
2024

Pkw-Besitzumschreibungen
2024

27 %
97,3 %

13,5%
86,5%

Anteile Antriebsarten

M Elektro-Pkw
[l Nicht-Elektro-Pkw

Abb. 1.1 Bestand, Neuzulassungen und
Besitzumschreibungen von Pkw und Anteil von
Elektro- und Nicht-Elektro-Pkw in Deutschland.

Nach Moore unterscheiden sich die Gruppen in ihren
soziobkonomischen Merkmalen. Wahrend etwa Frih-
anwender:innen in der Regel Uber die nétigen finanziellen
Mittel und eine hohe Offenheit gegenltber neuen Technolo-
gien verflgen, zeigt sich die pragmatischere friihe Mehrheit
oft noch zurlckhaltend. Die groBte Hirde in der Diffusion
liegt entsprechend dem theoretischen Modell zwischen
diesen beiden Gruppen.

Elektromobilitat und soziale Teilhabe
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Innovator:innen Frihanwender:innen Frihe Mehrheit
(Technikenthusiast:iinnen) (Visionar:innen)

(Pragmatiker:innen)

Zeit

4 5

Spate Mehrheit
(Konservative)

Nachziigler:innen
(Skeptiker:innen)

2,5% 13,5% 34% 34 % 16 %
| || |
f U 1
Friher Markt Mainstream-Markt
16 % 84 %
Innovationsbereitschaft
1 Risikofreudige 2 Angesehene 3 Bewusst agierende 4 Skeptische Konservative, § Traditionelle, skeptische

Visionar:innen, deren
Meinung im sozialen
System am meisten
geschatzt und gehort
wird; sie dienen

als Vorbild fir viele
andere Mitglieder
eines sozialen Systems.

Technikenthusiast:innen,
die daran interessiert
sind, neue Ideen
auszuprobieren.

Sozio6konomischer Status

1 Fruhe Nutzer:innen (Innovator:innen, Frihanwender:innen,

frihe Mehrheit) haben oft einen héheren sozialen Status
2 als spatere Nutzer:innen; der soziale Status wird durch Merkmale
3 wie Einkommen, Lebensstil, Vermbgen und berufliches

Ansehen bestimmt.

Auch nach dem Auslaufen des Umweltbonus im Dezember
2023 wird die Elektrifizierung des Pkw-Bestands weiter
vorangetrieben - unter anderem durch die europaischen
CO,-Flottengrenzwerte fur Neufahrzeuge. Diese verpflich-
ten Hersteller dazu, den Anteil emissionsfreier Fahrzeuge in
ihren Neuzulassungen zu erhdhen und wirken so auf die
langfristige Erneuerung des Fahrzeugbestands.

Gleichzeitig investieren Bund, Lander und Kommunen in
den Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur, sowohl in
Stadten als auch in landlichen Regionen, um regionale Un-
terschiede beim Zugang zu Elektro-Pkw zu verringern. In-
formations- und Aufklarungskampagnen sollen zuséatzlich
bestehende Wissensllicken schlieBen und das Vertrauen
der Verbraucher:innen starken.

1 Einleitung

Pragmatiker:innen,

die Innovationen
Ubernehmen, bevor sie
im Durchschnitt

des sozialen Systems
angekommen sind.

Nachzugler:innen sind die
letzten in einem sozialen
System, die eine Innova-
tion annehmen;

sie besitzen fast keine
Meinungsfuhrerschaft.

die Innovationen

mit Vorsicht betrachten;
die Ubernahme von
Innovationen erfolgt
haufig aufgrund
wirtschaftlicher
Notwendigkeit oder
Druck von auBen.

4 Spatere Nutzer:innen (spate Mehrheit, Nachzlgler:innen)
haben oft einen niedrigeren sozialen Status als frihere

5 Nutzer:innen; der soziale Status wird durch Merkmale wie
Einkommen, Lebensstil, Vermdgen und berufliches
Ansehen bestimmt.

Abb. 1.2 Technologieakzeptanzkurve
und Anteil von Elektro-Pkw im deutschen
Pkw-Bestand.

Internationale Beispiele wie einkommensabhangige Kauf-
pramien oder soziale Leasingprogramme fur Elektro-Pkw
zeigen, wie zielgruppenspezifische MaBnahmen eine brei-
tere gesellschaftliche Teilhabe an der Antriebswende for-
dern kénnen.

Die dritte Ausgabe dieses Monitors knlpft an die Erkennt-
nisse der Ausgaben aus den Jahren 2023 und 2024 an. Ne-
ben politischen Rahmenbedingungen und regionalen Fak-
toren werden insbesondere soziodemografische und
soziodbkonomische Merkmale wie Alter, Geschlecht und
Einkommen, sowie wirtschaftliche Aspekte wie Anschaf-
fungskosten von Fahrzeugen berlcksichtigt. Diese kénnen
den Zugang zu und die Wahrnehmung von Elektrofahrzeu-
gen beeinflussen. Ziel ist es, potenzielle strukturelle Un-
gleichheiten sichtbar zu machen und auf der Grundlage
datengestltzter Analysen eine Basis flr gezielte politische
Handlungsempfehlungen in Deutschland zu schaffen.
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ENTWICKLUNG DES PKW-MARKTS

Der Absatz neuer Elektroautos und die Entwicklung

des Gebrauchtwagenmarkts sind zentrale Indikatoren
dafiir, wie verschiedene Bevoélkerungsgruppen an

der Antriebswende in Deutschland teilhaben kénnen.

Die Analyse dieser Bereiche erlaubt Riickschliisse

darauf, welche Gruppen bereits potenziell Zugang zu
Elektro-Pkw haben, wo Barrieren den Zugang erschweren,
und welcher politische Handlungsbedarf sich daraus
ergibt.




PKW-NEUZULASSUNGEN UND
PKW-BESITZUMSCHREIBUNGEN
NACH ANTRIEBSART

Benzin-Pkw stellten zwischen 2022 und dem ersten Halb-
jahr 2025 den groBten Anteil der Neuzulassungen. Trotz
eines leichten Anstiegs in den Jahren 2023 und 2024
ging ihr Anteil insgesamt zurtck - von 33 Prozent im Jahr
2022 auf 28 Prozent im ersten Halbjahr 2025 (Abbildung
2.1). Der Marktanteil von Diesel-Pkw sank im gleichen Zeit-
raum von 18 auf 15 Prozent.

Die Marktanteile von Elektro-Pkw lagen in den Jahren 2022
und 2023 jeweils bei etwa 18 Prozent, gingen 2024 jedoch
auf unter 14 Prozent zurlck. Dieser Rickgang war nicht
zuletzt auf das Ende des Umweltbonus flir gewerbliche
Kauferiinnen ab dem 1. September 2023 zurlckzuflhren.
Ab dann konnten nur noch Privatpersonen den Umwelt-
bonus fur Elektrofahrzeuge beantragen - bis er Mitte
Dezember 2023 auch flur diese plotzlich beendet wurde.
Im ersten Halbjahr 2025 stiegen die Marktanteile von
Elektro-Pkw wieder auf knapp 18 Prozent.

Pkw-Neuzulassungen (%)
75

Der Anteil von Plug-in-Hybriden lag 2022 bei Uber 13 Pro-
zent, sank 2023 - ebenfalls infolge des Wegdfalls des Um-
weltbonus fir Plug-in-Hybride zum 1. Januar 2023 - auf
6 Prozent, stieg 2024 auf 7 Prozent und erreichte im ersten
Halbjahr 2025 knapp 10 Prozent.

Bei den Pkw-Besitzumschreibungen zeigt sich im Vergleich
zu den Neuzulassungen eine deutlich starkere Praferenz
fur Benzin- und Dieselfahrzeuge, auch wenn dieser Trend
in den vergangenen Jahren leicht zurlckgegangen ist
(Abbildung 2.2). Zwischen 2022 und dem ersten Halbjahr
2025 verringerte sich der Anteil von Benzinfahrzeugen an
den Pkw-Besitzumschreibungen von 62 auf 57 Prozent; der
Anteil von Dieselfahrzeugen sank von 30 auf 28 Prozent.

Trotz der weiterhin dominanten Stellung von Benzin- und
Dieselfahrzeugen konnten Elektro-Pkw und Plug-in-Hybri-
de leichte Zuwachse verzeichnen: Der Anteil von Elektro-
Pkw an den Besitzumschreibungen stieg von gut 1 Prozent
im Jahr 2022 auf gut 3 Prozent im ersten Halbjahr 2025.
Im selben Zeitraum verzeichneten Plug-in-Hybride eben-
falls einen Anstieg von gut 1 auf knapp unter 3 Prozent.

50

Abb. 2.1 Marktanteile von
Pkw-Neuzulassungen nach

25 =

1. Halbjahr 2025

Antriebsart zwischen 2022
und dem 1. Halbjahr 2025
(nicht einbezogen sind
gasbetriebene Pkw und
sonstige Antriebsarten).

Benzin Diesel Hybrid Elektro
Pkw-Besitzumschreibungen (%)
75
50 -
Abb. 2.2 Marktanteile von
25 . ) Pkw-Besitzumschreibungen
§ nach Antriebsart zwischen
E 2022 und dem 1. Halbjahr
% 2025 (nicht einbezogen
£ _ sind gasbetriebene Pkw und
o) = I = sonstige Antriebsarten).
Benzin Diesel Hybrid Elektro
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ELEKTRO-PKW- UND PLUG-IN-
HYBRID-NEUZULASSUNGEN
NACH SEGMENTEN

Die Entwicklung der Pkw-Neuzulassungen nach Segmen-
ten ist ein zentraler Indikator fUr die Zuganglichkeit von
Elektrofahrzeugen. So kénnen glnstigere Fahrzeugklassen
wie Klein- und Kompaktwagen den Zugang zu Elektro-Pkw
insbesondere fUr Gruppen mit geringeren finanziellen Mit-
teln erleichtern.

Im ersten Halbjahr 2025 wurden insgesamt mehr als 1,4 Mil-
lionen Pkw neu zugelassen, was einem RUckgang von fast
5 Prozent gegenlUber dem Vorjahreszeitraum entspricht
(Tabelle 2.7). Einzig das Segment der oberen Mittelklasse
und Oberklasse verzeichnete einen signifikanten Zuwachs
(+61 Prozent).

Pkw-Neuzulassungen 1. Halbjahr 2025

Die Neuzulassungen von Elektro-Pkw stiegen im Ver-
gleichszeitraum um 35 Prozent auf gut 250.000 Fahrzeu-
ge. Kleine Elektro-Pkw (Minis und Kleinwagen) legten mit
einem Zuwachs von 84 Prozent gegeniber dem Vorjahres-
zeitraum deutlich zu - ein Hinweis auf die zunehmende
Marktdurchdringung erschwinglicher Modelle. Im oberen
Fahrzeugsegment (obere Mittelklasse und Oberklasse) war
das Wachstum mit 164 Prozent am starksten, was auf eine
hohe Nachfrage einkommensstarkerer Gruppen hindeutet.

Bei den Plug-in-Hybriden stiegen die Neuzulassungen um
55 Prozent auf knapp 140.000 Fahrzeuge. Den hochsten
Zuwachs verzeichneten Mitteklassewagen (+92 Prozent),
gefolgt von SUVs und Gelandewagen (+54 Prozent), eben-
falls ein Hinweis auf eine hohe Nachfrage einkommensstar-
ker Gruppen.

Verdnderung zu 1. Halbjahr 2024

Elektro-Pkw  Plug-in-Hybride Pkw gesamt Elektro-Pkw  Plug-in-Hybride Pkw gesamt
Minis und Kleinwagen 30.431 0 191.023 +84% -100% -14 %
Kompaktklasse 31.362 12.722 235.027 -4% +10% -20%
Mittelklasse 10.717 18.524 109.426 -19% +92% -22%
Obere Mittelklasse & Oberklasse 35.291 16.252 87.170 +164 % +39% +61%
SUVs & Gelédndewagen 129.334 83.916 609.678 +28% +54% +3%
Vans 2.473 412 38.164 +26% -18% -8%
Sonstige 9.110 7.079 132.301 +64% +306% +1%
Insgesamt 248.726 138.905 1.402.789 +35% +55% -5%

Tab. 2.1 Elektro-, Plug-in-Hybrid- und
Gesamt-Pkw-Neuzulassungen

nach Segmenten, 1. Halbjahr 2025
versus 1. Halbjahr 2024.

