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Hintergrund und Zielsetzung
der Studie

Im Rahmen des Forderprogramms ,Ladestationen fiir Elektroautos — Wohngeb&ude”
(KfW 440) des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV) sind ca. 690.000
geférderte private Ladepunkte in den Jahren 2021 und 2022 in Betrieb gegangen.’
Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (Leitstelle) betrachtet private Ladeein-
richtungen, sogenannte Wallboxen, als elementaren Bestandteil zum Aufbau einer
flachendeckenden Ladeinfrastruktur. Dem Laden zu Hause wird auch in der Fachlite-
ratur eine grole Bedeutung zugeschrieben. In einer Studie von Anderson et al. gaben
iiber 80 % der Befragten an, dass sie fast ausschlieRlich zu Hause laden. Auch andere
Untersuchungen legen Ahnliches nahe. Laut UScale macht der private Ladeanteil zu
Hause etwa 75 % aus.® Auch in vielen anderen Landern ist das Laden zu Hause die
wichtigste Option und wird es auch weiterhin bleiben.* Obwohl der Anteil derjenigen,
die zu Hause laden konnen, mit einer zunehmenden Durchdringung des Marktes mit
E-Pkw zuriickgehen wird, bleibt das Laden zu Hause ein elementarer Baustein der
Ladeinfrastruktur-Landschaft. Laut einer dena-Studie ist das Potenzial fiir die private
Ladeinfrastruktur in Deutschland weiterhin gro3: 75 % aller Pkw aus Privathaushalten
werden auf privaten Stellplatzen geparkt.® Dies bietet groRes Potenzial fiir die pri-
vate Ladeinfrastruktur, auch wenn es deutliche regionale Unterschiede gibt. Gerade
wegen dieser elementaren Bedeutung privater Ladeinfrastruktur besteht ein Bedarf
an detaillierteren Daten in diesem Bereich, beispielsweise hinsichtlich des konkreten
Nutzungsverhaltens.

Aus diesem Grund filhrte die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur eine umfang-
reiche Studie durch, in deren Rahmen Fordermittelempfangende des BMDV-Férderpro-
gramms KfW 440 befragt wurden. Die Ergebnisse geben Aufschluss iiber die Griinde zur
Anschaffung, die Kosten und Herausforderungen privater Ladeinfrastruktur sowie iiber
die Bedeutung des Férderprogramms selbst. Dariiber hinaus wurden Erkenntnisse hin-
sichtlich der konkreten Nutzung von privater Ladeinfrastruktur zu Hause gewonnen.
Insbesondere wurden der Anteil des privaten Ladens am Gesamtladeverhalten, Lade-
haufigkeiten und -zeitpunkte sowie die Bedeutung des dffentlichen Ladens und des
Ladens bei der Arbeitsstelle untersucht. Dieses konkrete Nutzungsverhalten besser
zu verstehen, ist von grofRer Bedeutung. So birgt beispielsweise das Verschieben der
Startzeitpunkte von Ladevorgéngen zu Hause grofles Emissionseinsparpotenzial, ins-
besondere bei der Nutzung von Strom aus Photovoltaik-Anlagen.® Auch zur Dimensio-
nierung und Planung dffentlicher Ladeinfrastruktur ist es wichtig zu verstehen, wie und
wann zu Hause geladen wird. Genau an dieser Stelle setzt die vorliegende Studie an.






Methodik der Studie

Im September und Oktober 2022 wurden Besitzerinnen und Besitzer privater Ladein-
frastruktur befragt, die tiber das BMDV-Forderprogramm ,Ladestationen fiir Elektro-
autos — Wohngebaude” (KfW 440) eine Férderung erhalten hatten. 200.000 zuféllig
ausgewahlte Fordermittelempfangerinnen und -empfanger haben eine Einladung zur
Teilnahme an der Online-Befragung bekommen. Insgesamt haben 51.893 Befragte den
Fragebogen vollstandig ausgefiillt, die Ausschdpfungsquote betrdgt somit 26 %, die
Abbrecherquote liegt bei 15 %. Die Studie greift daher auf den grolten Datensatz fiir
private Ladeinfrastruktur zur Untersuchung des entsprechenden Nutzungsverhaltens
in Deutschland zuriick. Die Erkenntnisse dieser Erhebung lassen Riickschliisse auf die
Grundgesamtheit aller Férdermittelempfangerinnen und -empfanger des Programms
KfW 440 zu, Uber das ca. 690.000 private Ladepunkte gefordert wurden. Der vorlie-
gende Datensatz stellt eine Stichprobe von 8,7 % der Grundgesamtheit dar.

Im Rahmen der Analyse wurde im ersten Schritt der gesamte Datensatz deskrip-
tiv ausgewertet. In diesem Untersuchungsschritt konnten so auch Subgruppen an
Befragten, beispielsweise Befragte mit PV-Anlage oder Bewohnerinnen und Be-
wohner von Mehrparteienhdusern, identifiziert werden, fiir die wiederum separate
Auswertungen durchgefiihrt wurden. Um an tiefgreifendere Erkenntnisse iiber das
Ladeverhalten der Befragten zu gelangen, wurden Einflussanalysen (mittels soge-
nannter OLS-Regressionen) bezliglich des Nutzungsverhaltens durchgefihrt. Dabei
wird klassifiziert, ob die Einfliisse auf das Verhalten der Nutzerinnen und Nutzer
der privaten Ladeinfrastruktur zu Hause relevant und signifikant sind. Von einem
relevanten Ergebnis wird in dieser Studie dann gesprochen, wenn das beobachtete
Phanomen einflussreich ist. Statistisch signifikant sind die Ergebnisse dann, wenn
sie auf die Grundgesamtheit ibertragbar sind. Sofern an entsprechender Stelle nicht
extra angegeben, kdnnen alle gezeigten Einfliisse in dieser Studie als signifikant
angesehen werden. Fiir die methodische Konzeption und Auswertung der Studie
wurde die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur durch das Zentrum fiir empirische
Sozialforschung (ZeS) der Humboldt-Universitat zu Berlin beraten.
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Betrieb und Installation privater
Ladeeinrichtungen

Private Ladeinfrastruktur ist insbesondere in der friihen Phase des Markthochlaufes
ein wichtiger Pfeiler in der Versorgung von E-Fahrzeugen.? Es ist davon auszugehen,
dass momentan etwa drei Viertel der E-Mobilistinnen und -Mobilisten {iber einen
Zugang zu einer privaten Ladeeinrichtung zu Hause verfiigen.® Dieser Anteil wird
tiber die kommenden Jahre zwar voraussichtlich leicht sinken, nichtsdestotrotz wird
das Laden zu Hause ein elementarer Bestandteil der Gesamtladeinfrastruktur blei-
ben. Aus diesem Grund wurde in der vorliegenden Studie der Fokus auf diejenigen
E-Fahrzeug-Nutzerinnen und -Nutzer gelegt, die lber eine private Lademdglichkeit
verfiigen. Im Folgenden soll genauer darauf eingegangen werden, wo und wie priva-
te Ladeinfrastruktur aufgebaut wird. Im Zentrum stehen hierbei insbesondere Dauer
und Kosten der Errichtung, die Rolle der entsprechenden Bundesférderung sowie
Herausforderungen bei der Errichtung.

