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Der Bestand an Elektroautos entwickelt sich dynamisch.
Auch wenn bislang erst etwas mehr als 1 % aller Autos
elektrisch fahrt, so machten diese Fahrzeuge im vergan-
genen Jahr bereits knapp 14 % aller Neuzulassungen aus
— Perspektive weiter steigend. Eine Sonderauswertung
des KfW-Energiewendebarometers zeigt, dass gegenwar-
tig noch vor allem gut verdienende Haushalte in Einfamili-
enhausern zu den Elektroautonutzern gehoren.

Bei den Griinden fur die Anschaffung eines Elektroautos
Uberwiegen Klimaschutzaspekte und der innovative Cha-
rakter der Technik. Hauptgriinde gegen eine Anschaffung
sind neben dem hohen Preis vor allem Bedenken hinsicht-
lich der Praktikabilitat, z. B. mit Blick auf Reichweite und
Ladeinfrastruktur. Zweifel an der Umweltbilanz von Elek-
troautos haben im Zeitverlauf zugenommen und werden
inzwischen von fast jedem zweiten Haushalt geaufert.
Angesichts eines immer griineren Strommixes und mehr-
heitlich ,klimapositiver” Befunde aus der Wissenschaft ist
dies ein durchaus Uberraschender Trend.

Fir das Gelingen der Verkehrswende ist es wichtig, die
Elektromobilitat in allen gesellschaftlichen Gruppen als
eine attraktive Alternative zu etablieren. Die Ergebnisse
legen nahe, dass einerseits die relative Wirtschaftlichkeit
der Elektrofahrzeuge weiter verbessert werden muss. Auf
der anderen Seite gilt es, eine leistungsfahige Ladeinfra-
struktur auf- und auszubauen sowie bestehende Informati-
onsdefizite, beispielsweise zur Umweltbilanz von Elektro-
fahrzeugen, bei den Verbrauchern zu adressieren.

Im letzten Jahr war laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) fast jedes
siebte neu zugelassene Auto eines mit einem Elektromotor —
Hybridfahrzeuge ohne externe Lademdglichkeit nicht mit ein-
gerechnet.” Damit liegt der Anteil mehr als viermal so hoch
wie noch im Jahr zuvor (Grafik 1). Die Neuzulassungen ent-
fallen fast halftig auf reine Elektroautos (194.163 Fahrzeuge)
und Plug-in-Hybride (200.469).

Durch das imposante Wachstum hat sich der Bestand an
Elektroautos im Jahr 2020 mehr als verdoppelt. Zum Jahres-
wechsel hatten rund 590.000 Fahrzeuge und somit ca. 1,2 %
der in Deutschland zugelassenen Pkw eine externe Lade-
moglichkeit.? Das angestrebte Ziel von einer Million Elektro-
autos im Jahr 2020 wurde somit zwar verfehlt, aber weniger
deutlich als lange Zeit erwartet. In den ersten vier Monaten
des Jahres 2021 waren sogar mehr als 20 % der Neuzulas-
sungen Elektroautos.? Setzt sich dies fort, wird die Millionen-
marke noch im Lauf des Jahres 2021 erreicht.

Grafik 1: Elektroautos sind aktuell noch eine Nische,
wachsen aber dynamisch
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Hinweis: Berichtet werden jeweils reine Elektroautos und Plug-in-Hybride.

Quelle: KBA, eigene Berechnungen.

Elektroautos bisher eher von einkommensstarken Haus-
halten genutzt

Die offizielle Statistik des KBA dokumentiert den Anstieg der
Pkw. Doch wer steckt eigentlich hinter diesen aggregierten
Zahlen? Eine Sonderauswertung des haushaltsreprasentati-
ven KfW-Energiewendebarometers ermdglicht genauere Ein-
blicke.* Zunachst zeigt sich: Rund 1,3 % der Haushalte in
Deutschland gaben an, ein batterieelektrisches Auto oder ei-
nen Plug-in-Hybrid zu besitzen. Wie in der Gesamtstatistik
sind dies mehr als doppelt so viele als vor einem Jahr.5 Wei-
tere 1,1 % der Haushalte planen die Nutzung in den 12 Mo-
naten nach der Befragung. Diese Angaben deuten darauf
hin, dass eine erneute Verdopplung der Nutzerzahlen zwar
leicht verfehlt werden dirfte, aber dennoch weiterhin von ei-
ner dynamischen Entwicklung auszugehen ist