2 Entwicklung des Pkw-Markts

n



Betrachtet man die Marktanteile von Elektro-Pkw an den
Neuzulassungen innerhalb der jeweiligen Segmente, ergibt
sich folgendes Bild: Im ersten Halbjahr 2025 stieg der
Marktanteil von Elektro-Pkw im oberen Fahrzeugsegment
(obere Mittelklasse und Oberklasse) im Vergleich zum Vor-
jahreszeitraum am starksten, von knapp 25 auf 40 Prozent
(Abbildung 2.3 oben). Auch im Kleinwagen-Segment (Minis
und Kleinwagen) gab es einen deutlichen Anstieg von 7 auf
16 Prozent. Insgesamt erhéhte sich der Elektro-Pkw-Markt-
anteil Uber alle Segmente hinweg von 13 auf 18 Prozent.

In absoluten Zahlen bleiben SUVs und Gelandewagen das
volumenstarkste Segment bei den Elektro-Pkw-Neuzulas-
sungen (Abbildung 2.3 unten): Mit rund 129.000 Neuzulas-
sungen im ersten Halbjahr 2025 lagen sie rund 3,7-mal
héher als das zweitstarkste Segment, die obere Mittelklas-
se und Oberklasse (lUber 35.000 Neuzulassungen). Dies
unterstreicht das weiterhin hohe Angebot an groéBeren,
kostenintensiveren Elektro-Pkw.
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Abb. 2.3 Elektro Pkw-Neuzulassungen nach
Segmenten, 1. Halbjahr 2025 versus 1. Halbjahr 2024,
Marktanteile an den Pkw-Neuzulassungen innerhalb
eines Segments (oben) und Anzahl (unten).
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Auch bei den Neuzulassungen von Plug-in-Hybriden zeigen
sich im ersten Halbjahr 2025 in den einzelnen Fahrzeug-
segmenten unterschiedliche Wachstumsdynamiken im Ver-
gleich zum Vorjahreszeitraum. Der Marktanteil stieg inner-
halb mehrerer Segmente deutlich (Abbildung 2.4 oben).
Besonders stark fiel der Anstieg im Mittelklasse-Segment
aus, wo sich der Marktanteil von 7 auf 17 Prozent mehr als
verdoppelte. Auch bei SUVs und Geldndewagen stieg der
Anteil von 9 auf 14 Prozent. Insgesamt erhdéhte sich der
Marktanteil von Plug-in-Hybriden Uber alle Segmente hin-
weg von 6 auf 10 Prozent.

SUVs und Gelandewagen bleiben auch bei den Plug-in-
Hybriden das volumenstarkste Segment (Abbildung 2.4
unten). Mit fast 84.000 Neuzulassungen im ersten Halbjahr
2025 stieg deren Zahl um 54 Prozent gegenliber dem Vor-
jahreszeitraum. Dies verdeutlicht die weiterhin hohe Nach-
frage nach gréBeren Fahrzeugmodellen auch im Plug-in-
Hybrid-Bereich.

Aus Teilhabeperspektive ist festzuhalten, dass das untere
Preissegment - insbesondere Minis und Kleinwagen - im
Plug-in-Hybrid-Markt nicht vertreten ist. Ahnlich wie bei
Elektro-Pkw dominieren groBere und kostenintensivere
Fahrzeuge die Neuzulassungen.

Marktanteil Plug-in-Hybrid-Neuzulassungen in den jeweiligen Segmenten (%)
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Abb. 2.4 Plug-in-Hybrid-Neuzulassungen nach
Segmenten, 1. Halbjahr 2025 versus 1. Halbjahr 2024,
Marktanteile an den Pkw-Neuzulassungen innerhalb
eines Segments (oben) und Anzahl (unten).

2 Entwicklung des Pkw-Markts
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REGIONALE UNTERSCHIEDE
BEIM ZUGANG ZU ELEKTRO-PKW
UND LADEINFRASTRUKTUR

Die Analyse der regionalen Neuzulassungen von Elektro-
fahrzeugen sowie der verfligbaren Ladeinfrastruktur

liefert Hinweise auf Unterschiede in der raumlichen Verbrei-
tung und Nutzung. Diese Daten bilden eine wichtige
Grundlage fiir die Entwicklung zielgerichteter MaBnahmen
zur Foérderung von Elektro-Pkw und Ladeinfrastruktur

auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene.




PKW-NEUZULASSUNGEN
NACH REGIONEN
UND HALTERGRUPPEN

Regionale Unterschiede - differenziert nach Haltergruppen -
kdénnen aufzeigen, wie der Zugang zu Elektro-Pkw verteilt
ist. Tabelle 3.1 bietet einen Uberblick Gber die Pkw- und
Elektro-Pkw-Neuzulassungen in den 400 Kreisen und
kreisfreien Stadten im Jahr 2024, unterteilt nach 107 stad-
tischen, 192 suburbanen und 101 ladndlichen Regionen.

Anzahl der Kreise und
kreisfreien Stadte

Elektro-Pkw-
Neuzulassungen

Die meisten Elektro-Pkw wurden 2024 in stadtischen
Regionen neu zugelassen, mit knapp 205.000 Fahrzeugen.
Hier lebt auch der groBte Teil der deutschen Bevdlkerung
(44 Prozent). Rund 142.000 Elektro-Pkw wurden in subur-
banen Regionen (41 Prozent der Bevolkerung) neu zuge-
lassen; in landlichen Regionen (16 Prozent der Bevodlke-
rung) waren es etwa 35.000 Fahrzeuge.

Der Anteil von Elektrofahrzeugen an den Pkw-Neuzulas-
sungen lag 2024 insgesamt bei 13,5 Prozent. Unter den ver-
schiedenen Regionstypen fUhrten stadtische Regionen mit
13,7 Prozent, dicht gefolgt von suburbanen Regionen mit
13,6 Prozent. Landliche Regionen verzeichneten einen An-
teil von 12,3 Prozent.

Marktanteil Elektro-Pkw-
Neuzulassungen

Pkw-
Neuzulassungen

Stadtische Regionen 107 204.658 1.491.609 13,7%
Suburbane Regionen 192 141.748 1.039.564 13,6 %
Landliche Regionen 101 35.054 284.952 12,3%
Insgesamt 400 381.460 2.816.125 13,5%

Tab. 3.1 Gesamtzahl und Anteil der Pkw-
und Elektro-Pkw-Neuzulassungen in
stadtischen, suburbanen und landlichen
Regionen im Jahr 2024.

Eine weitere Differenzierung nach Haltergruppen zeigt,
dass rund ein Drittel der im Jahr 2024 neu zugelassenen
Elektro-Pkw in Deutschland auf Privatpersonen entfiel,
wahrend etwa zwei Drittel gewerblich registriert wurden.

Betrachtet man ausschlieBlich die Neuzulassungen durch
private Haushalte, zeigt Tabelle 3.2 folgendes Bild: Insge-
samt lag der Elektro-Pkw-Anteil 2024 mit 15,0 Prozent Uber

Anzahl der Kreise und
kreisfreien Stadte

Private Elektro-Pkw-
Neuzulassungen

dem Bundesdurchschnitt von 13,5 Prozent. Mit fast 64.000
Fahrzeugen und einem Marktanteil von 15,2 Prozent ver-
zeichneten stadtische Regionen die meisten privaten Elek-
tro-Pkw-Neuzulassungen. Suburbane Regionen lagen mit
mehr als 56.000 Elektro-Pkw-Neuzulassungen beim Markt-
anteil gleichauf (15,2 Prozent). In landlichen Regionen wur-
den fast 17.000 private Elektro-Pkw neu zugelassen, was
einem Marktanteil von 13,7 Prozent entspricht.

Marktanteil privater Elektro-
Pkw-Neuzulassungen

Private Pkw-
Neuzulassungen

Stadtische Regionen 107 63.776 418.667 15,2%
Suburbane Regionen 192 56.543 371.721 15,2%
Landliche Regionen 101 16.843 123.199 13,7%
Insgesamt 400 137.162 913.587 15,0%

Tab. 3.2 Gesamtzahl und Anteil privater
Pkw- und Elektro-Pkw-Neuzulassungen

in stadtischen, suburbanen und landlichen
Regionen im Jahr 2024.
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Richtet man den Blick dagegen auf gewerbliche Neuzulas-
sungen, so lag der Elektro-Pkw-Marktanteil mit 12,8 Pro-
zent unter dem Bundesdurchschnitt (Tabelle 3.3). Stadti-
sche Regionen verzeichneten 2024 mit fast 141.000
Elektrofahrzeugen die hdochsten gewerblichen Zulassungs-

Anzahl der Kreise und
kreisfreien Stadte

Gewerbliche Elektro-
Pkw-Neuzulassungen

zahlen, entsprechend einem Anteil von 13,1 Prozent. In sub-
urbanen Regionen wurden rund 85.000 gewerbliche Elek-
tro-Pkw neu zugelassen (knapp 12,8 Prozent), in landlichen
Regionen etwas Uber 18.000 (11,3 Prozent).

Gewerbliche Pkw-
Neuzulassungen

Marktanteil gewerblicher
Elektro-Pkw-Neuzulassungen

Stadtische Regionen 107 140.882 1.072.942 13,1%
Suburbane Regionen 192 85.205 667.843 12,8%
Landliche Regionen 101 18.21 161.753 11,3%
Insgesamt 400 244.298 1.902.538 12,8%

Tab. 3.3 Gesamtzahl und Anteil gewerblicher
Pkw- und Elektro-Pkw-Neuzulassungen

in stadtischen, suburbanen und l&andlichen
Regionen im Jahr 2024.

Insgesamt deuten die Daten darauf hin, dass der Zugang zu
Elektrofahrzeugen nicht gleich verteilt ist - insbesondere
bei einer Differenzierung nach stadtischen, suburbanen
und landlichen Regionen sowie nach privaten und gewerb-
lichen Fahrzeughalter:innen.

Wahrend beispielsweise die Marktanteile privater Neuzu-
lassungen 2024 in stadtischen und suburbanen Regio-
nen mit 15,2 Prozent Uber dem Bundesdurchschnitt von
15,0 Prozent lagen, lagen landliche Regionen mit 13,7 Pro-
zent leicht darunter. Der Abstand ist jedoch gering, was da-
rauf hindeutet, dass die Antriebswende auch in weniger
dicht besiedelten Regionen voranschreitet.
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RAUMLICHE VERTEILUNG VON
ELEKTRO-PKW-NEUZULASSUNGEN

Die raumliche Verteilung der Elektro-Pkw-Neuzulassungen
Uber alle Haltergruppen zeigt Abbildung 3.1, differenziert
nach Regionstypen - stadtisch, suburban und landlich. Zur
Veranschaulichung regionaler Unterschiede erfolgt zusatz-
lich eine Einteilung in drei Kategorien: geringer, mittlerer
und hoher Elektro-Pkw-Marktanteil in den Pkw-Neu-
zulassungen. Diese Kategorisierung basiert auf dem durch-
schnittlichen Elektro-Pkw-Anteil von fast 13,5 Prozent im
Jahr 2024. Die mittlere Kategorie umfasst Regionen mit
einem Elektro-Pkw-Anteil zwischen 12 und 15 Prozent
(+/- 1,5 Prozent um den Bundesdurchschnitt). Regionen
mit einem Anteil unter 12 Prozent gelten als niedrig, solche
mit Uber 15 Prozent als hoch.
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Es zeigt sich eine Uberdurchschnittliche Verbreitung von
Elektro-Pkw-Neuzulassungen in den stdlichen und westli-
chen Teilen Deutschlands. In den 6stlich gelegenen Regio-
nen liegt der Anteil hingegen Uberwiegend unter 12 Pro-
zent - unabhangig davon, ob die Regionen stadtisch, sub-
urban oder landlich sind, mit Ausnahme von Berlin und ein-
zelnen angrenzenden Kreisen.