Standorte privater
Ladeeinrichtungen

.Wo wird private Ladeinfrastruktur
aufgebaut und betrieben?”

Im Rahmen der Studie wurden iiber 50.000 Personen befragt, die tiber eine private
Ladeeinrichtung verfiigen. Abbildung 01 zeigt die Verteilung der Befragten tiber die
16 deutschen Bundesldnder. Die meisten Studienteilnehmenden stammen aus den
Bundesldndern Bayern, Baden-Wirttemberg und Nordrhein-Westfalen. Dies sind
auch die Bundeslander mit den meisten zugelassenen E-Fahrzeugen. Insbesondere
in den Stadten Berlin, Hamburg und Bremen ist die Teilnahme auch im Vergleich zur
dortigen bestehenden E-Fahrzeug-Flotte recht gering.



ABBILDUNG 01: VERTEILUNG DER STUDIENTEILNEHMENDEN NACH BUNDESLAND

Baden-Wiirttemberg
Bayern

Berlin

Brandenburg
Bremen

Hamburg

Hessen
Mecklenburg-Vorpommern
Niedersachsen
Nordrhein-Westfalen
Rheinland-Pfalz
Saarland

Sachsen
Sachsen-Anhalt
Schleswig-Holstein

Thiiringen

0% 5% 10% 15% 20%

=== Anzahl Studienteilnehmende je Bundesland

.Weniger private Ladeinfrastruktur
in Stadtstaaten und stark stadtisch
geprdgten Bundesldndern.”
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ABBILDUNG 02: GEBAUDEARTEN MIT PRIVATER LADEEINRICHTUNG
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keit privater Stellplatze. Diese ist insbesondere bei Einparteienhdusern gegeben.
Bei Mehrparteienhdusern stellt die Verfiigbarkeit jedoch eine Herausforderung dar.
Die Studienergebnisse zeigen, dass private Ladeeinrichtungen Uberwiegend an Ein-
parteienhdusern errichtet werden. 84 % der Befragten gaben an, ihre Ladeinfrastruktur
an Einparteienhdusern errichtet zu haben (siehe Abbildung 02). Als solche wurden
im Rahmen der Studie freistehende und gereihte Einparteienhduser sowie Doppel-
haushélften gezahlt. 14 % der Befragten gaben an, ihre private Ladeinfrastruktur an
Mehrparteienhdusern installiert zu haben. Uber die Halfte davon wohnt wiederum in
Mehrparteienhdusern mit mehr als zwei Wohneinheiten (WE).

. Private Ladeinfrastruktur wird
liberwiegend an Einparteienhdusern
errichtet.”



ABBILDUNG 03: ANBRINGUNGSORTE PRIVATER LADEEINRICHTUNGEN
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Beziiglich der genauen Positionierung privater Ladeeinrichtungen ist festzustellen, dass
diese sich in mehr als der Halfte der Félle in der Garage befinden. Carports sowie nicht
tiberdachte Stellplatze sind der zweit- und dritthdufigste Anbringungsort (siehe Abbil-
dung 03). Dass Tiefgarage bzw. Parkhaus eher eine untergeordnete Rolle spielen, spie-
gelt die Tatsache wider, dass die Mehrheit der Befragten im Einparteienhaus wohnt.
Ein GroBteil der Befragten (84 %) verfiigt dabei tiber einen Ladepunkt. Zwei Ladepunkte
sind bei 13,5% der Befragten installiert. Uber drei oder mehr Ladepunkte verfiigen
nur sehr wenige der Befragten (2,5%). Auch dass die Wohngebaude der Befragten
iiberwiegend mit einem oder zwei Ladepunkten ausgestattet sind, spiegelt den grolken
Anteil an Einfamilienhausbesitzerinnen und -besitzern in der Grundgesamtheit wider.

L~Anbringungsort und Anzahl an Lade-
punkten sind stark von der vorherrschenden
Gebédudeart geprégt.”



Installation privater
Ladeeinrichtungen

. Wie erfolgt der Aufbau privater
Ladeinfrastruktur?”

Um private Ladeinfrastruktur aufzubauen, muss diese zum einen ange-
schafft werden, zum anderen sind abhangig vom Zustand der vorhandenen
Elektroinstallation Veranderungen an den Leitungen nétig. In jedem Fall ist
eine Elektrikerin oder ein Elektriker unabdingbar, um die Wallbox anzuschlie-
Ben. Wie viel Zeit der gesamte Prozess der Installation und Inbetriebnahme
der Ladeeinrichtung in Anspruch nimmt, hangt stark damit zusammen, ob
Schwierigkeiten bei der Beschaffung und/oder der Installation auftreten.
Mehr als der Halfte der Befragten (51%) gelang die Errichtung der privaten
Ladeeinrichtung in ein bis zwei Monaten (siehe Abbildung 04). Ein knappes
Drittel (29 %) bendtigte fir die Installation der privaten Ladeeinrichtung
drei bis fiinf Monate. Bei den (brigen ca. 20 % bendtigte die Errichtung der
privaten Ladeinfrastruktur ein halbes Jahr oder mehr.



ABBILDUNG 04: DAUER DER INSTALLATION PRIVATER LADEEINRICHTUNGEN
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L~Aufbau privater Ladeeinrichtungen
erfolgt in mehr als der Hélfte der Félle
binnen zwei Monaten.”



Private Ladeinfrastruktur in Mehr-
parteienhdusern — gro3es Potenzial

Ublicherweise befinden sich private Ladeeinrichtungen an Einparteienhdusern mit einem eigenen
Stellplatz auf dem Grundstiick. Unter den Befragten bestatigt sich diese Tendenz grundsatzlich,
denn 84 % wohnen im Einparteienhaus. Die Bedeutung des Ladestandortes Mehrparteienhaus ist
jedoch nicht zu unterschatzen. Das Mehrparteienhaus bietet grolles Potenzial, insbesondere in
Ballungsgebieten. Mehrere Haushalte kénnten auf eine Wallbox zuriickgreifen und private Ladein-
frastruktur effizient einsetzen. Beziiglich der Zustédndigkeiten, der Koordinierung und Genehmigung
entstehen an Mehrparteienhdusern jedoch zuséatzliche Aufwénde. In Mehrparteienhdusern stellt
sich die Frage der Abrechnung — hierfiir gibt es eine Vielzahl an Modellen (Abbildung 05). Die am
weitesten verbreitete Praxis stellt die kWh-genaue Abrechnung direkt am Ladepunkt (30 %) dar.
Géangige Alternativen sind die Abrechnung tiber den Gemeinschaftsstrom (20 %) und die Verwen-
dung einer PV-Anlage mit Eigenstrom (12 %). In geringerem Umfang wird ebenfalls tber Differenz-
zaéhler abgerechnet, der Strom kostenfrei {iberlassen, eine Abrechnung je Pkw durchgefiihrt oder
ein sonstiges Abrechnungsmodell angewandt.