Die Befragung liefert zudem ein genaueres Bild der Nutzer.
So gibt es in bestimmten Bevdlkerungsgruppen haufiger
Haushalte, die ein Elektroauto besitzen oder eine Anschaf-
fung planen (Grafik 2). Dieser Anteil liegt insgesamt bei rund
2,4 %, fallt jedoch bei Haushalten, die Uberdurchschnittlich
verdienen, rund dreimal so hoch aus wie bei unterdurch-
schnittlich verdienenden Haushalten. Ahnliches gilt fiir Haus-
halte, die in Ein- oder Zweifamilienhdusern wohnen: Hier sind
Haushalte mit Elektroautos mehr als doppelt so haufig anzu-
treffen wie bei Objekten mit mehreren Parteien, wo typischer-
weise auch schlechtere Moglichkeiten zum hauslichen Laden
gegeben sind.®

Hinweis: Dieses Papier gibt die Meinung der Autoren wieder und représentiert nicht notwendigerweise die Position der KfW.
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Auch das Alter der Personen spielt eine Rolle. Bei jiingeren
Haushalten liegt der Anteil etwa doppelt so hoch wie bei alte-
ren Haushalten. Das Durchschnittsalter der Nutzer von Elekt-
roautos liegt jedoch mit 52,3 Jahren ziemlich genau bei dem
Wert des vom KBA ausgewiesenen Durchschnittsalters tber
alle Pkw-Neuzulassungen. Somit scheinen die beobachteten
Alterseffekte dadurch getrieben zu sein, dass Neuzulassun-
gen grundsatzlich im mittleren, leicht unterdurchschnittlichen
Alter erfolgen. Zudem zeigen sich Unterschiede je nach
Wohnsitz des Haushalts. Im landlichen Raum liegt der Anteil
rund 50 % hdher als in den Mittel- und GroRstadten. Dies
dirfte zumindest in Teilen auf die Lade- bzw. Stellplatzmég-
lichkeiten zuriickzuflihren sein, die auf dem Land in der Re-
gel besser sind als in der Stadt.”

Insgesamt zeigen sich erhebliche Unterschiede Uber die ver-
schiedenen Haushaltsgruppen. Hierbei ist insbesondere die
momentan geringere Nutzung bei einkommensschwacheren
Haushalten und in Mehrfamilienhdusern herauszuheben

— auch mit Blick auf die zum 01.01.2021 gestartete CO2-
Bepreisung von Kraftstoffen. Es erscheint wichtig, dass beim
Umstieg auf die Elektromobilitét keine Haushaltsgruppen
systematisch abgehangt werden.

Grafik 2: Vor allem gut situierte und jiingere Haushalte
nutzen derzeit Elektromobilitat
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Quelle: KfW-Energiewendebarometer.

E-Pkws motiviert durch Klimaschutz und Freude an inno-
vativer Technik

Betrachtet man die Griinde fur die Anschaffung eines Elek-
troautos, so wird am haufigsten der Beitrag zum Klimaschutz
genannt. Uber drei Viertel der Nutzer (77,6 %) gaben an,
dass dies ein entscheidender Aspekt bei der Anschaffung
war. Am zweitwichtigsten ist die Moglichkeit, eine innovative
Technik nutzen zu kénnen (61,8 %). Die Mdéglichkeit, das
Auto mit grinem Strom laden zu kénnen, wurde von knapp
der Halfte der Haushalte als Kaufgrund genannt (49,8 %).
Nur rund 36 % nannten die finanziellen Zuschisse als kauf-
entscheidend. Dies legt nahe, dass die ersten Kaufergruppen
intrinsisch motiviert oder finanziell unabhangig waren.

Preis und Praktikabilitit bleiben zentrale Hemmnisse
Der bislang relativ kleinen Gruppe der Nutzer von Elektroau-

tos steht eine grofRe Gruppe ohne Elektroauto gegenuber.
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Fragt man diese nach den entscheidenden Griinden gegen
den Kauf eines Elektroautos, nehmen 6konomische Aspekte
nach wie vor eine prominente Rolle ein. Ein zu hoher Preis
wird von 61,3 % als Hindernis genannt.

Daneben bestehen Bedenken hinsichtlich der Praktikabilitat,
wie etwa die als zu gering wahrgenommene Reichweite der
Fahrzeuge (53,8 %) und lange Ladezeiten (47,2 %). Als zent-
rales Hindernis entpuppt sich dabei der beschrankte Zugang
zur Ladeinfrastruktur, der von insgesamt 68,5 % genannt
wird. Am starksten wird dies mit Blick auf 6ffentliche Lade-
saulen gesehen (59,8 %). Aber auch im privaten Bereich gibt
es Einschrankungen: Rund 40 % beklagen, dass sie zu
Hause keinen geeigneten Stellplatz haben. Eine fehlende
Méglichkeit, das Fahrzeug bei der Arbeit zu laden, wird von
33,8 % als Grund gegen eine Anschaffung genannt.