Die funf Regionen mit den héchsten Anteilen an Elektro-
Pkw-Neuzulassungen waren im Jahr 2024 Offenbach am
Main (31 Prozent), Kleve (29 Prozent), Rosenheim (28 Pro-
zent), Bonn (27 Prozent) und Erlangen-Héchstadt (26 Pro-
zent). Drei dieser Regionen sind stadtisch, zwei z&hlen zu
suburbanen Regionen.
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I Hoher Elektro-Pkw-Anteil (>15 %) . .
I Mittlerer Elektro-Pkw-Anteil (12-15 %) Abb. 3.1 Raumliche Verteilung von
Geringer Elektro-Pkw-Anteil (<12 %) Elektro-Pkw-Neuzulassungen
in stadtischen, suburbanen und
landlichen Regionen im Jahr 2024.
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Abbildung 3.2 zeigt die Verteilung der regionalen Elektro-
Pkw-Marktanteile. Die H6he der Kurve zeigt die Dichte der
Regionen um einen bestimmten Marktanteil. AusreiBer mit
sehr hohen oder niedrigen Werten verringern den Durch-
schnitt. Eine Dichte von 0,1 bei einem Durchschnitt von
13,7 Prozent bedeutet beispielsweise, dass in einem Bereich
von 1 Prozentpunkt um diesen Wert (etwa 13,2 bis 14,2 Pro-
zent) rund 10 Prozent aller Regionen liegen.

Dichte (%) Durchschnitt 13,7

In stadtischen Regionen ergab sich 2024 eine annahernd
glockenférmige Verteilung. 56 von 107 Regionen lagen
deutlich Gber dem Durchschnitt dieses Regionstyps (13,7
Prozent). 102 der 192 suburbanen Regionen sowie 51 der
101 landlichen Regionen lagen Uber dem jeweiligen Durch-
schnitt.
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und kreisfreie Stadte

Landliche Kreise

und kreisfreie Stadte
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Abb. 3.2 Gesamte Elektro-Pkw-
Neuzulassungen und Verteilung
nach stadtischen, suburbanen und
landlichen Regionen im Jahr 2024.
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AUSBAU DER OFFENTLICHEN
LADEINFRASTRUKTUR

Die offentliche Ladeinfrastruktur in Deutschland wachst
seit 2021 kontinuierlich (Abbildung 3.3). Zum 1. Januar
2025 standen Uber 160.000 o&ffentliche und halboffent-
liche Ladepunkte zur Verfigung - rund 40.000 mehr als
Anfang 2024. Das Verhaltnis von Normalladepunkten zu
Schnellladepunkten betrug dabei mehr als drei zu eins.

Anzahl Ladepunkte

Etwa 73 Prozent aller Ladepunkte waren vollstandig 6ffent-
lich zuganglich, 27 Prozent dagegen halbo6ffentlich - also
beispielsweise nur wahrend der Offnungszeiten von Ge-
schaften (Abbildung 3.4). Die Mehrheit dieser halb-
oOffentlichen Ladepunkte entfiel auf Normalladepunkte. Le-
diglich rund 8 Prozent der Schnellladepunkte unterlagen
Zugangsbeschrankungen.

180.000

halbéffentliche
160.000 ¢ Schnellladepunkte

offentliche
140.000 Schnellladepunkte
120.000 halboéffentliche

Normalladepunkte
100.000
80.000 offentliche

Normalladepunkte
60.000
40.000 Abb. 3.3 Entwicklung 6ffent-

licher und halboéffentlicher
20.000 Normal- und Schnellladepunk-
te zwischen 2021 und 2025,
© jeweils Stichtag 1. Januar.
01.01.2021 01.01.2022 01.01.2023 01.01.2024 01.01.2025
offentliche halboffentliche
Ladepunkte Ladepunkte
68% 32%
offentliche halbéffentliche
Ladepunkte Ladepunkte
92% 8%
offentliche halbéffentliche
Ladepunkte Ladepunkte
73% 27 %

Normalladepunkte
124.405

Normal- und
Schnellladepunkte
160.691

Schnellladepunkte
36.285

Abb. 3.4 Anzahl und Anteil
offentlicher Normal-

und Schnellladepunkte zum
Stichtag 1. Januar 2025.

3 Regionale Unterschiede beim Zugang zu Elektro-Pkw und Ladeinfrastruktur 21



RAUMLICHE VERTEILUNG
DER OFFENTLICHEN
LADEINFRASTRUKTUR

Zum 1. Januar 2025 zeigte sich eine ungleiche Verteil-
ung von Normalladepunkten zwischen stadtischen, subur-
banen und landlichen Regionen. Bundesweit standen
durchschnittlich 11,4 Normalladepunkte pro 10.000 Ein-
wohner:innen zur VerflUgung. Stadtische Regionen lagen
mit 9,3 Normalladepunkten deutlich unter diesem Durch-
schnitt, suburbane Regionen mit 13,3 deutlich darlUber. Den
héchsten Wert erreichten die landlichen Regionen mit
20,7 Ladepunkten pro 10.000 Einwohner:innen.

Relative Haufigkeit (%)
60 ; Durchschnitt 9,3
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Innerhalb der suburbanen Regionen reichte die Spann-
weite von 0,3 Ladepunkten pro 10.000 Einwohner:innen in
der kreisfreien Stadt Coburg bis zu 92,8 Ladepunkten im
Landkreis Oberallgdu. Den hochsten Gesamtwert aller
Regionen erzielte der landliche Kreis Nordfriesland mit
157,5 Ladepunkten pro 10.000 Einwohner:iinnen. Da nur
diese Region den Wert von 120 Uberschreitet, sind die
Histogramme entsprechend bei 120 Ladepunkten pro
10.000 Einwohner:innen begrenzt.

Keine stadtische Region war unter den zehn Regionen mit
der héchsten Dichte an Normalladepunkten vertreten. Die
meisten Normalladepunkte pro 10.000 Einwohner:innen
erreichte hier der Landkreis Boblingen mit 62,6. Diese Ver-
teilung deutet darauf hin, dass Stadtbewohner:innen beim
Laden an &ffentlich zuganglichen Ladepunkten haufiger ei-
nem starkeren Wettbewerb ausgesetzt sind - nicht zuletzt,
weil sie aufgrund des héheren Anteils an Mehrfamilienhdu-
sern seltener Uber private Ladembglichkeiten verfligen.

Stadtische Kreise
und kreisfreie Stadte
44 % der deutschen
Bevélkerung

60+

50

404

30

20+

10+

60 : 20,7
50
40
30
20

104

Landliche Kreise
und kreisfreie Stadte
16 % der deutschen
Bevolkerung

Y T T T T T T T
(0] 10 20 30 40 50 60 70

T T T T 1
80 90 100 10 120

Anzahl von Normalladepunkten pro 10.000 Einwohner:innen

Abb. 3.5 Verteilung der vollstandig &ffentlich
zuganglichen Normalladepunkte pro 10.000
Einwohner:innen nach stadtischen, sub-
urbanen und landlichen Kreisen und kreisfreien
Stadten zum Stichtag 1. Januar 2025.
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Auch bei Schnellladepunkten zeigte sich im Jahr 2024 eine
ungleiche regionale Verteilung (Abbildung 3.6). Bundes-
weit standen im Durchschnitt 3,3 Ladepunkte pro 10.000
Einwohner:innen zur Verfligung. Stadtische Regionen la-
gen mit 2,0 Schnellladepunkten deutlich unter diesem
Wert. Suburbane Regionen kamen auf 4,4, landliche Regio-
nen sogar auf 8,4 Ladepunkte pro 10.000 Einwohner:innen.

Die meisten Schnellladepunkte pro10.000 Einwohner:innen
erreichte der Heidekreis, eine suburbane Region, mit 51,1.
Auf Platz zwei folgte die landliche Region Ludwigslust-
Parchim mit 47,8 Schnellladepunkten. Der vergleichsweise
hohe Zugang in landlichen Regionen ist besonders positiv
zu bewerten, da dort haufig langere Fahrstrecken zurlck-
gelegt werden.

Relative Haufigkeit (%)
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Die héchste Dichte an Schnellladepunkten unter den stad-
tischen Regionen hatte 2024 Hannover mit 19,2 Lade-
punkten pro 10.000 Einwohner:innen. Offenbach am Main
verzeichnete mit 0,09 Ladepunkten die geringste Dichte -
obwohl diese Stadt gleichzeitig die héchste Verbreitung
von Elektro-Pkw aufwies. Dies lasst darauf schlieBen, dass
eine geringe Dichte an Schnellladestationen nicht zwangs-
|aufig ein Hindernis fUr die Verbreitung von Elektrofahrzeu-
gen darstellt.
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Abb. 3.6 Verteilung der vollstandig &ffentlich
zuganglichen Schnellladepunkte pro 10.000
Einwohner:innen nach stadtischen, sub-
urbanen und landlichen Kreisen und kreisfreien
Stadten zum Stichtag 1. Januar 2025.
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4
SOZIALE FAKTOREN BEIM ZUGANG
ZU ELEKTRO-PKW

Der Zugang zu Elektro-Pkw hangt auch von soziodemo-
grafischen Merkmalen wie Alter und Geschlecht

sowie sozio6konomischen Faktoren wie dem Einkommen
ab. Ein Verstandnis dafiir, wie diese die Verbreitung

von Elektroautos in Deutschland pragen, ist zentral - so
kdénnen Strategien entwickelt werden, die eine mdéglichst
breite Teilhabe an der Antriebswende erméglichen.
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HALTER:INNEN PRIVATER ELEKTRO-
PKW NACH GESCHLECHT,
ALTER UND FAHRZEUGALTER

Geschlechtsspezifische Unterschiede kénnen die Fahrzeug-
wahl beeinflussen - etwa in Bezug auf Antriebsart, Fahr-
zeugalter sowie die Wahrnehmung und Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen.

Zum 1. Januar 2024 waren rund 62 Prozent der privaten
Pkw in Deutschland auf Manner zugelassen. Bei Elektro-
Pkw lag dieser Anteil héher: Hier stellten Manner 70 Prozent
der Besitzer:iinnen, unabhéngig vom Alter des Fahrzeugs

Bestand privater Elektro-Pkw nach Fahrzeugalter

l.I| .
l (o]

bis 1 Jahr
28 %

52%

Abb. 4.1 Bestand privater Elektro-Pkw
nach Geschlecht der Halter:innen und
Fahrzeugalter zum Stichtag 1. Januar 2024.
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(Abbildung 4.7). Der Manneranteil war bei neueren Fahr-
zeugen bis zu einem Jahr jedoch am hoéchsten, wahrend
Frauen den gréBten Anteil bei Elektro-Pkw mit einem Fahr-
zeugalter von drei bis funf Jahren stellten. Rund 30 Prozent
dieser Fahrzeuge waren auf Frauen zugelassen.

Am niedrigsten war der Frauenanteil bei den jungen Fahr-
zeugen bis zu einem Jahr. Diese Unterschiede kénnten
unter anderem auf Einkommensunterschiede zwischen den
Geschlechtern zurlckzufUhren sein - ein Faktor, der den Zu-
gang zu kostenintensiveren Neufahrzeugen beeinflussen
kann (Acxiom, 2020). Diverse Personen werden in den
zugrunde liegenden Daten nicht gesondert ausgewiesen.
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Auch in der Altersverteilung zeigen sich deutliche Unter-
schiede (Abbildung 4.2). Zum 1. Januar 2024 befanden sich
rund 70 Prozent aller privaten Elektro-Pkw im Besitz von
Personen im Alter zwischen 35 und 64 Jahren. Die jingste
Altersgruppe (17-24 Jahre) stellte hingegen nur einen sehr
geringen Anteil von etwa 1 Prozent am Gesamtbestand von
Elektro-Pkw. Der private Elektro-Pkw-Bestand wird somit
weiterhin stark von Halteriinnen der mittleren Altersgrup-
pen (35-64 Jahre) gepragt.