ABBILDUNG 05: ABRECHNUNG IM MEHRPARTEIENHAUS
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Befragte, die in groRen Mehrparteienhdusern mit mehr als finf Wohneinheiten leben, laden im
Vergleich zu Befragten, die im Einparteienhaus wohnen, deutlich seltener an ihrer privaten Lade-
einrichtung. Der Anteil derjenigen, die taglich oder fast taglich bzw. mehr als einmal pro Woche zu
Hause laden, liegt bei den Befragten im Mehrparteienhaus um durchschnittlich 12 Prozentpunkte
niedriger (Abbildung 06). Eine mégliche Erklarung fiir die weniger haufige Nutzung ist, dass die
private Ladeinfrastruktur im Mehrparteienhaus mit den anderen Bewohnerinnen und Bewohnern
geteilt wird und somit im Bedarfsfall nicht immer zur Verfligung steht.

ABBILDUNG 06: LADEHAUFIGKEIT IM MEHRPARTEIENHAUS
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ABBILDUNG 07: SCHWIERIGKEITEN BEIM ERRICHTEN DER WALLBOX
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Schwierigkeiten bei der Beschaffung und der Errichtung der Wallbox kénnen Ursa-
chen fiir lange Installationszeiten sein. Deshalb wurde genauer auf die Schwierig-
keiten geschaut, mit denen die Befragten bei der Installation konfrontiert waren.
Dabei ist die am hdufigsten genannte Schwierigkeit die lange Lieferzeit fiir die
Wallbox. Ein Viertel der Befragten gab an, dass die Lieferzeit der Wallbox ihnen
grolRe oder sehr grolle Schwierigkeiten verursachte (siehe Abbildung 07). Dariiber
hinaus bereitete mehr als jeder bzw. jedem fiinften Befragten die Verfligharkeit von
Elektrikerinnen oder Elektrikern grolRe oder sehr grole Schwierigkeiten. Zudem ga-
ben 15% der Befragten den Aufwand, neue Leitungen zu verlegen, als sehr groRle

oder grol3e Schwierigkeit an.

. Fehlende Verfiigbarkeit von Wallbox
und Elektrikerinnen oder Elektrikern
verzogert den Aufbau.”



ABBILDUNG 08: BERATUNG ZUR FORDERUNG
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Die Befragten der Studie haben fiir den Kauf und die Installation ihrer Ladeeinrich-
tung von einer Zuwendung lber die KfW-Férderrichtlinie 440 profitiert. Deshalb ist
von Interesse, wie die Befragten vom Forderprogramm erfahren haben und durch wen
sie beraten wurden. 64 % der Befragten gaben an, dass sie bezliglich der Férdermég-
lichkeiten zum Aufbau von Ladeinfrastruktur beraten wurden. Von den Befragten
informierten sich die meisten tber ,Eigene Recherche” (63 %) zum Forderprogramm
(siehe Abbildung 08). Bedeutende beratende Akteure stellten ,Elektrikerinnen und
Elektriker” (24 %), ,Familie und Bekannte” (15 %) sowie die ,,PV-Lieferantinnen und
-Lieferanten” (12 %) dar. 65 % der Befragten erachteten die Férderung als stark bzw. sehr
stark ausschlaggebend fiir die Entscheidung, eine private Ladeeinrichtung aufzubauen.

,arolSteil der Befragten informiert
sich liber eigene Recherche zum Forder-
programm.”



ABBILDUNG 09: DURCHSCHNITTLICHE INSTALLATIONSKOSTEN

Installationskosten je LP Mit PV-Anlage Ohne PV-Anlage
Kosten Wallbox 1135 € 983 €
Installationskosten 561€ 656 €
Gesamtkosten 1.696 € 1.639 €
Installationskosten je LP Einparteienhaus Mehrparteienhaus
Kosten Wallbox 1.037 € 1.106 €
Installationskosten 590 € 738 €
Gesamtkosten 1628 € 1.844 €

Die Datenbasis dieser Aus-
wertung stellt nicht die Befra-
gung selbst dar. Ausgewertet
wurde ein Datensatz aller
Férdermittelempfangenden im
Férderprogramm.

Bei der Errichtung privater Ladeeinrichtungen entstehen neben dem Kauf auch
Kosten fiir die Elektroinstallation. Analysiert man die Gesamtkosten je Ladepunkt
differenziert fir Ein- und Mehrparteienhaus sowie jeweils mit und ohne PV-Anlage
(siehe Abbildung 09), ergibt sich ein relativ ahnliches Kostenbild. Zwischen Be-
fragten mit und ohne PV-Anlage ergeben sich keine groieren Kostenunterschiede.
Wahrend Erstere im Durchschnitt mehr fir die Wallbox ausgaben, fiihrten Letztere
hohere Installationskosten an. Befragte, die ihre Ladeeinrichtung im Mehrparteien-
haus installierten, haben die héchsten Kosten angegeben. Insbesondere die Instal-
lationskosten fielen hier hoher als im Einparteienhaus aus. Die durchschnittlichen
Gesamtkosten (iber alle Gruppen hinweg betragen 1.644 €, womit die Forderquote
(900 € je Ladepunkt) im Mittel bei ca. 55 % liegt.

,Die Hélfte der Anschaffungs- und Instal-
lationskosten privater Ladeeinrichtungen
wurde (iber die Férderung getragen.”



Wahrend bei der Errichtung der Ladeinfrastruktur einmalige Kosten anfallen, handelt
es sich bei den Ladekosten um laufende Kosten. Den Ladestrom beziehen die meisten
Befragten (ber den Haushaltsstrom von ihrem Stromversorger. Dafiir bezahlten die
Befragten im Durchschnitt 30,5 Cent pro kWh. Uber die Halfte der Befragten nutzt
zum Teil Eigenstrom aus der eigenen PV-Anlage, was die Kosten fiir das Laden zu
Hause reduziert.

Der Befragungszeitraum war
August bis September 2022, damit
spiegeln diese Angaben den An-
stieg der Stromkosten im Rahmen
der Energiekrise noch nicht
génzlich wider. Die Standardab-
weichung der Strompreisangaben
lag bei 9,5 Cent/kWh. Ein Teil der
Befragten gab an, den Strompreis
direkt aus dem Stromvertrag
ermittelt zu haben. Diese Kontroll-
gruppe gab anndhernd denselben
durchschnittlichen Strompreis von
30,7 Cent/kWh an.

,Besitzerinnen und Besitzer privater
Ladeeinrichtungen profitieren von

niedrigen Ladekosten.”



Analyse des Ladeverhaltens

Im Fokus der vorliegenden Untersuchung steht das Ladeverhalten von Elektrofahr-
zeugnutzerinnen und -nutzern, die iber eine Moglichkeit zum Laden zu Hause ver-
fiigen. Dieses Erkenntnisinteresse erstreckt sich dabei vom Laden zu Hause bis hin zur
Nutzung der Lademdglichkeit bei der Arbeitsstelle und im 6ffentlichen Raum. Im
Folgenden werden deshalb Ladehdufigkeit und -zeitpunkt sowie Batteriezustand
an den verschiedenen Ladestandorten thematisiert. Auerdem wird der Frage nach-
gegangen, wie hoch der Anteil des Ladens zu Hause am Gesamtladevolumen ist.
Des Weiteren werden die Praferenzen fiir die einzelnen Ladestandorte sowie die
Griinde fiir das 6ffentliche Laden untersucht.