Die Herausforderung der privaten Ladeinfrastruktur besteht
insbesondere in den Stadten, wo es haufiger bereits an ei-
nem eigenen Stellplatz mangelt — auf dem Land ist die Ver-
flgbarkeit von passenden Stellplatzen deutlich groRer.® Hier
werden hingegen der hohe Anschaffungspreis und Praktika-
bilitdtsbedenken wie Ladezeiten und zu wenige 6ffentliche
Ladestationen haufiger genannt als in den Stadten.

Steigende Vorbehalte beim Thema Umweltbilanz

Neben wirtschaftlichen und operativen Hirden stellen Zweifel
an der Umweltbilanz von Elektroautos das dritte groRRe
Thema bei den Ablehnungsgriinden dar. Fast jeder zweite
Haushalt (48 %) sieht aktuell darin einen Grund, kein Elektro-
auto zu kaufen. Dies ist zudem der einzige Ablehnungs-
grund, der Uber die letzten drei Jahre gestiegen ist (Grafik 3).

Grafik 3: Genannte Ablehnungsgriinde im Zeitverlauf
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Quelle: KfW-Energiewendebarometer.

Das verwundert ein wenig, da die Klimabilanz der Elektroau-
tos im gleichen Zeitraum eine gegenteilige — positive — Ent-
wicklung genommen hat. Dies liegt an zwei Komponenten.
Zum einen ist die Produktion von Batterien Uber die Jahre
kontinuierlich ,griiner* geworden, wodurch der Emissions-
nachteil aus der energieintensiveren Produktion von Elektro-
autos, haufig als ,CO2-Rucksack* betitelt, schrumpft.®



Zum anderen ist auch der THG-FuRRabdruck einer in
Deutschland verbrauchten Kilowattstunde Strom noch einmal
gesunken. Wurde im Jahr 2017 noch 36 % des Bruttostrom-
verbrauchs in Deutschland aus Erneuerbaren Energien ge-
speist, war dieser Wert im Jahr 2019 auf rund 42 % angestie-
gen und lag im Jahr 2020 nach neuesten Schatzungen be-
reits bei 45,4 %.'° Hierdurch steigt der Emissionsvorteil des
Elektromotors im Fahrbetrieb, wo er effizienter und CO2-
armer arbeitet als ein Verbrennungsmotor.

Elektroautos schon heute mit Klimavorteil

Aus den beiden Faktoren ,CO2-Rucksack” und ,Vorteil im
Betrieb“ ergibt sich, dass Elektroautos eine bestimmte Lauf-
leistung bendtigen, bis sie einen Klimavorteil erzielen. Die er-
forderliche Laufleistung stellt somit einen klimatischen Break-
Even-Point dar, der je nach Annahme unterschiedlich aus-
fallt. In einer Sensitivitdtsanalyse auf Basis des Strommixes,
des Jahres 2017, die verschiedene Batteriegrof3en und La-
dezeitpunkte durchrechnet, wird die erforderliche Laufleis-
tung mit 48.000 bis 140.000 km beziffert.!" Ubertragt man
diese Berechnung auf neuere Zahlen zum Strommix des
Jahres 2019, sinken die Werte bereits auf 38.000 bis

95.000 km.

Die Zahlen zeigen, dass selbst bei ungiinstigen Annahmen
fur Elektroautos die erforderliche Laufleistung geringer ist als
die durchschnittliche Lebensdauer einer Batterie, sodass ein
Klimavorteil in der Regel bereits beim heutigen Strommix ge-
geben ist. Folgt der Ausbau der Erneuerbaren Energien den
geplanten Ausbaupfaden, steigt dieser Vorteil im Lauf der
Nutzungsjahre sogar weiter an.'? Natrlich sind Elektroautos
in der Gesamtbetrachtung keine Null-Emissions-Fahrzeuge,
und auch hier sollten Anreize fiir eine Emissionsvermeidung
bestehen. Dennoch Iasst die Literatur wenig Zweifel daran,
dass die Elektromobilitét auf absehbare Zeit die effizienteste
griine Technologie im Pkw-Bereich darstellt.