Bestand privater Elektro-Pkw nach Fahrzeugalter

bis 1 Jahr
28 % 52 %

Abb. 4.2 Bestand privater Elektro-Pkw
nach Fahrzeugalter und Alter der
privaten Halter:innen zum Stichtag

1. Januar 2024.
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HALTER:INNEN PRIVATER JUNGER
NEUWAGEN NACH GESCHLECHT,
ALTER UND ANTRIEBSART

Bei privaten Halteriinnen von Bestandsfahrzeugen, die
maximal ein Jahr alt sind - also den sogenannten jungen
Neuwagen - lassen sich ebenfalls Unterschiede nach
Antriebsart feststellen (Abbildung 4.3).

Zum 1. Januar 2024 befanden sich rund 68 Prozent der
jungen Neuwagen im Besitz von Mannern, wahrend Frauen
etwa 32 Prozent hielten. Etwa die Halfte der von Frauen
gehaltenen Fahrzeuge war benzinbetrieben - bei Mannern
lag der Anteil bei rund 35 Prozent. Manner besal3en zudem

Private junge Neuwagen nach Geschlecht der Halter:innen

Manner
68 %

Frauen
32%

Abb. 4.3 Private junge Neuwagen nach
Antriebsarten und Geschlecht der
Halter:innen zum Stichtag 1. Januar 2024.
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anteilig mehr junge Dieselfahrzeuge. Der Anteil an Hybrid-
fahrzeugen war bei beiden Geschlechtern &hnlich, jedoch
waren Plug-in-Hybride bei Mannern mit 4,5 Prozent fast
doppelt so oft vertreten wie bei Frauen mit 2,5 Prozent.

Junge Elektro-Pkw waren bei Mannern ebenfalls starker
vertreten: rund 22 Prozent im Vergleich zu 16 Prozent bei
Frauen.

Diese Verteilung unterstreicht, dass die Teilhabe an der
Elektromobilitat auch bei jungen Neuwagen zwischen den
Geschlechtern weiterhin unterschiedlich ausfallt.

— 100(%)

Antriebsart
Sonstige

M Benzin

H Diesel

B Hybrid

[ Plug-in-Hybrid

M Elektro
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Auch je nach Altersgruppe zeigen sich bei jungen Neuwa-
gen Unterschiede in der Wahl des Antriebs (Abbildung 4.4).

Zum 1. Januar 2024 entfiel der groBte Anteil junger Fahr-
zeuge auf Halteriinnen im Alter von 55 bis 64 Jahren
(29 Prozent), gefolgt von der Altersgruppe 45 bis 54 Jahre
(22 Prozent). Personen im Alter von 35 bis 44 Jahren sowie
65 bis 74 Jahren hielten jeweils etwa 16 Prozent bzw. 15 Pro-
zent der jungen Neuwagen.

Private junge Neuwagen nach Altersgruppe der Halter:innen

25-34
10 %

17-24
2%

35-44
16 %

45-54
22%

Abb. 4.4 Private junge Neuwagen nach
Antriebsarten und Altersgruppe der
Halter:innen zum Stichtag 1. Januar 2024.
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29%

Differenziert nach Antriebsart bildeten die 35- bis 44-Jah-
rigen bei jungen Elektro-Pkw mit knapp 27 Prozent die
gréfBte Gruppe. Insgesamt konzentrierten sich junge Elek-
trofahrzeuge Uberwiegend auf die mittleren Altersgruppen
(35-64 Jahre). Die Altersgruppe der 17- bis 24-Jahrigen
verzeichnete mit etwa 55 Prozent den héchsten Anteil an
jungen benzinbetriebenen Fahrzeugen. Benzin-Pkw waren
Uber alle Altersgruppen hinweg die am haufigsten gewahl-
te Antriebsart.

Diese Verteilung legt nahe, dass der Zugang zu jungen

Elektro-Pkw bislang vor allem bei den mittleren Altersgrup-
pen liegt.
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Abbildung 4.5 zeigt Alter und Geschlecht von Halter:innen
junger Neuwagen nach Antriebsart.

Zum 1. Januar 2024 besaflRen Manner in allen Altersgruppen
mehr junge Neuwagen als Frauen. Die geringste Differenz
zwischen Frauen und Mé&nnern zeigte sich in der Alters-
gruppe der 17- bis 24-Jahrigen. Die meisten jungen Neu-
wagen fanden sich bei beiden Geschlechtern in der
Altersgruppe der 55- bis 64-Jahrigen, mit Uber 240.000
Fahrzeugen bei Mannern sowie rund 110.000 bei Frauen.
In dieser Altersgruppe lag zugleich der héchste Anteil
an jungen Elektro-Pkw - sowohl bei Mannern als auch
bei Frauen.

Diese Ergebnisse deuten darauf hin, dass Alter und Ge-
schlecht den Besitz neuer Fahrzeuge beeinflussen, ein-
schlieBlich Elektro-Pkw.

Anzahl der privaten jungen Neuwagen
250.000

200.000

150.000

100.000

[0 0 L0 1 TR | SRR

—

17-24 25-34 35-44

Altersgruppe der Halter:innen

Abb. 4.5 Private junge Neuwagen
nach Antriebsarten sowie Geschlecht
und Alter der Halter:innen zum Stichtag
1. Januar 2024.
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HALTER:INNEN PRIVATER JUNGER Manner hielten dagegen deutlich haufiger junge SUVs und

NEUWAGEN NACH GESCHLECHT Gelandewagen - ihr Anteil lag hier um rund 10 Prozent-
) punkte hoéher als bei Frauen. Auch bei Vans, Transportern
ALTER UND FAHRZEUGSEGMENT und Wohnmobilen war der Manneranteil etwas hoéher. Diese

Fahrzeugsegmente spielten jedoch insgesamt eine unter-
Auch bei den Fahrzeugsegmenten junger Neuwagen zei- geordnete Rolle.
gen sich geschlechtsspezifische Unterschiede (Abbildung
4.6). Die Ergebnisse deuten auf unterschiedliche Praferenzen
bei der Fahrzeugwahl hin, die sich auch im Neuwagenkauf
Zum 1. Januar 2024 besaBen Frauen tendenziell haufiger widerspiegeln.
kleinere Fahrzeuge: Uber 30 Prozent ihrer jungen Neuwa-
gen entfielen auf das Mini- und Kleinwagen-Segment, wéh-
rend der Anteil bei M&nnern rund 15 Prozent betrug. In der
Kompaktklasse lag der Anteil bei Frauen und Mannern je-
weils bei knapp 15 Prozent.

Anteil der privaten jungen Neuwagen nach Geschlecht der Halter:innen

—100 (%)
90
80
70
60
50
40
30
20
10
[0}
Frauen Manner
32% 68%
Fahrzeugsegment
Sonstige
[ | Transporter & Wohnmobile
M Vvans
Abb. 4.6 Private junge Neuwagen nach B SUVs & Gelandewagen
Fahrzeugsegmenten und Geschlecht der Oberklasse
Halter:innen zum Stichtag 1. Januar 2024. Obere Mittelklasse

B Mittelklasse
B Kompaktklasse
[l Minis & Kleinwagen
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Die Verteilung der privat zugelassenen jungen Neuwagen
nach Fahrzeugsegment und Alter der Halteriinnen zum
1. Januar 2024 ist in Abbildung 4.7 dargestellt. Am haufigs-
ten vertreten waren die Segmente der Minis und Klein-
wagen sowie SUVs und Gelandewagen.

Jungere Halter:innen im Alter von 17 bis 24 Jahren zeigten
eine deutliche Praferenz fur kleinere und erschwinglichere
Fahrzeugsegmente, vor allem die Kompaktklasse sowie
Minis und Kleinwagen. Diese beiden Segmente machten
zusammen etwa zwei Drittel der Fahrzeuge in dieser Al-
tersgruppe aus.

Mit steigendem Alter nahm auch die Vorliebe fur gréBere
und teurere Fahrzeugtypen zu. So wies die Altersgruppe
der 65- bis 74-Jahrigen den hoéchsten Anteil an SUVs und
Gelandewagen auf, mit etwa 50 Prozent. Insgesamt verla-
gerte sich der Schwerpunkt mit zunehmendem Alter hin zu
gréBeren Fahrzeugsegmenten.

Anteil der privaten jungen Neuwagen nach Altersgruppen der Halter:innen
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Abb. 4.7 Private junge Neuwagen : Transporter & Wohnmobile
nach Fahrzeugsegmenten und .\g‘zn\j & Geling
Alter der Halter:innen zum Stichtag s & Gelandewagen
Oberklasse

1. Januar 2024. Obere Mittelklasse
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KAUFER:INNEN UND HALTER:INNEN
PRIVATER PKW NACH EINKOMMEN
UND ANTRIEBSART

Das Einkommen von Pkw-Kauferiinnen und Pkw-Hal-
ter:iinnen variiert nach Antriebsart, wie Abbildung 4.8 zeigt
(DAT, 2025b). In diesem Abschnitt werden Umfragedaten
aus dem DAT-Report 2025 dargestellt, aufgeschlisselt
nach Fahrzeugkauferiinnen (Neu- oder Gebrauchtwagen)
bzw. Fahrzeughalteriinnen. Aufgrund begrenzter Daten-
mengen liegen belastbare Einkommensdaten nur far Fahr-
zeuge mit alternativen Antrieben insgesamt vor. Diese fas-
sen Elektroautos, Plug-in-Hybride, Hybride, Mild-Hybride
sowie gasbetriebene Fahrzeuge zusammen.

Haushaltsnettoeinkommen (€)
6.000

Im Zeitraum Marz bis Oktober 2024 lag das durch-
schnittliche Haushaltsnettoeinkommen deutschlandweit
bei Halter:innen alternativer Antriebe mit rund 4.300 Euro
am hoéchsten. Zum Vergleich: Bei Diesel- bzw. Benzin-
fahrzeugen lag das Einkommen bei etwa 3.600 Euro bzw.
3.200 Euro.

Auch bei Gebrauchtwagenkauferiinnen im gleichen Zeit-
raum zeigten sich ahnliche Muster. Wer sich fur ein Fahr-
zeug mit alternativem Antrieb entschied, verflgte im
Durchschnitt Gber ein hoheres Einkommen als Kaufer:innen
von Benzin- oder Dieselfahrzeugen. Anders bei Neu-
wagen: Hier wiesen Kaufer:innen von Diesel-Pkw mit Uber
5.100 Euro das hochste Durchschnittseinkommen auf -
noch vor jenen, die Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
oder Benziner wahlten.

Die Daten legen nahe, dass Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben vor allem von einkommensstarkeren Gruppen
genutzt werden und die Teilhabe an der Antriebswende
derzeit ungleich verteilt ist. Gezielte MaBnahmen sind not-
wendig, um auch Haushalte mit geringeren finanziellen
Ressourcen zu erreichen.

5.000

4.000

Pkw-Halter:innen

Gebrauchtwagenkaufer:innen

Abb. 4.8 Durchschnittliches Haushaltsnetto-
einkommen von Pkw-Halter:innen im Jahr
2024 sowie von Gebrauchtwagen- und Neu-
wagenkaufer:innen (Marz bis Oktober 2024)
nach Antriebsart. (Quelle: DAT 2025b)
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5
ANSCHAFFUNGS- UND LADEKOSTEN
VON ELEKTRO-PKW

Die Kosten von Elektro-Pkw, darunter Anschaffungs-
und Ladekosten, sind entscheidende Faktoren fiir die
Teilhabe an der Antriebswende. Eine differenzierte
Betrachtung der anfallenden Kosten und der finanziellen
Mdéglichkeiten verschiedener Bevélkerungsgruppen

hilft, die Herausforderungen und Chancen beim Umstieg
von Verbrennungsmotoren auf Elektro-Pkw besser zu
verstehen und daraus gezielte Handlungsempfehlungen
abzuleiten.
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ANSCHAFFUNGSKOSTEN
VON NEUEN ELEKTRO-PKW

Abbildung 5.1 zeigt die durchschnittlichen Preise neuer
Fahrzeuge in Deutschland, aufgeschlisselt nach An-
triebsart (DAT, 2025a). Im Jahr 2024 lagen Elektro-Pkw
mit durchschnittlich 45.900 Euro preislich unter Plug-in-

Neuwagenpreise nach Antriebsart (€)

Hybriden und Dieselfahrzeugen, waren jedoch in der An-
schaffung weiterhin teurer als benzinbetriebene Modelle
mit 35.900 Euro. Gegenlber dem Vorjahr sank der durch-
schnittliche Neuwagenpreis von Elektro-Pkw, wahrend er
fur Diesel- und Benzin-Pkw leicht anstieg. Diese besteh-
enden Preisunterschiede kénnten den Zugang zu Elektro-
Pkw far einkommensschwachere Bevdlkerungsgruppen
erschweren.