Ladeh&ufigkeit je Standort

. Wo und wie héaufig finden
Ladevorgénge statt?”

Drei Ladestandorte wurden getrennt voneinander betrachtet: zu Hause, bei der
Arbeit sowie im &ffentlichen Raum. Beziiglich der Ladehdufigkeit stellt das Laden
zu Hause unter den Befragten die préaferierte Option dar. 70 % der Befragten nutzen
diese Option mehr als einmal pro Woche (siehe Abbildung 10). Darunter befindet sich
ein Drittel der Befragten, die sogar taglich oder fast taglich auf ihre private Lade-
einrichtung zuriickgreifen. Befragte, die Gber die Mdglichkeit verfiigen, bei ihrer
Arbeitsstelle zu laden (etwa 35 % der befragten Personen), greifen auf diese Mdg-
lichkeit auch haufig zuriick. Mehr als die Halfte nutzt die Ladeinfrastruktur bei der
Arbeitsstelle mehr als einmal pro Woche, wobei wiederum die Halfte davon diese



taglich oder fast taglich nutzt. Betrachtet man die Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
Raum, fallt auf, dass nur 8 % der Befragten diese mehr als einmal pro Woche ver-
wenden. Die Antworten lassen darauf schlieRen, dass ein GroRteil der Befragten,
die allesamt iiber private Ladeinfrastruktur verfiigen, die 6ffentliche Ladeinfrastruk-
tur nur ergdnzend verwendet.

ABBILDUNG 10: LADEHAUFIGKEIT JE STANDORT
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. Befragte laden zu Hause
am héaufigsten.”



Tageszeit der Ladevorgange
je Standort

.Zu welcher Tageszeit finden
Ladevorgénge statt?”

Neben der Ladehdufigkeit variiert ebenfalls die Tageszeit der Ladevorgange Uber die
Standorte hinweg. Wie in Abbildung 09 sichtbar wird, laden die meisten Befragten
zu Hause ab 18 Uhr, nach dem Feierabend. Die ebenfalls hohe Anzahl an Befragten,
die zwischen 12 und 18 Uhr laden, ist auf die Besitzerinnen und Besitzer einer PV-An-
lage zuriickzufiihren, welche die sonnenreichen Nachmittagsstunden verwenden. Ein
betrachtlicher Anteil der Befragten I&dt zu Hause ebenfalls iber Nacht. Beim Laden
am Arbeitsplatz zeigt sich das gegenteilige Verhalten. Die Befragten laden an der
Arbeitsstelle vor allem vormittags. Dabei finden die meisten Ladevorgdnge zwischen
6 und 15 Uhr statt, wobei die Spitzenbelastung zwischen 10 und 12 Uhr vorliegt. Teil-
weise wird auch nachmittags geladen. Somit finden die allermeisten Ladevorgédnge in
den gdngigen Arbeitszeiten statt. Im 6ffentlichen Raum wird laut den Befragten vor
allem tagsiiber geladen. Der Hohepunkt an Ladevorgangen wird hier zwischen 15 und
18 Uhr erreicht, was dem typischen Tagesablauf entspricht, bei dem Erledigungen
zum Grofteil nachmittags durchgefiihrt werden.



ABBILDUNG 11: TAGESZEITEN DES LADENS JE STANDORT

Angabe als Uhrzeit
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,Befragte laden auf der Arbeit
vormittags und zu Hause verstéarkt
am Nachmittag oder Abend.”



Anteil des Ladens zu Hause

. Wie hoch ist der Anteil des Ladens
zu Hause am Gesamtladevolumen?”

In der Debatte iiber das Ladeverhalten wird oft iiber den Anteil nicht 6ffentlichen
und 6ffentlichen Ladens am Gesamtvolumen gesprochen. Dabei wird zum nicht
offentlichen Laden sowohl das Laden zu Hause als auch das Laden bei der Arbeits-
stelle gezahlt. Fiir die Befragten der vorliegenden Studie ergab sich hinsichtlich
des Ladens zu Hause ein durchschnittlicher Anteil von 75,6 % an der insgesamt
verladenen Energiemenge. Hierbei gilt es zu beachten, dass alle Befragten iiber
eine private Ladeeinrichtung verfligen. Beziiglich des Anteils privaten Ladens gibt
es eine gewisse Varianz. Wéhrend die Halfte der Befragten angab, einen Anteil pri-
vaten Ladens von mehr als 90 % zu haben, gaben 10 % an, nur bis zu einem Viertel
des Gesamtladevolumens zu Hause zu laden (siehe Abbildung 12).

,Hinsichtlich des Ladens zu Hause
betrdagt der Anteil am Gesamtladevolumen
durchschnittlich ca. 75%.”



ABBILDUNG 12: ANTEIL DES LADENS ZU HAUSE AM GESAMTLADEVOLUMEN
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Restladezustand

.Wie leer ist der Akku vor Beginn
der Ladevorgédnge?”

Die Studie gibt ebenfalls Aufschluss dariiber, mit welchem Restladezustand die Be-
fragten ihre Ladevorgénge in der Regel starten. Hierbei fallt auf, dass die Befragten
zu Hause und bei der Arbeit den Ladevorgang typischerweise mit einem héheren
Akkustand starten, als dies im 6ffentlichen Raum der Fall ist (siehe Abbildung 13).
Zu Hause und bei der Arbeit beginnen die meisten Befragten den Ladevorgang mit
einem Restakkustand von 20 bis 50 %; im offentlichen Raum betrdgt dieser hin-
gegen 10 bis 20 %. Dies legt nahe, dass viele Befragte aufgrund des Komforts von
privatem Laden Ladevorgange auch dann durchfiihren, wenn sie nicht unmittelbar
notwendig sind. Fir das éffentliche Laden legen die Ergebnisse nahe, dass ein Grof3-
teil der Befragten vor allem dann dffentlich [adt, wenn dies aufgrund eines geringen
Akkustandes notwendig ist.

,Laden im offentlichen Raum findet
verstadrkt bei niedrigem Akkustand statt.”



ABBILDUNG 13: RESTLADEZUSTAND VOR LADEVORGANG
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Beliebtheit je Standort

Wie beliebt sind die verschiedenen
Ladestandorte?”

E-Mobilistinnen und -Mobilisten haben die Mdglichkeit, aus verschiedenen Stand-
orten zum Laden ihres Fahrzeuges zu wéhlen. Um genauer festzustellen, welche
Standorte praferiert werden, wurden die Befragten gebeten, die beiden privaten
Ladestandorte ,Zu Hause” und ,Bei der Arbeitsstelle” sowie vier mogliche 8ffent-
liche Standorte entsprechend ihrer Wichtigkeit zu sortieren.