Griiner Strom und netzdienliches Laden als Schliissel
Der verwendete Strommix ist ein wesentlicher Faktor fur die
Klimabilanz von Elektroautos. Daten des KfW-Energiewende-
barometers zeigen, dass Elektroautonutzer in 60 % der Falle
ausschlief3lich griinen Strom tanken — und nur zu 40 % den
deutschen Strommix verwenden, der typischerweise in Stu-
dien zugrunde gelegt wird." Rund ein Viertel der Nutzer
tankt sogar Strom, der auf dem eigenen Dach erzeugt wurde.
Geht die Nutzung von Elektroautos mit einem entsprechen-
den Ausbau der Erneuerbaren einher, ist eine wesentliche
Voraussetzung fiur die Klimavorteile erfullt.

Streng genommen ist jedoch eine systemische Betrachtung
erforderlich, um zu ermitteln, wieviel Treibhausgase ohne
den Ladevorgang nicht entstanden waren. Daher musste ide-
alerweise erfasst werden, welcher Strom beim Laden ver-
drangt wird. Den klimafreundlichsten Fall stellt die Nutzung
von Uberschissigem griinem Strom dar, der andernfalls
keine Verwendung gefunden héatte. Somit ist letztendlich der
Ladezeitpunkt entscheidend. Die Standzeiten zu Hause

oder am Arbeitsplatz bieten dabei grundsétzlich Spielraum
zur Optimierung des Ladezeitpunktes — um Spitzenlasten zu
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vermeiden und Uberkapazitaten fiir das Laden von Elektro-
autos zu nutzen.

Solche auch als ,Smart Charging“ bezeichnete Losungen er-
fordern einen entsprechenden rechtlichen Rahmen. Dieser
ist derzeit noch nicht gegeben. Ein Gesetzesvorstol} zur Spit-
zenglattung, mit einer Zwangsabschaltung fiir Ladevorgénge
von Elektroautos, wurde kiirzlich verworfen. Somit ist insbe-
sondere die Bereitschaft der Nutzer entscheidend, einem
Vertragsverhaltnis zuzustimmen, bei dem der Ladeprozess
nicht sofort nach dem Anschlieen beginnt, sondern zumin-
dest der Grofteil der Ladung erst zum optimalen Zeitpunkt
erfolgt.

Das KfW-Energiewendebarometer zeigt, dass knapp ein
Viertel (23 %) der Haushalte, die ein Elektroauto nutzen oder
sich die Nutzung zumindest perspektivisch vorstellen kon-
nen, in jedem Fall ,Smart Charging“ nutzen wirde. Weitere
45 % wirden dies tun, wenn der Strom gunstiger ware. Nur
27 % lehnen die Technik ab. Dies ist ein weiteres Indiz, dass
die Elektromobilitdt auf einem guten Weg ist, einen wertvol-
len Beitrag auf dem Weg zu Klimaneutralitat zu leisten.

Grafik 4: Elektroautos verdriangen primar Autos mit
Verbrennungsmotor
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Quelle: KfW-Energiewendebarometer.

Konkreter Klimabeitrag vom Nutzerprofil abhédngig

In den Klimabilanzanalysen wird angenommen, dass das
Elektroauto Fahrten mit einem Verbrenner ersetzt und zudem
nicht zusatzlich angeschafft wird. Hierzu gibt es bisher wenig
empirische Evidenz. Das KfW-Energiewendebarometer
adressiert diese Llcke und zeigt, dass rund 30 % der Haus-
halte in Deutschland, die ein Elektroauto besitzen oder die
Anschaffung planen, aktuell nur ein Fahrzeug nutzen.

Daneben zeigt sich, dass die E-Pkw gegenwartig tatsachlich
vor allem Verbrenner verdrangen (Grafik 4): Die Haushalte
gaben an, dass fast drei Viertel der mit dem Elektroauto zu-
riickgelegten Strecken sonst mit einem Pkw mit Verbren-
nungsmotor zurlickgelegt worden waren (73,7 %). Nur rund
6,7 % der Strecken waren zusatzliche Strecken, und auch
die Kannibalisierung von OPNV (5 %) und Fahrrad (1,9 %)
halt sich in Grenzen. Auch dies ist ein wichtiges Ergebnis.
Denn fir klimaneutrale Mobilitdt wird es auch erforderlich
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sein, Verkehrswege zu reduzieren oder auf 6kologisch effizi-
entere Verkehrsmittel wie den OPNV oder das Rad zu verla-
gern.’®

Ein Elektroauto ist fir viele Haushalte weiterhin erst in
der mittleren Frist eine Option

Wie dargelegt nutzen aktuell 1,3 % der Haushalte in
Deutschland ein Elektroauto, weitere 1,1 % planen die An-
schaffung innerhalb von 12 Monaten. Zur Abschatzung der
kinftigen Nutzung wurden die verbleibenden Haushalte ge-
fragt, ob bzw. wann sie die Nutzung von Elektroautos in ih-
rem Haushalt erwarten.