60.000

[¢]

Abb. 5.1 Neuwagenpreise
nach Antriebsart in den
Jahren 2023 und 2024.
(Quelle: DAT 2025a)

Elektro

Diesel

Tabelle 5.1 zeigt die 2024 acht meistzugelassenen Fahr-
zeugmodelle aller Antriebsarten; Tabelle 5.2 die acht meist-
zugelassenen Elektro-Pkw-Modelle, inklusive Listenpreisen.
Angegeben sind jeweils die Preise der am haufigsten neu
zugelassenen Motorisierung jedes Modells, basierend auf
der gunstigsten Ausstattung. Bei den acht meistzugelasse-
nen Modellen aller Antriebsarten lag der Preis zwischen

Benzin

knapp 22.700 Euro und rund 50.500 Euro (ADAC, 2025).
Das haufigste Modell war mit einem Marktanteil von
2,5 Prozent und Uber 67.000 Neuzulassungen der Volks-
wagen T-Roc in der Kompaktklasse. Der Listenpreis flr die-
ses Modell lag bei fast 33.000 Euro. Sechs der acht meist-
zugelassenen Modelle stammten von Volkswagen.

Marke Modell Neuzulassungen Anteil (%) Listenpreis (€)
Volkswagen T-Roc 67.487 2,5% 32.955€
Volkswagen Golf 64.823 2,4% 32.980€
Opel/Vauxhall Corsa 39.734 1,5% 22.680€
Volkswagen Tiguan 37.586 1,4% 42.865€
Volkswagen Polo 36.657 1,4% 24180€
Skoda Octavia 34.805 1,3% 37.890€  Antriebsart
[l Benzin und Benzin-Hybrid
Volkswagen Golf 34.006 1,3% 38.780€ [l Diesel und Diesel-Hybrid
Volkswagen Passat 32.169 1,2% 50.510€
Tab. 5.1 Neuzulassungen
Sonstige - 2.311.476 86,9% _ und Marktanteile der Top 8

Pkw-Modelle im Jahr 2024.
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Das am haufigsten neu zugelassene Elektrofahrzeug war
das Tesla Model Y. Es wies mit Uber 8 Prozent den héchsten
Anteil an den Elektro-Neuzulassungen auf, erreichte jedoch
weniger als halb so viele Zulassungen wie der Volkswagen
T-Roc, das insgesamt meistzugelassene Pkw-Modell. Mit
einem Listenpreis von 44.900 Euro war das Model Y rund

12.000 Euro teurer (Tabelle 5.2). Die Preisspanne der acht
am haufigsten neu zugelassenen Elektrofahrzeuge war mit
36.400 bis 59.000 Euro geringer als die aller Antriebs-
arten. Zudem entfielen die Zulassungen auf sechs verschie-
dene Hersteller, wahrend es bei allen Antriebsarten drei
Hersteller waren.

Marke Modell Neuzulassungen Anteil (%) Listenpreis (€)
29.861 8,2% 44,990€
25.223 6,9% 48.900€
20.128 5,5% 36.425€
17.533 4,8% 46.355€
16.627 4,6% 41.550€
14.548 4,0% 54.105€
12.869 3,5% 59.000€
12642 % 59 48.800€ Tab. 5.2 Neuzulassungen
: 7 : und Marktanteile der
213.811 58.9% _ Top 8 Elektro-Pkw-Modelle

im Jahr 2024.

ANSCHAFFUNGSKOSTEN VON
GEBRAUCHTEN ELEKTRO-PKW

Ahnlich wie bei neuen Elektroautos sind auch die Preise
fir gebrauchte Elektro-Pkw in Deutschland leicht zurlck-
gegangen. Dies zeigt sich im Gebrauchtwagenindexpreis,
einem Referenzwert, der anhand einer reprasentativen
Stichprobe von Verkaufsdaten die Entwicklung der Durch-
schnittspreise fir Gebrauchtwagen im Zeitverlauf abbildet.

Zwischen Juni 2024 und Juni 2025 sank der durchschnittli-

che Indexpreis flr gebrauchte Elektro-Pkw von 35.900 Euro
auf 34.800 Euro (AutoScout24, 2025). Hybridfahrzeuge,

Durchschnittlicher Gebrauchtwagenindexpreis (€)

einschlieBlich  Plug-in-Hybriden, verzeichneten durch-
gehend die héchsten Durchschnittspreise, mit knapp
38.000 Euro im Juni 2024 und 38.200 Euro im Juni 2025.
Dieselfahrzeuge blieben preislich stabil, bei einem leichten
Anstieg von 28.200 Euro auf 28.300 Euro. Die Preise
far Benzinfahrzeuge - weiterhin die glnstigste Option -
stiegen ebenfalls leicht von 25.000 Euro auf 25.300 Euro.

Der RUckgang bei den Preisen flr gebrauchte Elektro-Pkw
deutet auf eine wachsende Dynamik im Gebrauchtwagen-
markt hin.

40.000
36.000
32.000
Diesel
28.000 i ——— 58 087 &€
25084€  oenzin
24.000 :
Abb. 5.2 Gebrauchtwagen-
20.000 | : : : : : : . : : : . - . e d .
Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mar Apr Mai Jun Index-Preisentwicklung nac
2024 2024 2024 2024 2024 2024 2024 2025 2025 2025 2025 2025 2025 Antriebsart.

5 Anschaffungs- und Ladekosten von Elektro-Pkw
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LADEKOSTEN VON ELEKTRO-PKW

Die Kosten flr das Laden eines Elektroautos hangen vom
Strompreis, der Ladeleistung, dem Ort des Ladevorgangs
und dem jeweils genutzten 6ffentlichen Ladetarifmodell -
sofern das Fahrzeug nicht zu Hause geladen wird - ab.
Das offentliche Laden erfolgt entweder direkt Uber eine
Ad-hoc-Zahlung bei Ladepunktbetreibern (Charge Point
Operators, CPOs), die fur Betrieb und Wartung der Lade-
infrastruktur verantwortlich sind, oder Uber sogenannte
Mobilitatsstromanbieter (Mobility Service Providers, MSPs).
Diese stellen Fahrer:innen Uber eine einheitliche Lade-App
oder Ladekarte, hdufig kombiniert mit einem Abonnement,
Zugang zu einem breiten Ladenetz bereit. In manchen
Fallen betreiben MSPs auch eigene Ladepunkte und
fungieren damit zugleich als CPOs. Nutzer:iinnen haben
dann Zugang zum eigenen Netz des MSP sowie zu den
Netzen anderer Anbieter, mit denen Roaming-Vereinbarun-
gen bestehen.

Eine Analyse unterschiedlicher Fahrprofile, darunter
Langstreckenfahrer:innen sowie Pendler:innen in der Stadt
und auf dem Land, zeigt, dass das Laden im eigenen Netz-
werk eines MSP die glnstigste &ffentliche Normal- und
Schnellladeoption ist. Die durchschnittlichen Preise liegen
hier meist bei unter 0,50 Euro/kWh (Abbildung 5.3). Eine
detaillierte Beschreibung der betrachteten Fahrprofile fin-
det sich im Anhang (Begrifflichkeiten, Methoden, Annah-
men, Datenguellen).

Roaming Uber einen MSP - also das Laden an fremden Net-
zen, die nicht direkt von diesem MSP betrieben werden -
verursacht zusatzliche GebuUhren und flihrt zu deutlich
héheren Preisen von bis zu 0,70 Euro/kWh oder mehr.

Das Ad-hoc-Laden bei einem CPO liegt beim Normalladen
preislich zwischen den beiden MSP-Optionen: Es ist etwas
teurer als das Laden im MSP-eigenen Netz, jedoch glnstiger
als das MSP-Roaming. Beim Schnellladen hingegen Uber-
steigt der Ad-hoc-Preis im Durchschnitt die MSP-Preise.

Durchschnittlicher Preis je kWh inkl. MwSt. (€/kWh) an Normalladepunkten

0,7

Stadtpendler:innen
offentlich

Langstreckenfahrer:iinnen
privat + 6ffentlich

Stadtpendler:iinnen
privat + 6ffentlich

Landpendler:innen
privat + 6ffentlich

Durchschnittlicher Preis je kWh inkl. MwSt. (€/kWh) an Schnellladepunkten

Stadtpendler:innen
offentlich

Langstreckenfahrer:iinnen
privat + 6ffentlich
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Stadtpendler:iinnen
privat + 6ffentlich

Produkttyp
Il CPO monatlich

[l MSP monatlich
(eigenes Ladennetz)

[ MSP monatlich
(Roaming-Ladennetz)

B Privates Laden
-= CPO Ad-hoc

Preiskomponente

[ "B Pro-kWh-Kosten
durch Abo-Gebuhr
oder Installation
der Heimladestation

BTl Energieentgelt

Landpendler:innen
privat + 6ffentlich

Abb. 5.3 Durchschnittlicher Preis pro kWh (inklusive
19% MwSt.) an Normalladepunkten (oben)

und Schnellladepunkten (unten) nach Produkttyp
und Fahrprofil zum 1. Januar 2025.
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Das Laden zu Hause, vergleichbar mit dem Laden an 6ffent-
lichen Normalladepunkten, bleibt fur alle betrachteten
Fahrprofile die glinstigste Option. Allerdings steht diese
Moéglichkeit nicht allen Haushalten offen. Nutzer:innen, die
auf éffentliche Ladeinfrastruktur angewiesen sind, missen
sich angesichts der deutlichen Preisunterschiede haufig bei
mehreren MSPs registrieren, um Roaming-GebUhren zu
vermeiden und Zugang zu den glnstigsten Tarifen zu er-
halten. Dieser zusatzliche Aufwand kann eine Hurde fur die
Akzeptanz von Elektro-Pkw darstellen.

Die jahrlichen Ladekosten flr Elektro-Pkw hangen stark
vom individuellen Nutzungsverhalten ab, insbesondere
vom Verhaltnis zwischen privatem und 6éffentlichem Laden.

Gesamtkosten fiir Laden bzw. Betankungsaquivalent (€/Jahr)

Stadtpendler:iinnen
offentlich

Langstreckenfahrer:innen
privat + 6ffentlich

Das kostenglnstigste Szenario, dargestellt in Abbildung 5.4,
ist stadtisches Pendeln mit éffentlichem Laden ausschlieB3-
lich im eigenen MSP-Netz; die jahrlichen Kosten liegen hier
bei rund 1.400 Euro. Fur alle betrachteten Fahrprofile ist
das Laden gUnstiger als das Tanken eines vergleichbaren
benzinbetriebenen Fahrzeugs. Das teuerste Szenario be-
trifft Langstreckenfahrer:innen, die bei 6ffentlichen Lade-
vorgangen ausschlieBlich im MSP-Roaming-Netz laden. Die
jahrlichen Kosten liegen hier bei fast 6.000 Euro, sind
damit aber immer noch etwa 800 Euro glnstiger als das
Tanken mit Benzin - ein Wettbewerbsvorteil fur Elektro-
autos. Die insgesamt niedrigeren Energiekosten kdnnen
somit als positiver Faktor fur die Anschaffung eines Elektro-
autos wirken.