Das private Laden gilt als komfortabel, da Nutzerinnen und Nutzer keinen Umweg
auf sich nehmen miissen und das geladene Fahrzeug direkt zu Hause verfiigbar ist.
Des Weiteren fallen die Ladekosten beim privaten Laden in der Regel geringer aus
als im Vergleich zum dffentlichen Laden. Es zeigt sich, dass das Laden zu Hause mit
Abstand am beliebtesten ist. 84 % der Befragten gaben an, dass sie zu Hause ihren
bevorzugten Ladestandort haben (Rang 1, siehe Abbildung 14). Der zweitbelieb-
teste Ladestandort ist die Arbeitsstelle. Jede bzw. jeder Sechste gab diese als pra-
ferierten Ladestandort an und weitere 27 % gaben diese als zweite Praferenz an.
Im Bereich des 6ffentlichen Ladens erfreut sich Schnellladen an der Schnellstralle
sowie Laden am Kundenparkplatz groBerer Beliebtheit als Schnellladen innerorts
und Laden am StralRenrand. Viele Befragte wahlten das Schnellladen an der Schnell-
stralRe sowie das Laden auf dem Kundenparkplatz auf den zweiten und dritten Rang.



ABBILDUNG 14: LADEPRAFERENZ NACH STANDORTEN
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,Neben Laden zu Hause erfreut
sich Laden an der Arbeitsstelle der
grolSten Beliebtheit.”



Laden bel der Arbeitsstelle — neben Laden
zU Hause und offentlichem Laden die dritte S&ule

Mehr als ein Drittel der Befragten verfiigt iber die Mdglichkeit, bei der Arbeitsstelle zu laden (Ab-
bildung 15). Dabei fallen hier fiir Giber die Halfte der Befragten (53 %) keine Kosten an. Damit handelt
es sich beim Arbeitgeberladen um einen wichtigen Standort. Die Méglichkeit, bei der Arbeitsstelle
zu laden, hat ebenfalls Auswirkungen auf die Nutzung der privaten Ladeeinrichtung zu Hause. Unter
den Befragten, die bei ihrer Arbeitsstelle laden kdnnen, wurde zusatzlich zwischen kostenpflichti-

gem und kostenlosem Ladeangebot unterschieden.

ABBILDUNG 15: LADEMOGLICHKEIT BEI DER ARBEITSSTELLE
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Befragte, die an ihrem Arbeitsplatz laden konnen, nutzen ihre Ladeeinrichtung zu Hause deutlich
weniger als diejenigen, die nicht bei der Arbeitsstelle laden konnen. Unter den Befragten, die nicht
bei ihrer Arbeitsstelle laden kdnnen, gaben rund 60 % an, dass sie in 90 % der Falle zu Hause laden
(Abbildung 16). Bei denjenigen, die kostenpflichtig auf die Ladeinfrastruktur der Arbeitsstelle zuriick-
greifen koénnen, nutzen 45 % ihre eigene Ladeeinrichtung in iiber 90 % der Félle. Personen, die die
Ladeinfrastruktur ihrer Arbeitgeberin oder ihres Arbeitgebers kostenlos nutzen kénnen, verwenden
ihre private Ladeinfrastruktur nochmals erheblich weniger im Vergleich zu den zahlungspflichtigen
Nutzerinnen und Nutzern. In dieser Gruppe gaben nur 14 % an, ihre private Ladeinfrastruktur fiir 90 %

oder mehr ihrer Ladevorgénge zu verwenden.



Esist davon auszugehen, dass die Befragten das Laden an der Arbeitsstelle nutzen, falls sie die Mdg-
lichkeit dazu haben. Griinde fiir die Nutzung sind, dass weder Umwege noch Zeitaufwand entstehen.
Fir Befragte, die die Ladeinfrastruktur bei der Arbeitsstelle kostenlos verwenden diirfen, kommt
zudem ein dkonomischer Anreiz hinzu. Diese Befragten nutzen die private Ladeeinrichtung zu Hause
deutlich seltener.

ABBILDUNG 16: EINFLUSS AG-LADEN AUF ANTEIL DES LADENS ZU HAUSE
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Griinde fir o6ffentliches Laden

,Aus welchem Anlass wird
offentlich geladen?”

Gerade in Anbetracht der hohen Beliebtheit des Ladens zu Hause stellt sich die Frage,
aus welchen Griinden Befragte, die (iber eine private Ladeeinrichtung verfiigen, auch
offentliche Ladeinfrastruktur nutzen. Mehr als die Halfte der Befragten (57 %) gab an,
auf Langstrecken und Reisen auf offentliche Ladeinfrastruktur zurlickzugreifen (sie-
he Abbildung 17). Der mit 43 % am zweithdufigsten genannte Grund fiir die Nutzung
offentlicher Ladeinfrastruktur ist die Unterschreitung eines kritischen Akkustandes.
Zwei von fiinf Befragten nannten kostenlose Ladeangebote ebenfalls als Grund fir die
Verwendung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur.

Anhand der von den Befragten gemachten Angaben zu den Griinden fiir die Nutzung
offentlicher Ladeinfrastruktur sowie ihren Standortpréferenzen lasst sich feststellen,
dass das Laden zu Hause fir die meisten Befragten die praferierte Maglichkeit ist.
Die Tatsache, dass drei Viertel des gesamten Ladevolumens aus dem Laden zu Hause
stammen und dass 84 % der Befragten dies als ihren bevorzugten Ladestandort an-
gegeben haben, bestéatigt diese Bevorzugung deutlich. Damit legt diese Studie nahe,
dass das Laden zu Hause fiir einen Grofteil der Befragten mit privater Ladeinfra-
struktur die Grundsaule bildet. Nichtsdestotrotz ist die 6ffentliche Ladeinfrastruktur
auch fiir Besitzerinnen und Besitzer privater Ladeeinrichtungen unverzichtbar, wie
zum Beispiel auf Reisen und bei Langstrecken. Dariiber hinaus dient sie zur Absiche-
rung, falls sich ein Fahrzeug im kritischen Akkuzustand befindet.



ABBILDUNG 17: GRUNDE FUR DIE NUTZUNG OFFENTLICHER LIS
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, Offentlich geladen wird hauptséchlich
auf Langstrecken bzw. Reisen oder falls ein
kritischer Akkuzustand unterschritten wird.”



Einflussanalyse

Im Fokus des folgenden Kapitels steht eine Analyse der Faktoren, die das konkrete
Ladeverhalten beeinflussen. Dabei wurde untersucht, was den Anteil des Ladens
zu Hause, die Tageszeit des Ladens zu Hause und die Haufigkeit des 6ffentlichen
Ladens beeinflusst.

Einflussfaktoren im Hinblick auf den
Anteil des Ladens zu Hause

Wodurch wird der Anteil des Ladens
zu Hause beeinflusst?”

Die Befragten fiihren insgesamt einen grofRen Anteil der Ladevorgénge mit ihrer
privaten Ladeeinrichtung durch: Im Durchschnitt liegt bei den Umfrageteilnehmerin-
nen und -teilnehmern der Anteil des Ladens zu Hause am Gesamtladevolumen bei
75,6 %. Die Studie zeigt jedoch auch auf, dass beim individuellen Ladeverhalten
groe Unterschiede zwischen den Befragten bestehen. Die Halfte der Befragten
|&dt zu dber 90 % zu Hause, wahrend 10 % der Befragten nur bis zu einem Viertel
ihres Gesamtladevolumens zu Hause laden. Das wirft die Frage auf, worin die aus-
schlaggebenden Faktoren liegen, die das individuelle Ladeverhalten beeinflussen.



