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Zur Erreichung der Klimaziele im Verkehr werden bis 2030 laut der Nationalen Plattform Zu-

kunft der Mobilität (NPM) 14 Millionen elektrische Pkw notwendig sein. Die Bundesregierung 

strebt 15 Millionen vollelektrische Batteriefahrzeuge (BEV) an. Mit einem Anteil von 17,1% der 

BEV bei den Neuzulassungen im Oktober 2021 zeigt sich dank der CO2-Flottengrenzwerte und 

staatlicher Förderung eine sehr positive Dynamik im Fahrzeugmarkt. Gleichermaßen dyna-

misch entwickelt sich der Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur, die inzwischen bei über 

49.000 Ladepunkten 

steht. Gleichzeitig zeigt 

sich ein starker Trend zu 

High-Power-Ladern ab 

150 kW, deren Anteil in-

nerhalb der letzten zehn 

Monate um 56% gestie-

gen ist auf insgesamt 

fast 2.200 Ladepunkte 

(Stand 1. November 

2021, BNetzA).  

Elektrofahrzeuge und öf-

fentliche Ladeinfrastruk-

tur weisen also beide 

eine sehr positive 

Wachstumsdynamik auf. 

Gleichzeitig wird die 

Frage diskutiert, ob das 

Ausbautempo der öf-

fentlichen Ladeinfra-

struktur angesichts der 

Dynamik auf der Fahr-

zeugseite ausreicht. Während vor einigen Jahren noch ein fixes Verhältnis von Ladepunkt zu 

Elektrofahrzeug angenommen wurde (1:10), ist inzwischen klar, dass dieses starre Verhältnis 

weder dem Bedarf der Nutzerinnen und Nutzer noch den technologischen Entwicklungen 

noch dem wirtschaftlichen Betrieb der Infrastruktur gerecht wird.  

Stattdessen braucht es eine im Wettbewerb aufgebaute Ladeinfrastruktur, deren Bedarf ei-

nem dynamischen Verständnis folgt. Dies konnte die NPM in ihrem Bericht zum bedarfsge-

rechten und wirtschaftlichen Ladeinfrastrukturausbau aufzeigen (NPM 2020). Auch das Bun-

desverkehrsministerium hat in seiner Studie zu Ladeinfrastruktur diesen Ansatz aufgegriffen 

(BMVI 2020). Für die Ermittlung des Bedarfs öffentlicher Ladepunkte sind dabei – neben der 

Anzahl der Elektrofahrzeuge – die folgenden drei Faktoren zentral.  
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Abbildung 1: Entwicklung der Elektromobilität in Deutschland 

seit 2011  

*Hinweis: Die Werte der vollelektrischen Pkw für 2021 stammen 

vom 01.10.21.  

Quelle: BDEW 2021, BNetzA 2021, KBA 2021 

https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/bedarfsgerechte-und-wirtschaftliche-oeffentliche-ladeinfrastruktur-plaedoyer-fuer-ein-dynamisches-npm-modell/
https://reiner-lemoine-institut.de/studie-ladeinfrastruktur-nach-2025-2030-szenarien-fuer-den-markthochlauf/
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1. Der Anteil des öffentlichen Ladens vs. privates Laden 

Jedes Elektrofahrzeug verbraucht eine bestimmte Menge Strom im Jahr. Jede Kilowatt-

stunde (kWh) kann dabei nur einmal geladen werden. Das heißt, jede Kilowattstunde, die 

zu Hause oder beim Arbeitgeber an der Wallbox bezogen wird, wird nicht öffentlich gela-

den – und umgekehrt. Damit hat der Anteil des Strombedarfs, der auf die öffentliche Lad-

einfrastruktur entfällt, auch einen signifikanten Einfluss auf die Frage, wie viel öffentliche 

Ladeinfrastruktur erforderlich ist.  

In Deutschland finden ca. 85 Prozent der Ladevorgänge zu Hause oder beim Arbeitgeber 

im sogenannten „privaten Bereich“ statt. Der Anteil des öffentlichen Ladens liegt entspre-

chend in Deutschland aktuell bei ca. 15 Prozent.  

Privates Laden ist aus vielen Gründen für die Nutzerinnen und Nutzer sehr attraktiv. Laut 

der regelmäßig durchgeführten „Mobilität in Deutschland“-Studie des Bundesverkehrsmi-

nisteriums (2018) parken 75 Prozent der Pkw aus Privathaushalten in Deutschland zuhause 

auf einem privaten Stellplatz. Fünf Prozent parken in einem öffentlichen Parkhaus oder ei-

ner Tiefgarage. Nur knapp 20 Prozent der Pkw werden in Deutschland im öffentlichen 

Raum geparkt. Es ist daher in den nächsten Jahren nicht zu erwarten, dass der Anteil des 

öffentlichen Ladens massiv ansteigt. Im Masterplan Ladeinfrastruktur der Bundesregierung 

wurde als mögliche Obergrenze für den Anteil des öffentlichen Ladens 40 Prozent ange-

setzt. Es muss also bei der Ermittlung der benötigten öffentlichen Ladepunkte stets be-

rücksichtigt werden, wie viel bereits im privaten Bereich geladen wird.   