Landpendler:in
privat + 6ffentlich

Stadtpendler:iinnen
privat + 6ffentlich

6.000 €

0€

Kostenart
M Privates Laden
I Offentliches Laden

Szenario

1 Laden im MSP-eigenen Ladenetz
2 Laden im MSP-Roaming-Netz

3 Betankungséaquivalent

5 Anschaffungs- und Ladekosten von Elektro-Pkw

[l Betankungsaquivalente Kosten

Abb. 5.4 Jahrliche Ladekosten nach Fahrprofil und
monatlichem MSP-Abonnementprodukttyp

in Deutschland, basierend auf den bundesweiten durch-
schnittlichen Ladepreisen zum 1. Januar 2025.
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RAUML'CHE UNTERSCH'EDE BEI Zum 1. Januar 2025 stellte das Laden Uber einen MSP inner-
LADEKOSTEN VON ELEKTRO-PKW halb des eigenen Netzwerks deutschlandweit die glnstigs-

te Ladeoption dar. Sowohl beim Normalladen als auch beim
Schnellladen lagen die durchschnittlichen Preise etwas
Die Preise fur das Laden an Normal- und Schnelllade- Uber 0,40 Euro/kWh (exklusive Abo-GebUlhren). Zwischen
punkten unterscheiden sich regional - abhdngig von Lade- den Regionen bestehen dabei weitgehend geringe Preis-
geschwindigkeit, Ladedichte und Ladetarif (Abbildung 5.5). unterschiede, da MSPs in der Regel einheitliche Preisstruk-
In den 400 Kreisen und kreisfreien Stadten Deutschlands  turen Uber ihre Netzwerke hinweg anbieten.
zeigen sich teils deutliche Unterschiede.

Durchschnittliche Nettoenergiekosten je NUTS 3 Region an Normalladepunkten (€/kWh)
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Hbéhere Kosten entstanden beim Laden Uber einen MSP
auBerhalb des eigenen Netzwerks, mit durchschnittlichen
Preisen von fast 0,60 Euro/kWh fur das Normalladen und
etwa 0,70 Euro/kWh fur das Schnellladen (exklusive Abo-
GebuUhren).

Das Ad-hoc-Laden - also spontanes Laden ohne vertragli-
che Bindung - war im Durchschnitt die teuerste Option
beim Schnellladen und wies zugleich die groBte Preis-
spanne auf.

Die regionale Ladedichte, gemessen an der Anzahl der
Ladepunkte pro 1.000 Einwohner:innen, hatte insgesamt
keinen systematischen Einfluss auf die Ladepreise. In Regi-
onen mit hoher Ladedichte galten ahnliche Tarife wie in
Regionen mit niedriger Dichte. Nutzer:iinnen in Gebieten
mit geringer Ladeinfrastruktur sind somit nicht durch héhe-
re Preise benachteiligt.

Durchschnittliche Nettoenergiekosten je NUTS 3 Region an Schnellladepunkten (€/kWh)
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Abb. 5.5 Durchschnittliche Nettoenergiekosten an Normallade-
punkten (/inks) und Schnellladepunkten (rechts) in den 400 Kreisen
und kreisfreien Stadten, dargestellt nach Produkttyp, im Vergleich

zur Anzahl der zum 1. Januar 2025 o6ffentlich zuganglichen

Ladepunkte pro 1.000 Einwohner:innen. Hinweis: Die Helligkeit

der Punkte zeigt den Grad der Datenverfligbarkeit an.

5 Anschaffungs- und Ladekosten von Elektro-Pkw
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6

POLITIKMABNAHMEN ZUR
FORDERUNG SOZIALER TEILHABE
IM UBERGANG ZU ELEKTRO-PKW

Politische MaBBnahmen sind entscheidend, um soziale
und regionale Ungleichheiten bei der Antriebswende

zu verringern. In anderen Landern haben sich dabei Maf3-
nahmen wie Kaufanreize fiir einkommensschwachere
Haushalte, gezielter Infrastrukturausbau im landlichen
Raum und gezielte Informationsangebote rund

um das Thema Elektromobilitat als wirksam erwiesen.
Eine sozial ausgewogene Antriebswende kann dazu
beitragen, Teilhabe zu sichern und die gesellschaftliche
Akzeptanz der Elektromobilitat langfristig zu starken.
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AUSGEWAHLTE
POLITIKMABNAHMEN
IN DEUTSCHLAND

Deutschland férdert den Ubergang von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor zu Elektrofahrzeugen seit vielen Jah-
ren durch ein BUndel gezielter MaBnahmen:

Kaufpramien (,,Umweltbonus®). Zwischen 2016 und dem
17. Dezember 2023 wurden rund 2 Millionen Elektro- und
Plug-in-Hybridfahrzeuge mit insgesamt etwa 10 Milliarden
Euro geférdert.

Foérderung der Ladeinfrastruktur. Fir den Ausbau der
offentlichen Schnellladeinfrastruktur, unter anderem im
Rahmen des ,Deutschlandnetzes”, wurden Mittel in Milliar-
denhdhe bereitgestellt - darunter ein 1,8-Milliarden-Euro-
Programm flr hochleistungsfahige Ladepunkte sowie wei-
tere 6 Milliarden Euro bis 2030. Bis Ende 2025 stehen
zudem Zuschisse aus dem Aufbau- und Resilienzplan
(DARP) zur Verfigung, sowohl fir Normalladepunkte (La-
deleistung bis 22 kW) als auch Schnellladepunkte (Lade-
leistung Uber 22 kW), einschlieBlich Neuanschllissen und
Aufristungen. Férderberechtigt sind Privatpersonen, Kom-
munen, Unternehmen und 6ffentliche Einrichtungen.

Zielgerichtete, beispielsweise
einkommensabhéangige
Kaufpramien fiir Neu- und
Gebrauchtwagen

.-Qx'\

AL

.

Unternehmensanreize. Seit September 2023 kénnen Un-
ternehmen fUr nicht-6ffentliche Schnellladeinfrastruktur
ZuschUsse erhalten. Kleine und mittlere Unternehmen
(KMU) erhalten bis zu 30.000 Euro pro Ladegerat, groBe
Unternehmen bis zu 15.000 Euro - speziell fir Ladepunkte
mit Uber 150 kW Ladeleistung. Zudem gelten temporare
Steuer- und Abschreibungsanreize: Unternehmen kénnen
von 2024 bis 2028 bis zu 40 Prozent der Investitionskosten
fur Elektrofahrzeuge steuerlich geltend machen (Sonder-
abschreibung nach & 7c EStG).

Fuar Dienstwagen mit reinem Elektroantrieb bleibt die pau-
schale Versteuerung des geldwerten Vorteils (0,25 Prozent
des Bruttolistenpreises) bis Ende 2030 glltig - unter be-
stimmten Voraussetzungen auch bei Plug-in-Hybriden.

Informationsangebote. Digitale Online-Tools unterstitzen
die Planung und Nutzung von Ladeinfrastruktur: Das
StandortTOOL ist ein Planungsinstrument flr den Ausbau
der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur und richtet sich an kom-
munale Planungsverantwortliche, Netzbetreiber, Ladeinfra-
strukturbetreiber sowie die interessierte Offentlichkeit.
Das LadelLernTOOL bietet Onlinekurse zur Elektrifi-
zierung kommunaler Fuhrparks und wendet sich an
Verwaltungsmitarbeiter:innen in Bundeslandern, Kommu-
nen und kommunalen Unternehmen. Offentlichkeitskampa-
gnen wie die ,Deutschlandnetz“-Kampagne kommunizie-
ren den Fortschritt beim Ausbau der Ladeinfrastruktur und
sollen dazu beitragen, die Akzeptanz von Elektro-Pkw in
der Gesellschaft zu starken.

Ausbau der Ladeinfrastruktur
und Preistransparenz

Soziale Teilhabe im
Ubergang zu Elektro-Pkw

Ausgewahlte Politik-

éﬁ'ﬂa

/.

Zielgerichtete
steuerliche Anreize

o)

Abb. 6.1 Potenzielle MaBnahmen
zur Forderung der Antriebswende.
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AUSGEWAHLTE POLITIK-
MABNAHMEN AUBERHALB
DEUTSCHLANDS

Auch international unterstltzen zahlreiche Lander den Um-
stieg auf Elektrofahrzeuge - etwa durch Férderprogramme,
die gezielt finanziell schwachere, in landlichen Regionen le-
bende oder bislang benachteiligte Gruppen in die Antriebs-
wende einbinden.

Fahrzeuge (Neuwagen). Einzelne Férderprogramme rich-
ten sich gezielt an Gruppen wie einkommensschwache
Haushalte, Menschen mit Behinderungen oder Bewohner:
innen landlicher Regionen, die ein neues Elektro- oder
Plug-in-Hybridfahrzeug anschaffen méchten. In Spanien
etwa unterstltzt das Programm MOVES IIl den Kauf oder
das Leasing von Elektro-Pkw und Plug-in-Hybriden fur Pri-
vatpersonen mit bis zu 4.500 Euro. Einkommensschwache
Haushalte kénnen im Rahmen von MOVES Il zusatzlich
1.000 Euro erhalten. Die Férderung lauft noch bis Ende De-
zember 2025.

Fahrzeuge (Gebrauchtwagen). Mehrere Lander und Regio-
nen bieten oder boten finanzielle Unterstltzung fir den
Kauf gebrauchter Elektrofahrzeuge an - etwa in Form von
ZuschuUssen, zinslosen Darlehen oder Steuergutschriften. In
den Niederlanden erhielten private Kaufer:iinnen eines ge-
brauchten Elektro-Pkw bis Ende 2024 einen einmaligen
Zuschuss von etwa 2.000 Euro. In Schottland werden
wiederum zinsfreie Darlehen fUr einkommensschwache
Kaufer:iinnen bereitgestellt, um den Erwerb von Elektro-
Pkw zu erleichtern.

Fahrzeuge (Neu- und Gebrauchtwagen). Frankreich setzte
sein ,Social Leasing“-Programm im September 2025 fort.
Dieses richtet sich an Pendler:innen mit unterdurchschnitt-
lichem Einkommen und bietet reduzierte monatliche Lea-
singraten von 40 bis 150 Euro fUr neue oder gebrauchte
Elektrofahrzeuge. Das Férderprogramm wurde erstmals
von Januar bis Februar 2024 angeboten und stie3 auf gro-
Be Resonanz: Insgesamt gingen 90.000 Antrage ein, von
denen letztlich 50.000 genehmigt wurden. Die verflgba-
ren Mittel waren bereits sechs Wochen nach Programm-
start ausgeschoépft. Eine Auswertung der ersten 25.000
Begulnstigten, basierend auf den bis Juni 2025 vorliegen-
den Daten, zeigt, dass 40 Prozent ein jahrliches Refe-
renzeinkommen von unter 10.200 Euro pro Haushaltsein-
heit hatten. Im US-Bundesstaat Washington State wurde im
Jahr 2024 ebenfalls ein ,Social Leasing“-Programm einge-
fahrt, das Haushalten mit niedrigem Einkommen glnstige
Leasingraten fur neue und gebrauchte Elektro-Pkw bietet.

Ladeinfrastruktur (6ffentlich und privat). In den USA fér-
dern einzelne Bundesstaaten - teilweise durch Bundesmit-
tel unterstitzt - den Ausbau 6ffentlicher und privater Lad-
einfrastruktur. In New York flieBen seit Januar 2024 bis zu
15 Millionen US-Dollar aus einem Bundesprogramm in den
Aufbau von Normal- und Schnellladepunkten an strategi-
schen Orten wie staatlichen Parks, touristischen Zielen
und in benachteiligten Gemeinden. In Vermont untersttzt
das ,Charge Vermont“-Programmm die Einrichtung von La-
depunkten an Arbeitsplatzen - oft mit 90 bis 100 Prozent
Férderung, wobei frauen- und minderheitengefihrte Unter-
nehmen Vorrang geniefl3en; die Antragstellung ist noch bis
August 2026 offen. In Irland deckt ein nationales Foérder-
modell 60 bis 90 Prozent der Installationskosten flr Lade-
punkte in Wohngebauden ab, einschlielich Verkabelung
und Lastmanagement. Kommunen und soziale Wohnbau-
gesellschaften erhalten dabei die héchsten Férderguoten
von bis zu 90 Prozent, wahrend Wohnungseigentimerge-
meinschaften und Bautrager abgestufte Satze von 80 Pro-
zent bzw. 60 Prozent erhalten.