Einen sehr starken Einfluss auf den Anteil des privaten Ladens hat die Mdglichkeit,
bei der Arbeitsstelle zu laden. Befragte, die bei ihrer Arbeitsstelle laden kénnen, nut-
zen ihre Ladeeinrichtung zu Hause zu einem geringeren Anteil (siehe Abbildung 18).
Die Griinde hierfir sind naheliegend: Wer bei seiner Arbeitsstelle laden kann, verfiigt
tiber einen weiteren Standort, an dem er oder sie regelméaRig einen Ladevorgang
durchflhren kann, ohne hierfir einen Umweg auf sich zu nehmen. Wenn Befragte
ber die Mdglichkeit des Ladens bei der Arbeitgeberin oder dem Arbeitgeber ver-
fiigen, verringert sich der Anteil des privaten Ladens zu Hause um durchschnittlich
6,7 Prozentpunkte. Fir einige Befragte kommt noch der 6konomische Anreiz hinzu.
Wenn Befragte kostenlos an der Arbeitsstelle laden kénnen, dann verringert sich
der Anteil des Ladens zu Hause um 29 Prozentpunkte.

ABBILDUNG 18: EINFLUSS AUF DEN ANTEIL DES LADENS ZU HAUSE
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Untersuchung verschiedener Faktoren des Einflusses auf den Anteil des Ladens zu Hause
im Vergleich zur jeweiligen Referenzgruppe mittels OLS-Regression (n = 30.739)



Ein weiterer Erklarungsansatz sind der Besitz von Dienstfahrzeugen und deren La-
den. Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber konnen den Beschéftigten die Ladekosten
erstatten. Eine Abrechnung der Kosten fiir das Laden zu Hause gestaltet sich je-
doch gegebenenfalls schwieriger. Damit besteht fiir diese Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer ein Anreiz, éffentlich oder, falls mdglich, bei der Arbeitsstelle zu
laden. Die Ergebnisse dieser Studie ergeben einen im Durchschnitt um 8,2 Prozent-
punkte héheren Anteil des privaten Ladens bei Befragten, deren E-Fahrzeug ein
Privatwagen ist. Darliber hinaus zeigt die Analyse, dass Befragte, die iiber einen
PHEV verfligen, im Vergleich zu BEV-Fahrenden im Durchschnitt zu 4,2 Prozent-
punkten mehr zu Hause laden. Griinde hierfiir kbnnten sein, dass BEV-Fahrerinnen
oder -Fahrer etwa auf Reisen oder Langstrecken auf die 6ffentliche Ladeinfrastruktur
angewiesen sind, wahrend PHEV-Fahrer auf ihren Verbrennungsmotor zuriickgreifen
kénnen. Dies stimmt mit der Angabe von BEV-Fahrerinnen und -Fahrern (iberein, die
Reisen und Langstrecken als wichtigsten Grund fiir die Nutzung der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur gewahlt haben.

Ein weiterer naheliegender Einflussfaktor ist der Besitz einer PV-Anlage (iber die
kostengiinstiger Solarstrom fiir die Ladevorgange zu Hause genutzt werden kann.
Befragte, die iber eine PV-Anlage verfiigen, haben im Durchschnitt einen um 2,3 Pro-
zentpunkte hoheren Anteil des privaten Ladens zu Hause am Gesamtladevolumen.

,Kostenlose Ladeangebote an

der Arbeitsstelle haben den stdrksten
Einfluss auf den Anteil des Ladens

zu Hause am Gesamtladevolumen.”
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Photovoltaik-Anlagen — als ideale Erganzung
zur Eigenstromnutzung dber die Wallbox

Eine eigene PV-Anlage stellt die ideale Erganzung zur privaten Ladeeinrichtung zu Hause dar, da der
selbsterzeugte Strom iiber das Elektrofahrzeug nutzbar und speicherbar wird. Auch unter den Befragten
dieser Studie findet sich diese Kombination hdufig wieder. Mehr als die Hélfte der Befragten verfiigt
tber eine PV-Anlage. Dabei stellt sich die Frage, wie effizient der Eigenstrom der PV-Anlage tatséchlich
genutzt wird.

Befragte, die tiber eine PV-Anlage verfiigen, laden hdufiger zu Hause als Befragte ohne PV-Anlage.
Unter den Befragten mit PV-Anlage liegt der Anteil derjenigen, die ,Mehr als einmal pro Woche”
bzw. ,Taglich oder fast taglich” (ber die private Ladeeinrichtung zu Hause laden, um 12 % héher im
Vergleich zu Befragten ohne PV-Anlage (Abbildung 19). Die Studienergebnisse legen als Grund hier-
fiir nahe, dass Besitzerinnen und Besitzer einer PV-Anlage deren 6konomische Anreize nutzen. Ein
weiterer Beweggrund fir Befragte, die tiber eine PV-Anlage verfligen, aber keinen Batteriespeicher
besitzen, ist, den Eigenstrom im E-Auto zu speichern, wenn die Sonne scheint.

Der Tageszeitpunkt, an dem zu Hause geladen wird, unterscheidet sich sehr deutlich zwischen den
Befragten mit und denen ohne eigene PV-Anlage. Befragte ohne PV-Anlage laden selten tagsiiber.
Diese Gruppe der Befragten ladt zum grolten Teil nach der Arbeit und nachts (vgl. Kapitel 5.2 Einfluss-
faktoren im Hinblick auf die Tageszeit des Ladens zu Hause). Die meisten Befragten ohne PV-Anlage
laden zu Hause zwischen 15 und 18 Uhr (64 %) oder zwischen 18 und 21 Uhr (48 %). Im Gegensatz dazu
|asst sich bei den Befragten mit eigener PV-Anlage beobachten, dass diese vor allem tagsiber laden.
Der Peak an Ladevorgdngen findet in den sonnenreichen Stunden zwischen 10 und 15 Uhr (jeweils
knapp 60 %) statt. Einige Befragte mit eigener PV-Anlage laden ebenfalls zwischen 6 und 10 Uhr am
Morgen und zwischen 15 und 18 Uhr nach der Arbeit. Die beiden Gruppen weisen ein sehr unter-
schiedliches Ladeverhalten beziiglich des Zeitpunktes der privaten Ladevorgange auf. Die zeitliche
Auswertung zeigt, dass die Ladevorgénge der Befragten mit PV-Anlage vor allem (iber die Mittagszeit
stattfinden. Zu diesem Zeitpunkt erzeugen die PV-Anlagen den meisten Strom. Dieses grundlegend
von den anderen Befragten ohne PV-Anlage abweichende Verhalten legt die Interpretation nahe, dass
die Befragten mit PV-Anlage somit den Eigenstrom nutzen. Im Gegensatz dazu laden Befragte ohne
PV-Anlage typischerweise abends ab 18 Uhr oder spater. Dies liegt nahe, da dies der angenehmste
Zeitpunkt fiir den Ladevorgang ist, weil das Auto nachts gewohnlich nicht verwendet wird.