Etwa die Halfte dieser Haushalte geht davon aus, in der Zu-
kunft ein Elektroauto im Alltag zu nutzen. Etwa 6 % erwarten
eine Anschaffung bereits in den nachsten 2-3 Jahren, rund
21 % innerhalb von 4 bis 10 Jahren. Weitere 22 % erwarten
dies fur den Zeitraum danach. Etwa ein Drittel (32 %) der

Haushalte erwartet keinen Umstieg mehr auf ein Elektroauto.

Immerhin rund 15 % sehen ebenfalls keine Nutzung, kom-
men allerdings generell ohne Auto aus (s. Tabelle).

Diese Werte bewegen sich insgesamt auf dem Vorjahresni-
veau, sodass von einer unveranderten Dynamik ausgegan-
gen werden kann. Dies gilt auch mit Blick auf die Unter-
schiede zwischen verschiedenen Haushaltsgruppen. Sowohl
Haushalte mit Uberdurchschnittlichem Einkommen als auch
solche in Ein- oder Zweifamilienhausern erwarten haufiger
und friher, sich ein Elektroauto anzuschaffen. Auf3erdem ist
der Anteil der Haushalte, die sich eine Anschaffung grund-
satzlich nicht vorstellen kdnnen, in Stadten etwas hoher —
wobei hier gleichzeitig auch der Anteil der Haushalte, die
kein Auto bendtigen, tiberdurchschnittlich hoch ist. Altere
Haushalte nutzen nicht nur heute in geringerem Umfang
Elektroautos, sondern kénnen sich auch deutlich haufiger
keine Nutzung mehr vorstellen. Nur knapp 30 % erwarten,
dass Sie jemals ein Elektroauto im Alltag nutzen werden.

Tabelle: Ausblick auf die kiinftige Nutzung

Ab wann werden sie in lhrem Alltag ein Elektroauto fahren?

Alle Stadt EFH/ Einkommen Alter
ZFH hoch hoch
In 2 bis 3 57 % 54 % 7.4 % 77 % 4,8 %
Jahren
In 4 bis 10 20,7% 208% 241% 23,4 % 141 %
Jahren
Inmehrals10  218% 17,1% 255% 25,8 % 10,8 %
Jahren
Nie 320% 34,0% 30,7% 31,5 % 43,4 %
Ich bendtige 148% 179% 5,8 % 72 % 20,4 %
kein Auto
Weil nicht / 5,0 % 4,8 % 6,5 % 4,5 % 6,6 %

keine Auskunft

Hinweis: Die Gruppe ,Einkommen hoch* beinhaltet Haushalte mit Gberdurch-
schnittlichem Haushaltsnettoeinkommen, die Gruppe ,Alter hoch® beinhaltet
Haushalte, bei denen die Person, die tiber Technikfragen entscheidet, alter ist
als der Durchschnittswert der befragten Haushalte (57 Jahre).

Quelle: KfW-Energiewendebarometer.
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Fazit

Es ist Bewegung in den Markt fir Elektromobilitdt gekom-
men, und vieles spricht dafiir, dass die 2020er-Jahre den
Durchbruch der Elektromobilitat markieren werden. Die dyna-
mische Entwicklung ist aus Klimasicht erfreulich, denn die
Klimabilanz der Fahrzeuge ist im Regelfall bereits heute
deutlich positiv und verbessert sich stetig mit dem Ausbau
der Erneuerbaren Energien. Die konsequente Elektrifizierung
der Pkw stellt somit eine zentrale Saule bei der Erreichung
der Klimaschutzziele im Verkehrssektor dar.

Die Ergebnisse des KfW-Energiewendebarometers verdeutli-
chen, dass aktuell vor allem gut verdienende Haushalte
—und hier insbesondere Eigenheimbesitzer in 1andlichen Re-
gionen — zu den Nutzern von Elektroautos gehoéren. Fir das
Gelingen der Verkehrswende muss die Elektromobilitat je-
doch in allen gesellschaftlichen Gruppen als eine attraktive
Alternative etabliert werden.