Bewusstseinsbildung. Kanada fordert im Rahmen der
,Zero Emission Vehicle Awareness Initiative” gemeindege-
leitete Projekte - insbesondere unter indigener Leitung -
zur Aufklarung Uber emissionsfreie Fahrzeuge. Die US-
amerikanischen Clean Cities Coalitions unterstitzen seit
Jahren lokale Allianzen und MaBnahmen zur Reduktion
von Verkehrsemissionen durch die Férderung alternativer
Kraftstoffe und Mobilitatslésungen. In Indien informiert
das e-AMRIT-Portal umfassend Uber Elektromobilitat - von
Fahrzeugtechnik Uber Férderprogramme bis hin zu Reise
und Kostenrechnern. Singapur schlieBBlich setzt mit seiner
Kampagne ,Power EVery Move“ auf interaktive Offentlich-
keitsarbeit, um die gesellschaftliche Akzeptanz von Elekt-
rofahrzeugen zu starken.
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ANHANG

HINWEISE ZU DEN DATENQUELLEN

Grundlage fur die in diesem Bericht dargestellten Sta-
tistiken bildet eine vom ICCT zusammengestellte
Datenbank. Zu den Informationsquellen geh6ren Daten des
Allgemeinen Deutschen Automobil-Club e.V. (ADAC), des
deutschen Kraftfahrtbundesamtes (KBA), der Dataforce
GmbH, Eco-Movement, der European Environment Agency
(EEA), der Deutschen Automobil Treuhand (DAT) GmbH,
und der Statistischen Amter des Bundes und der L&nder.
Die in dieser Veroffentlichung erhaltenen Daten sind in
hohem MaBe aggregiert und dienen lediglich der Ver-
anschaulichung Ubergeordneter Trends. Sie sind nicht als
offizielle Daten zu betrachten. Die Datenquelle fir die
Abbildungen 4.1 bis 4.7 ist das KBA, fdzoff.zfzrbt.2024.1

(DOI: 10.25525/kba-fdzoff.zfzrbt.2024.1).

ABBILDUNGS-&
TABELLENVERZEICHNIS

Abb. 1.1 6
Bestand, Neuzulassungen und Besitz-
umschreibungen von Pkw und

Anteil von Elektro- und Nicht-Elektro-Pkw
in Deutschland.

Tab. 2.1 n
Elektro-, Plug-in-Hybrid- und Gesamt-
Pkw-Neuzulassungen nach Segmenten,

1. Halbjahr 2025 versus 1. Halbjahr 2024.

Abb. 1.2 7
Technologieakzeptanzkurve und Anteil von
Elektro-Pkw im deutschen Pkw-Bestand.

Abb. 2.1 10
Marktanteile von Pkw-Neuzulassungen
nach Antriebsart zwischen 2022 und

dem 1. Halbjahr 2025 (nicht einbezogen
sind gasbetriebene Pkw und sonstige
Antriebsarten).

Abb. 2.3 12
Elektro Pkw-Neuzulassungen nach Seg-
menten, 1. Halbjahr 2025 versus 1. Halbjahr
2024, Marktanteile an den Pkw-Neu-
zulassungen innerhalb eines Segments
(oben) und Anzahl (unten).

Abb. 2.2 10
Marktanteile von Pkw-Besitz-
umschreibungen nach Antriebsart
zwischen 2022 und dem 1. Halbjahr 2025
(nicht einbezogen sind gasbetriebene Pkw
und sonstige Antriebsarten).

Abb. 2.4 13
Plug-in-Hybrid-Neuzulassungen nach
Segmenten, 1. Halbjahr 2025 versus

1. Halbjahr 2024, Marktanteile an den Pkw-
Neuzulassungen innerhalb eines

Segments (oben) und Anzahl (unten).
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Tab. 3.1 16
Gesamtzahl und Anteil der Pkw- und
Elektro-Pkw-Neuzulassungen in
stadtischen, suburbanen und landlichen
Regionen im Jahr 2024.
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Tab. 3.2 16
Gesamtzahl und Anteil privater Pkw-

und Elektro-Pkw-Neuzulassungen

in stadtischen, suburbanen und landlichen
Regionen im Jahr 2024.

Abb. 4.2 27
Bestand privater Elektro-Pkw nach
Fahrzeugalter und Alter der privaten
Halter:innen zum Stichtag 1. Januar 2024.

Tab. 3.3 17
Gesamtzahl und Anteil gewerblicher

Pkw- und Elektro-Pkw-Neuzulassungen

in stadtischen, suburbanen und

landlichen Regionen im Jahr 2024.

Abb. 4.3 28
Private junge Neuwagen nach Antriebs-
arten und Geschlecht der Halter:innen

zum Stichtag 1. Januar 2024.

Abb. 3.1 19
Raumliche Verteilung von Elektro-Pkw-
Neuzulassungen in stadtischen,
suburbanen und landlichen Regionen

im Jahr 2024.

Abb. 4.4 29
Private junge Neuwagen nach Antriebs-
arten und Altersgruppe der Halter:innen
zum Stichtag 1. Januar 2024.

Abb. 3.2 20
Gesamte Elektro-Pkw-Neuzulassungen und
Verteilung nach stadtischen, suburbanen
und landlichen Regionen im Jahr 2024.

Abb. 4.5 30
Private junge Neuwagen nach Antriebs-
arten sowie Geschlecht und Alter der
Halter:innen zum Stichtag 1. Januar 2024.

Abb. 3.3 21
Entwicklung 6ffentlicher und halb-
offentlicher Normal- und Schnell-
ladepunkte zwischen 2021 und 2025,
jeweils Stichtag 1. Januar.

Abb. 4.6 31
Private junge Neuwagen nach Fahrzeug-
segmenten und Geschlecht der
Halter:innen zum Stichtag 1. Januar 2024.

Abb. 3.4 21
Anzahl und Anteil &6ffentlicher

Normal- und Schnellladepunkte

zum Stichtag 1. Januar 2025.

Abb. 4.7 32
Private junge Neuwagen nach Fahrzeug-
segmenten und Alter der Halter:innen

zum Stichtag 1. Januar 2024.

Abb. 3.5 22
Verteilung der vollstédndig 6ffentlich
zuganglichen Normalladepunkte

pro 10.000 Einwohner:innen nach stad-
tischen, suburbanen und l&ndlichen
Kreisen und kreisfreien Stadten zum
Stichtag 1. Januar 2025.

Abb. 4.8 33
Durchschnittliches Haushaltsnettoein-
kommen von Pkw-Halter:innen im

Jahr 2024 sowie von Gebrauchtwagen-
und Neuwagenkaufer:innen (Méarz

bis Oktober 2024) nach Antriebsart.
(Quelle: DAT 2025b)

Abb. 3.6 23
Verteilung der vollstédndig 6ffentlich
zuganglichen Schnellladepunkte

pro 10.000 Einwohner:innen nach stad-
tischen, suburbanen und l&ndlichen
Kreisen und kreisfreien Stadten zum
Stichtag 1. Januar 2025.

Abb. 5.1 36
Neuwagenpreise nach Antriebsart

in den Jahren 2023 und 2024.

(Quelle: DAT 2025a)

Tab. 5.1 36
Neuzulassungen und Marktanteile
der Top 8 Pkw-Modelle im Jahr 2024.

Abb. 4.1 26
Bestand privater Elektro-Pkw nach
Geschlecht der Halter:innen und Fahr-
zeugalter zum Stichtag 1. Januar 2024.

Tab. 5.2 37
Neuzulassungen und Marktanteile der
Top 8 Elektro-Pkw-Modelle im Jahr 2024.

Abb. 5.2 37
Gebrauchtwagen-Index-Preisentwicklung
nach Antriebsart.
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Abb. 5.3 38 Abb.5.5 41
Durchschnittlicher Preis pro kWh (inklusive  Durchschnittliche Nettoenergiekosten

19% MwSt.) an Normalladepunkten an Normalladepunkten (links) und Schnell-
(oben) und Schnellladepunkten (unten) ladepunkten (rechts) in den 400 Kreisen
nach Produkttyp und Fahrprofil und kreisfreien Stadten, dargestellt nach
zum 1. Januar 2025. Produkttyp, im Vergleich zur Anzahl der
zum 1. Januar 2025 o6ffentlich zuganglichen
Abb. 5.4 39 Ladepunkte pro 1.000 Einwohner:innen.
Jahrliche Ladekosten nach Fahrprofil Hinweis: Die Helligkeit der Punkte zeigt den
und monatlichem MSP-Abonnement- Grad der Datenverflgbarkeit an.
produkttyp in Deutschland, basierend
auf den bundesweiten durchschnittlichen Abb. 6.1 44
Ladepreisen zum 1. Januar 2025. Potenzielle MaBnahmen zur Férderung

der Antriebswende.

ABKURZUNGSVERZEICHNIS

Abb. Abbildung

bzw. beziehungsweise

ca. circa

CO, Kohlendioxid

d.h. das heift

EU Europaische Union

g Gramm

GmbH Gesellschaft mit beschrankter Haftung
inkl. inklusive

km Kilometer

kWh Kilowattstunde

MwsSt. Mehrwertsteuer

NUTS Nomenclature des Unités territoriales statistique
Pkw Personenkraftwagen

SuUv Sport Utility Vehicle

Tab. Tabelle

z.B. zum Beispiel
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BEGRIFFLICHKEITEN, METHODEN,
ANNAHMEN, DATENQUELLEN

Bei der Datenauswertung ist zu beachten, dass die Summen der Prozent-Anteile
rundungsbedingt von 100 Prozent abweichen kénnen (+/-1Prozent).

Darlber hinaus ist im Folgenden eine Auswahl an Begrifflichkeiten zum besseren
Verstandnis naher definiert:

Antriebsarten. Unterschieden wird in diesem Monitor zwischen Elektro-Pkw und Nicht-
Elektro-Pkw. Elektro-Pkw sind Fahrzeuge, deren Motor ausschlieB3lich von einer Batterie
gespeist wird, die Uber das Stromnetz aufgeladen wird. Man spricht auch von reinen
Elektrofahrzeugen oder batterieelektrischen Fahrzeugen (battery electric vehicles, BEVs).
Unter Nicht-Elektro-Pkw werden alle Ubrigen Fahrzeuge zusammengefasst. Hierzu
zdhlen Pkw mit einem Verbrennungsmotor (Benzin- und Diesel-Pkw), Hybrid-Pkw
(Mild-Hybride und Vollhybride) sowie Plug-in-Hybride und Fahrzeuge mit Range Exten-
der. Zu sonstigen Fahrzeugen zahlen Fahrzeuge mit alternativen Antrieben wie Erdgas
und Brennstoffzelle. Je nach Datenquelle (KBA, EEA) und Datenverfigbarkeit werden
zum Teil unterschiedliche Antriebsarten zusammengefasst oder separat ausgewiesen.

Betankungsdquivalentkosten. Zur Schatzung der &quivalenten Kosten pro kWh flr

das Tanken eines konventionellen Benzinfahrzeugs wurden zwei vergleichbare Kompakt-
wagenmodelle herangezogen: der batterieelektrische Volkswagen ID.3 Pro und der
benzinbetriebene Volkswagen Golf VIl Style 2. Grundlage der Berechnung ist ein realer
Energieverbrauch von 19,3kWh pro 100 km fr den ID.3 sowie 7,3 Litern pro 100 km

far den Golf (Poupinha und Dornoff, 2024). Flr die Kostenschatzung wurde auBerdem
der durchschnittliche Tagespreis flr Benzinmischung E5 in Deutschland zum

1. Januar 2025 (1,76 Euro pro Liter) zugrunde gelegt (Statistisches Bundesamt, 2025).

Besitzumschreibung. Bei einer Pkw-Besitzumschreibung (auch Pkw-Halterwechsel
genannt) handelt es sich um einen Wechsel des eingetragenen Halters bzw. der Halterin
eines bereits zugelassenen Fahrzeugs. Bei Abgabe eines gebrauchten Fahrzeugs

an einen Handler (zum Beispiel bei Erwerb eines Neufahrzeugs) liegt erst nach Verkauf
und der anschlieBenden Zulassung auf den neuen Halter bzw. die neue Halterin ein
Wechsel vor (KBA, 2025d). Pkw-Besitzumschreibungen werden in diesem Monitor mit
dem Gebrauchtwagenmarkt gleichgesetzt.