ABBILDUNG 19: LADEHAUFIGKEIT MIT UND OHNE PV-ANLAGE
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Fiihrt man die Ergebnisse der Analysen bezliglich der Ladehaufigkeit, des Ladezeitpunkts und der Pra-
ferenzen fir die Ladestandorte zusammen, wird deutlich, dass das Ladeverhalten von Befragten mit
einer PV-Anlage an der privaten Ladeinfrastruktur sich erheblich von dem der Befragten ohne PV-Anlage
unterscheidet. Dass die Befragten mit PV-Anlage haufiger privat laden, dies vor allem zur Mittagszeit
tun und dem privaten Laden eine héhere Praferenz zuweisen, spricht insgesamt dafiir, dass sie den
Eigenstrom fiir das private Laden nutzten. Diese Ergebnisse weisen auf eine positive Synergie zwischen
PV-Anlage und privater Ladeinfrastruktur zu Hause hin.



Einflusstaktoren im Hinblick auf die
Tageszeit des Ladens zu Hause

.Welche Einfliisse gibt es hinsichtlich
des Zeitpunktes des Ladens zu Hause?”

Wie bereits aufgefiihrt, erfolgen die Ladevorgange zu Hause verstarkt am Nachmit-
tag und abends, mit einem Hohepunkt zum Feierabend um 18 Uhr. Gleichzeitig zeigt
diese Studie, dass die Ladevorgange iiber den gesamten Tag verteilt sind. In diesem
Zusammenhang wurde analysiert, ob die Befragten iber eine Photovoltaik-Anlage
verfiigen. In Expertenkreisen bestand bereits die Vermutung, dass E-Mabilistinnen
und -Mobilisten mit eigener PV-Anlage verstérkt tagsiiber laden, um den kosten-
giinstigen selbst erzeugten Solarstrom zu nutzen.

ABBILDUNG 20: TAGESZEITEN DES LADENS MIT UND OHNE PV-ANLAGE
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Die Tageszeit der Ladevorgédnge bei Befragten mit PV-Anlage unterscheidet sich deut-
lich von der bei Befragten ohne PV-Anlage. Wéahrend Befragte, die lber eine PV-Anlage
verfiigen, ihre Ladevorgédnge vor allem tagstiber durchfiihren, laden die Befragten ohne



PV-Anlage iiberwiegend am Abend und nachts (siehe Abbildung 20). Damit kann die
vorliegende Studie die bestehende Vermutung aus Expertenkreisen bestatigen. Von
den Befragten, die im Besitz einer PV-Anlage sind, gaben 58 % an, ihr Elektrofahrzeug
in der Regel zwischen 12 und 15 Uhr zu Hause zu laden, wahrend 59 % angaben, dies
zwischen 15 und 18 Uhr zu tun. Bei den Befragten, die nicht (iber eine PV-Anlage ver-
fligen, gaben hingegen 64 % an, zwischen 18 und 21 Uhr zu Hause zu laden.

Dariiber hinaus variiert die Tageszeit der privaten Ladevorgange zu Hause auch erheb-
lich je nach der gefahrenen Strecke. Unter den Befragten, die mit ihrem E-Fahrzeug
jahrlich mehr als 15.000 km zuriicklegen, finden zu Hause zwischen 18 und 21 Uhr die
meisten privaten Ladevorgange statt. Bei Befragten, die jahrlich weniger als 10.000 km
zuriicklegen, liegt die stérkste Auspragung zwischen 15 und 18 Uhr (siehe Abbil-
dung 21). Insgesamt zeigt sich, dass mit steigender jahrlicher Fahrleistung der friihe
Abend und die Nacht deutlich stérker zum Laden zu Hause genutzt werden. Mit sta-
tistischen Verfahren konnte auch hier bestatigt werden, dass dieser Effekt unab-
hangig von den zwei Einflussfaktoren ist.

In diesem Zusammenhang
wurde auch daraufhin kont-
rolliert, ob das Fahrverhalten
unabhdngig vom Vorhanden-
sein von PV-Anlagen ist.

ABBILDUNG 21: TAGESZEITEN DES LADENS IN ABHANGIGKEIT VON DER JAHRESFAHRLEISTUNG
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JAHRESFAHRLEISTUNG JAHRESFAHRLEISTUNG
UNTER 10.000 KM 10.000-15.000 KM

. Befragte mit PV-Anlage laden

JAHRESFAHRLEISTUNG

UBER 15.000 KM

verstdrkt mittags — Befragte ohne PV

vor allem abends.”



Einflusstaktoren im Hinblick auf die
Haufigkeit des dffentlichen Ladens

.Wovon hangt die Haufigkeit des
offentlichen Ladens ab?”

Uber alle Befragten hinweg erfolgen 75,6 % des Gesamtladevolumens (iber die private
Ladeeinrichtung zu Hause. Das {ibrige knappe Viertel entfallt auf Ladevorgénge bei der
Arbeitsstelle sowie 6ffentliche Ladevorgange. Hierbei variiert das individuelle 6ffent-
liche Ladeverhalten sehr stark. Wahrend mehr als die Halfte der Befragten gar nicht
offentlich 1adt, gibt es einige Befragte, die relativ hdufig 6ffentlich laden. Im Folgenden
werden zwei Einflussfaktoren betrachtet, die aufzeigen, welche Befragtengruppen ver-
gleichsweise haufig éffentlich laden.

Den stérksten identifizierten Einfluss stellt die Fahrleistung dar. Befragte mit einer
Jahresfahrleistung von mehr als 15.000 km laden deutlich haufiger éffentlich. Die Dif-
ferenz zu den anderen Befragten zeigt sich insbesondere bei den Angaben ,Mehr als
einmal pro Woche” bzw. ,Taglich oder fast taglich” (siehe Abbildung 22). Im Durch-
schnitt laden diese Befragten mit der hoheren Jahresfahrleistung mehr als dreimal
so haufig 6ffentlich als Befragte mit einer Jahresfahrleistung von unter 10.000 km.
Hierflr gibt es zwei plausible Erklarungen. Zum einen gaben die Vielfahrerinnen und
-fahrer deutlich haufiger an, ihr Fahrzeug fiir Langstrecken und Reisen zu verwenden,
auf denen kaum auf 6ffentliche Ladeinfrastruktur verzichtet werden kann. Zum ande-
ren liegt die mittlere jahrliche Fahrleistung dieser Gruppe mit 24.753 km rund dreimal
hoher als die der Vergleichsgruppe mit 8.124 km. Davon ausgehend, dass der Anteill
offentlicher Ladevorgdnge proportional zur Anzahl der gefahrenen Kilometer steigt,
lieRen sich die beobachteten Abweichungen somit erklaren.



Auferdem wurde die Unterscheidung zwischen Dienst- und Privatwagen als weiterer
starker Einfluss identifiziert. Mit einem Dienstwagen wird durchschnittlich doppelt
so haufig 6ffentlich geladen wie mit einem Privatwagen. Bei der Betrachtung dieses
Effekts ist jedoch darauf zu achten, dass die Gruppe derjenigen Befragten mit einer
Jahresfahrleistung von Gber 15.000 km deutlich haufiger iiber einen Dienstwagen
verfligt (57 %). Somit ist davon auszugehen, dass sich hinter dem Einfluss des Dienst-
wagens zu einem grof3en Teil der Einfluss der Fahrleistung verbirgt. Dartiber hinaus ist
ein moglicher Erklarungsansatz, dass Dienstwagenfahrerinnen und -fahrer oft nicht
persdnlich fir die héheren Kosten des 6ffentlichen Ladens aufkommen missen, son-
dern diese von der Arbeitgeberin oder dem Arbeitgeber tibernommen werden.