Ein wesentlicher Aspekt ist dabei die Wirtschaftlichkeit von
Elektroautos. Gezielte Anreize, wie der zum 01.01.2021 ein-
gefuhrte Preis auf Treibhausgasemissionen im Verkehrs- und
Warmebereich unterstiitzen die Umstellung auf klimafreundli-
che Technik.

Daneben gilt es, eine leistungsfahige Ladeinfrastruktur auf-
zubauen, um eine alltagstaugliche Nutzung von Elektroautos
zu ermoglichen. Hierbei sind auch die Bereiche zu adressie-
ren, in denen eine Umsetzung mit besonderen Herausforde-
rungen verbunden ist, wie etwa im Fall von Mehrfamilienhdu-
sern.

Durch zeitversetztes netzdienliches Laden kdnnen die Fahr-
zeuge einen wichtigen Beitrag zur optimalen Einbindung Er-
neuerbarer Energien und somit zum Klimaschutz leisten.
Laut Kf\W-Energiewendebarometer sind die Haushalte, insbe-
sondere im Zusammenspiel mit finanziellen Anreizen, hierzu
grundséatzlich bereit. Hier gilt es, die technische und rechtli-
che Umsetzung zu erméglichen.

Abschlieend bleibt festzuhalten: Mehr Transparenz zur
Klimabilanz der Elektromobilitat ist wiinschenswert, bspw.
auch zum THG-FuRabdruck der jeweils genutzten Batterie,
und ermdoglicht letztendlich auch optimale Anreize. Dies gilt
zum einen mit Blick auf die EU-Flottengrenzwerte, bei denen
Elektroautos derzeit unabhangig von ihrer Leistung pauschal
als emissionsfrei angesetzt werden. Zum anderen unterstitzt
mehr Klimatransparenz auch den Abbau von bestehenden
Vorbehalten und Informationsliicken bei den Haushalten und
ermoglicht eine klimadienlichere Ausrichtung der Mobilitat.

Das KfW-Energiewendebarometer

ist eine seit 2018 jahrlich erscheinende haushaltsrepra-
sentative Befragung von etwa 4.000 in Deutschland an-
sassigen privaten Haushalten zu Entscheidungen der
Energieversorgung und zum Energieverbrauch.

Weitere Informationen zum KfW-Energiewendebarome-
ters unter: www.kfw.de/energiewendebarometer.
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1 Diese Definition von ,Elektroauto® gilt fir den gesamten Text. Wenn man auch die nicht extern aufladbaren Hybridfahrzeuge mitbericksichtigt, steigt der Anteil an den Neuzulassungen
sogar auf ein Viertel (24,75 %) an. Vgl. KBA (2021), Pressemitteilung Nr. 02/2021 — Fahrzeugzulassungen im Dezember 2020 — Jahresbilanz.

2Vgl. https://www.kba.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/Allgemein/pm01 2021 E_Antrieb.html.
3 Laut KBA lag der Anteil der (extern aufladbaren) Elektroautos in den ersten Monaten des Jahres 2021 jeweils bei Giber 20 % (Januar: 21,7 %, Februar: 20,7 %, Méarz: 22,5 %, April: 22,2 %).

4 Es ist davon auszugehen, dass hierdurch der wesentliche Teil des Pkw-Bestandes abgedeckt wird, da aktuell 89 % der Fahrzeughalter Privatpersonen sind. Vgl. KBA (2020), Bestand an
Pkw am 1. Januar 2020 nach Bundeslandern sowie privaten und gewerblichen Haltern absolut..

5 Vor einem Jahr waren es 0,5 %. Betrachtet werden nur batterieelektrische Fahrzeuge und Plug-in-Hybride. Die im KfW-Energiewendebarometer 2020 ausgewiesenen Zahlen beinhalten
auch nicht extern aufladbare Hybridfahrzeuge und weichen daher von diesen Werten ab, vgl. Rémer, D. und J. Steinbrecher (2020), KfW-Energiewendebarometer 2020, Kf\W Research.

6 Hier dirfte zum einen ebenfalls die Einkommenssituation haufig tiberdurchschnittlich sein. Zum anderen diirften bei vielen Eigenheimbesitzern die Lademdglichkeiten durch eigene Stell-
platze besser sein.

7Vgl. Rémer, D. und Steinbrecher, J. (2020), Private Ladeinfrastruktur ist eine wichtige Saule fiir den Ausbau der Elektromobilitét, Fokus Volkswirtschaft Nr. 304, KfW Research.
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