Bestand. Der Pkw-Bestand ist die Summe aller im Zentralen Fahrzeugregister gespei-
cherten Pkw, exklusive der auBer Betrieb gesetzten Fahrzeuge, zu einem bestimmten
Stichtag (KBA, 2025e).

Fahrprofile. Die im Kostenabschnitt dieses Berichts verwendeten Fahrprofile basieren
auf einer friheren ICCT-Studie (Poupinha und Dornoff, 2024). Definiert wurden
Stadtpendler:innen (Fahrleistung 13.256 km/Jahr, Mehrfamilienhaus ohne private Lade-
station, Laden am Arbeitsplatz), Landpendler:innen (Fahrleistung 16.025 km/Jahr,
Einfamilienhaus mit privater Ladestation) und Langstreckenfahrer:innen (Fahrleistung
45.358 km/Jahr, Einfamilienhaus mit privater Ladestation). Zusatzlich wurden &ffentliche
Stadtpendler:innen betrachtet, die ausschlieBlich auf 6ffentliches Laden angewiesen
sind. Die vier Profile unterscheiden sich sowohl in ihrem gesamten jahrlichen Lade-
stromverbrauch als auch im Verhaltnis von 6ffentlichem zu privatem Laden. Die Lade-
strategien berlcksichtigen Normalladen bei allen planmaBigen Stopps, sofern der
Ladezustand unter 80 Prozent liegt. Landpendler:innen und Langstreckenfahrer:innen
laden auch zu Hause, wenn der Ladezustand unter 80 Prozent fallt. Schnellladen
erfolgt wéhrend der Fahrt, sobald der Ladezustand unter 20 Prozent liegt und die
verbleibende Reichweite kUrzer ist als die Distanz zum nachsten Ziel.

Die Kosten flr privates Laden wurden auf Basis von einmaligen Installationskosten

(1.000 Euro fur eine 7,4-kW-Wallbox), einer Lebensdauer von 12 Jahren sowie
dem Haushaltsstrompreis in Deutschland zum Januar 2025 (0,36 Euro/kWh) geschatzt.
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Fahrzeugsegmente. Grundlage ist die Gliederung der Pkw-Modelle nach 13 Segmenten
basierend auf der Klassifizierung des KBA (2024). Diese werden in diesem Monitor
weiter zu acht Segmenten zusammengefasst: Minis und Kleinwagen, Kompaktklasse,
Mittelklasse, obere Mittelklasse, SUVs und Geldndewagen, Oberklasse, Transporter

und Wohnmobile, Vans und Sonstige.

Gebrauchtwagen. Fahrzeug, das mindestens einen Vorbesitzer bzw. eine Vorbesitzerin
hatte (JuraForum, 2025).

Haltergruppe. In diesem Monitor wird zwischen einer privaten und zwei gewerblichen
Haltergruppen unterschieden: ,Privat”, ,Flotten” sowie ,Hersteller, Handel und Auto-
vermietungen®. ,,Private Halter:innen* umfassen alle Zulassungen auf Privatpersonen,
einschlieBlich Freiberufler:innen, sofern diese Fahrzeuge nicht auf den Namen eines
Unternehmens zugelassen werden. Auch privates Leasing zahlt hierzu. ,,Flotten-Pkw**
sind Fahrzeuge, die fur betriebliche Zwecke und nicht fur Weiterverkauf oder Ver-
mietung zugelassen werden. In diese Haltergruppe fallen Fuhrparks von Unternehmen
und 6ffentlichen Verwaltungen, gewerbliche Langzeitvermietungen, gewerbliches
Leasing, Taxis, Fahrschulen, und Diplomatenfahrzeuge. Dabei spielt es keine Rolle,

in welchem Umfang die Fahrzeuge privat genutzt werden. Die Haltergruppe
,Hersteller, Handel und Autovermietungen® erfasst Zulassungen durch Automobil-
hersteller, Fahrzeughandler und Autovermietungen. Im Fall der Automobilhersteller
handelt es sich sowohl um Fahrzeuge flr Pressezwecke als auch um Fahrzeuge fur
eigene Mitarbeiter:innen (Dataforce, 2025).

Junge Neuwagen. Fahrzeuge, die héchstens ein Jahr alt sind. Sie stellen eine Moment-
aufnahme der Pkw-Bestande auf deutschen StraBen zu diesem Zeitpunkt dar.

Ladepunkt/Ladestation. Ein Ladepunkt ist eine Einrichtung, an der jeweils ein elektrisch
betriebenes Fahrzeug gleichzeitig aufgeladen oder entladen werden kann. Er besteht
entweder aus einer Steckdose oder einem fest angebrachten Kabel an einer Ladestation.
Eine Ladestation kann dagegen zwei oder mehr AnschlUsse, also Ladepunkte, haben.
Man unterscheidet zwischen Normalladepunkten (maximale Ladeleistung bis 22 kW) und
Schnellladepunkten (Ladeleistung Uber 22 kW) (Bundesministerium der Justiz, 2023).

Level-2-Ladegerit. Ein Level-2-Ladegerat ist ein Wechselstromladegerat, das mit einer
einphasigen oder dreiphasigen 230-Volt-Stromversorgung betrieben wird. Es ladt
deutlich schneller als eine herkdmmliche Haushaltssteckdose (oft als ,Mode 2“-Laden
bezeichnet) und erhéht die Reichweite je nach Fahrzeug und Leistungsabgabe
typischerweise um 20-100 km pro Stunde.

Listenpreis. Der Listenpreis ist der vom Hersteller festgelegte offizielle Verkaufspreis, hier
eines Pkw, zum Zeitpunkt der MarkteinfUhrung. Der Listenpreis enthalt keine Rabatte
oder andere Verglnstigungen. Die in diesem Monitor angegebenen Listenpreise basieren
auf Daten vom ADAC bzw. der Hersteller.

Modell/Modellreihe. Verkaufsbezeichnung, mit der ein Fahrzeugtyp oder eine Typgruppe
einer Marke im Handel benannt wird. Mehrere Modelle eines Fahrzeugtyps werden

zu Modellreihen zusammengefasst. Die hier verwendeten Modelldaten basieren auf den
kommerziellen Modellnamen des CO,-Emissionsdatensatzes neuer Pkw der European
Environment Agency (EEA). Einige Hersteller definieren detailliertere Modellnamen als
andere (z.B. BMW 318, 320, 325 versus Audi A4). Um eine bessere Vergleichbarkeit

zu gewahrleisten, werden die EEA-Daten so aufbereitet, dass sie einheitlichen Modell-
reihen entsprechen (z. B. BMW 3-Series).

Neuwagen. Ein Neuwagen ist ein Fahrzeug, das auBBer der herstellenden Firma noch

keine Vorbesitzer:innen hatte. Dabei darf die maximale Standzeit zwischen Fertigung und
Verkauf nicht 12 Monate Uberschreiten (JuraForum, 2025).

50

Elektromobilitat und soziale Teilhabe



Neuzulassung. Bei einer Pkw-Neuzulassung handelt es sich um die erstmalige Zulassung
eines fabrikneuen Fahrzeugs mit einem Kennzeichen in Deutschland. Nicht darunter
fallen Fahrzeuge, die bereits im Ausland eine StraBenzulassung hatten, oder solche, die in
Deutschland schon registriert waren und aufBer Betrieb gesetzt wurden (KBA, 2025f).

Offentliche, halboffentliche und private Ladeinfrastruktur. Bei der Ladeinfrastruktur
wird zwischen 6ffentlicher, halb6ffentlicher und privater Ladeinfrastruktur unterschieden.
Offentlich (vollstindig) zuginglich bedeutet, dass die Standorte der Ladeinfrastruktur
rund um die Uhr flr alle zugénglich sind. Halb6ffentlich (eingeschrankt) bedeutet, dass
sich die Ladeinfrastruktur auf Unternehmensdomanen befindet, die bestimmten
Zugangsbeschrankungen unterliegen - zum Beispiel Parkplatze groBer Lagerhauser und
Lebensmittelgeschéfte, Tiefgaragen, Hotel und Gastronomiebetriebe sowie Lade-
stationen von Automobilherstellern, die ausschlieBlich fir Fahrzeuge ihrer Marke zugang-
lich sind. Private Ladeinfrastruktur ist fir die Offentlichkeit nicht zuganglich, da sie

sich auf privaten Grundsticken wie einer privaten Einfahrt befinden. Einige Ladestationen
sind zum Beispiel nur flr die Mitarbeiter:innen eines Unternehmens oder die
Bewohner:innen eines Gebaudes zuganglich.

§ 2 der deutschen Ladesaulenverordnung (LSV) definiert lediglich 6ffentlich zugéngliche
Ladepunkte und trifft keine Aussagen zu halbéffentlich zugénglichen Standorten. Nach
der LSV ist ,ein Ladepunkt &6ffentlich zuganglich, wenn der zum Ladepunkt gehérende
Parkplatz von einem unbestimmten oder nur nach allgemeinen Merkmalen bestimmbaren
Personenkreis tatsachlich befahren werden kann, es sei denn, der Betreiber hat am
Ladepunkt oder in unmittelbarer rdumlicher Nahe zum Ladepunkt durch eine deutlich
sichtbare Kennzeichnung oder Beschilderung die Nutzung auf einen individuell bestimm-
ten Personenkreis beschrankt; der Personenkreis wird nicht allein dadurch bestimmt, dass
die Nutzung des Ladepunktes von einer Anmeldung oder Registrierung abhangig
gemacht wird“ (Bundesministerium der Justiz, 2023).

Stadt-Land-Typologie. Zur weiteren Klassifizierung von NUTS 3 Regionen (siehe ,,Statis-
tische Gebietseinheiten”) wird in diesem Monitor die sogenannte Stadt-Land-Typologie
verwendet, die drei Regionstypen unterscheidet: Gberwiegend stadtisch, intermediar und
Uberwiegend landlich. In stadtischen Regionen leben mehr als 80 Prozent der Bevél-
kerung in stadtischen Clustern, also in einem Cluster zusammenhangender Rasterzellen
von Tkm? mit einer Bevélkerungsdichte von mindestens 300 Einwohner:innen pro km?
und einer Mindestbevolkerung von 5.000 Einwohner:innen. Zwischenregionen (hier als
suburbane Regionen bezeichnet) sind Regionen, in denen mehr als 50 Prozent und

bis zu 80 Prozent der Bevolkerung in stadtischen Clustern leben. Als landlich gelten Re-
gionen, in denen mindestens 50 Prozent der Bevolkerung auBBerhalb von stadtischen
Zentren oder stadtischen Clustern leben (Eurostat, 2024). Das NUTS-3-System wurde
2024 aktualisiert, wodurch mehr Regionen als stadtisch klassifiziert wurden: 107 stad-
tische (zuvor 95), 192 vorstadtische (zuvor 195) und 101 landliche Regionen (zuvor 110).

Statistische Gebietseinheiten. Die Systematik der Gebietseinheiten fur die Statistik
(Nomenclature des Unités territoriales statistiqgue - NUTS) ist eine geografische
Gliederung fur das Gebiet der Europaischen Union. Es werden drei Hierarchiestufen
unterschieden: NUTS 1, NUTS 2 und NUTS 3. Die NUTS 1 Regionen in Deutschland
entsprechen den 16 Bundeslandern (jeweils ca. 3 bis 7 Millionen Einwohner:innen). Die
NUTS 2 Regionen reprasentieren die 19 Regierungsbezirke (jeweils ca. 800.000

bis 3 Millionen Einwohner:innen). Die NUTS 3 Regionen umfassen die 400 Kreise und
kreisfreien Stadte (jeweils ca. 150.000 bis 800.000 Einwohner:innen) (Statistisches
Bundesamt, 2024c).
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