ABBILDUNG 22: HAUFIGKEIT DES OFFENTLICHEN LADENS IN ABHANGIGKEIT VON DER JAHRESFAHRLEISTUNG

Jahresfahrleistung

unter 10.000 km
(@ 0,56 Ladevorgange pro Monat)

Jahresfahrleistung

10.000 bis 15.000 km
(@ 0,90 Ladevorgange pro Monat)

Jahresfahrleistung

iber 15.000 km
(@ 1,77 Ladevorgange pro Monat)
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., Mit steigender Fahrleistung nimmt die
Anzahl der éffentlichen Ladevorgédnge zu.”



Unterschiedliches Ladeverhalten bel
Befragten mit BEV bzw. PHEV

Die Befragten, die iber ein E-Fahrzeug verfiigen, besitzen sowohl vollelektrische Fahrzeuge
(BEVs: 33 % der Befragten) als auch Plug-in-Hybride (PHEVs). Plug-in-Hybride haben neben dem
E-Antrieb auch einen Verbrennungsmotor. In der Konsequenz ist ihre Batterie kleiner, was zu einer
deutlich geringeren rein elektrischen Reichweite fiihrt. Aufgrund dieser Unterschiede ist davon
auszugehen, dass sich das Ladeverhalten bei PHEV-Fahrerinnen und -Fahrern von dem der BEV-
Fahrerinnen und -Fahrer unterscheidet. Insbesondere wird von Unterschieden bei der Ladeh&u-
figkeit ausgegangen. Im Folgenden wird zwischen Befragten mit einem BEV in Abgrenzung von
Befragten, die tiber einen PHEV verfiigen, differenziert. Bei Befragten, die sowohl {iber einen BEV
als auch tiber einen PHEV verfiigen, wird sich im Rahmen der Studie auf das Fahrzeug bezogen, das
von den Befragten als Erstwagen angegeben wurde.

Ein deutlicher Unterschied zwischen den Befragten mit einem BEV und den Befragten, die lber
einen PHEV verfiigen, besteht in der Ladeh&ufigkeit. Befragte mit einem PHEV laden (iber alle
Ladestandorte hinweg deutlich hdufiger. 58 % der Befragten mit einem PHEV gaben an, die private
Ladeeinrichtung zu Hause tdglich oder fast téglich zu verwenden (Abbildung 23). Als Grund hierfiir
kommen die kleinen Batterien der PHEVs in Betracht, die taglich oder fast taglich aufgeladen wer-
den miissen. Besonders deutlich wird dies im Bereich des privaten Ladens und des Ladens bei der
Arbeitgeberin oder dem Arbeitgeber sichtbar. Auf diese Ladestandorte greift ein deutlich gréRerer
Anteil der PHEV-Fahrerinnen und -Fahrer téglich oder fast taglich zurtick.



ABBILDUNG 23: LADEHAUFIGKEIT BEI BEV UND PHEV

PHEV zu Hause

BEV zu Hause

PHEV Arbeit

BEV Arbeit
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Kritische Wiirdigung
und Ausblick

Die vorliegende Studie gibt wichtige Einblicke in das Nutzungsverhalten derjenigen
E-Mobilistinnen und -Mobilisten, die {iber eine eigene Lademdglichkeit zu Hause
verfiigen und iber das Programm KfW 440 eine Forderung erhalten haben. Da die
Gruppe mit eigener Lademdglichkeit zu Hause momentan die deutliche Mehrheit der
E-Fahrzeug-Nutzerinnen und -Nutzer darstellt und auch in Zukunft darstellen wird
(wenn auch in etwas geringerem AusmaR), sind diese Einblicke von groRBer Bedeu-
tung und in ihrer Umfanglichkeit einzigartig. Die Gruppe derjenigen E-Mobilistinnen
und -Mobilisten, die zu Hause nicht privat laden kénnen und somit ausschlieRlich
auf Ladeeinrichtungen bei der Arbeitsstelle oder im 6ffentlichen Raum angewiesen
sind, ist nicht Tell der vorliegenden Untersuchung gewesen.

Dariiber hinaus sind weitere Aspekte zu beachten, die die Ergebnisse in gewisser
Weise beeinflusst haben kdnnten und deshalb an dieser Stelle nicht unerwéhnt blei-
ben sollen: Befragungen stellen immer eine gewisse Momentaufnahme dar und sind
von externen Faktoren des Erhebungszeitraumes geprégt. Im Falle der durchgefiihr-
ten Befragung im September und Oktober 2022 sind sicherlich die Auswirkungen
der Coronapandemie und der damit verbundenen Lockdowns zu beriicksichtigen.
Diese haben das Verhalten der Menschen, einschlieRlich ihrer Mobhilitdtsgewohn-
heiten, beeinflusst, zum Beispiel durch vermehrte Heimarbeit. Die Verhaltensweisen
zeigen bis heute ihre Auswirkungen. Dariiber hinaus war der Befragungszeitraum
von groRer Unsicherheit und Volatilitat beziiglich der Energieversorgung gepragt —
auch hier sind Einflisse auf das Mobilitatsverhalten zu vermuten. Neben solchen
externen Faktoren sei erwahnt, dass bei der durchgefiihrten Befragung in Bezug auf
die Grundgesamtheit, die in diesem Fall Empfangerinnen und Empféanger von Forder-
mitteln des KfW-440-Programms umfasst, die Teilnehmerinnen und Teilnehmer mit
eigener PV-Anlage leicht iberreprdsentiert waren.



Die Ergebnisse der Studie liefern einen wichtigen Einblick hinsichtlich des Ladever-
haltens zu Hause. Weitere dhnliche Untersuchungen konnten Aufschluss tber die
Verdnderungen dieses Ladeverhaltens geben und dies zusétzlich ins Verhaltnis zum
Ausbaustand dffentlicher Ladeinfrastruktur setzen. Dariiber hinaus scheint auch ein
Vergleich der verschiedenen Nutzergruppen sinnvoll, insbesondere ein Vergleich mit
denjenigen E-Mobilistinnen und -Mobilisten, die zu Hause keine privaten Lademdg-
lichkeiten haben. Der im Rahmen der Befragung zusammengetragene umfangreiche
Datensatz liefert dariiber hinaus noch weitaus grélSeres Analysepotenzial. So wurden
beispielsweise weiter Informationen zur Immobilie und zu den Fahrzeugen abgefragt.
Um weitere Untersuchungen zu ermdglichen, wird ein Rohdatensatz iiber die Mobili-
thek (www.mobilithek.info) verdffentlicht. Ndhere Informationen hierzu sind auf der
Website der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur (www.nationale-leitstelle.de)
zu finden.


http://www.mobilithek.info
http://www.nationale-leitstelle.de
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