 

2. Der Anteil der über Schnelllader bezogenen Strommenge vs. über Normallader 

Elektrofahrzeuge können entweder an einem öffentlichen Normalladepunkt (bis 22 kW) 

laden oder an einem Schnellladepunkt (über 22 kW). Da an einem Schnellladepunkt ein 

Elektrofahrzeug bis zu 35-mal schneller geladen werden kann als an einem Normallade-

punkt, kann ein Schnellladepunkt innerhalb eines Tages deutlich mehr Elektrofahrzeuge 

mit Strom versorgen und entsprechend viele Normalladepunkte ersetzen. Ein hoher Anteil 

an Schnellladeinfrastruktur bedeutet entsprechend, dass der Ladeinfrastrukturbedarf ge-

messen in Ladepunkten sinkt. Folglich ist es wichtig, die Anzahl an Schnellladepunkten und 

das Verhalten der Nutzerinnen und Nutzer bei der Bedarfsermittlung von öffentlichen La-

depunkten zu berücksichtigen.  

https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/masterplan-ladeinfrastruktur.html
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3. Die effiziente Auslastung der öffentlichen Ladepunkte 

Grundsätzlich können öffentliche Ladepunkte 24 Stunden, sieben Tage die Woche genutzt 

werden. Eine solche Vollauslastung der Ladepunkte ist natürlich unwahrscheinlich. Den-

noch spielt die Frage, wie gut die öffentlichen Ladepunkte genutzt werden, eine zentrale 

Rolle für den Bedarf an öffentlicher Ladeinfrastruktur. Zugleich ist die Nutzung der Ladeinf-

rastruktur entscheidend für die Frage, ob sie auch wirtschaftlich betrieben werden kann.  

Die Praxis zeigt, dass in der effizienten Auslastung der Ladeinfrastruktur noch sehr viel Po-

tenzial liegt: So wurden öffentliche Ladepunkte im Jahr 2020 lediglich eine halbe Stunde 

pro Tag mit voller Last betrieben (NPM 2020). Eine Steigerung der Auslastung auf eine 

Stunde pro Tag bedeutet, dass mit derselben Ladeinfrastruktur doppelt so viel Strom abge-

geben wird. Umgekehrt bedeutet eine Verdoppelung der Auslastung, dass bei gleichblei-

bender Stromnachfrage sich der Bedarf an öffentlicher Ladeinfrastruktur halbiert. Die Eu-

ropäische Kommission geht aktuell von einer Auslastung bis 2030 von drei Stunden aus. 

Aufgrund der aktuell noch sehr geringen Auslastung der öffentlichen Ladeinfrastruktur 

wird die Steigerung der Auslastung der bestehenden Ladeinfrastruktur eine wesentliche 

Rolle bei der Deckung des Ladebedarfs spielen. Gleichzeitig wird dadurch der Ausbaube-

darf an öffentlicher Ladeinfrastruktur reduziert. 

 

Die NPM hat die genannten 

Faktoren in ihrem Rechen-

modell berücksichtigt. Auf 

Basis des NPM-Modells und 

unter Berücksichtigung der 

Annahmen der EU-Kommis-

sion zur Auslastung der La-

depunkte (3 Volllaststun-

den) ergibt sich für 15 Milli-

onen vollelektrische Pkw 

einen Bedarf zwischen 107 

Tausend und 631 Tausend 

öffentlicher Ladepunkte 

(Abbildung 2). Je nachdem, 

ob der Anteil der Schnellla-

depunkte und der Anteil 

des öffentlichen Ladens hö-

her oder niedriger ausfällt, 

variiert der Ladepunktbe-

darf.   

106.950

236.582

285.200

630.885

Ladepunktbedarf bei 
10% Schnelladepunkte 
und 40% öffentl. Laden

Ladepunktbedarf bei 
33% Schnelladepunkte 
und 40% öffentl. Laden

Ladepunktbedarf bei 
10% Schnelladepunkte 
und 15% öffentl. Laden

Ladepunktbedarf bei 
33% Schnelladepunkte 
und 15% öffentl. Laden

Abbildung 2: Ladepunktbedarf differenziert nach Anteil der 

Schnelladepunkte und Anteil des öffentlichen Ladens (in An-

zahl der Ladepunkte) 

 

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des NPM-Modells mit 

den fixen Parametern (a) 15 Mio. vollelektrischen Pkw (Koaliti-

onsvertrag Bundesregierung 2021) und (b) 3 Volllaststunden 

pro Ladepunkt und Tag (Impact Assessment zum AFIR-Entwurf 

der EU-Kommission 2021).  

https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2020/04/NPM-AG-5-Bedarfsgerechte-und-wirtschaftliche-%C3%B6ffentliche-Ladeinfrastruktur.pdf
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12251-Low-emission-vehicles-improving-the-EU%E2%80%99s-refuelling-recharging-infrastructure_en
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12251-Low-emission-vehicles-improving-the-EU%E2%80%99s-refuelling-recharging-infrastructure_en
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Das Modell verdeutlicht folgende Erkenntnisse: 

1. Der Ladeinfrastrukturbedarf ist ein „moving target“, das sich sehr dynamisch mit der 

Marktentwicklung verändert. Da sich zugleich die Nutzungsanforderungen sehr dynamisch 

entwickeln, wird die Antwort auf die Frage, wie viel Ladeinfrastruktur wo und mit welcher 

Ladeleistung von den Nutzerinnen und Nutzern nachgefragt wird, nur im Wettbewerb er-

folgreich beantwortet werden. 

2. Wie viel Ladeinfrastruktur genau im Jahre 2030 erforderlich ist, kann heute seriös nicht be-

antwortet werden. Denn die genaue Anzahl wird wie aufgezeigt entscheidend durch die 

Technologieentwicklung, das Nutzungsverhalten und natürlich durch den Markthochlauf 

der vollelektrischen Fahrzeuge geprägt. Klar ist, dass eine Million Ladepunkte gemäß dem 

NPM-Modell auch bei 15 Millionen vollelektrischen Pkw deutlich zu hoch liegt. 

3. Klar ist auch, dass viel neue Ladeinfrastruktur erforderlich sein wird. Für den Aufbau dieser 

Ladeinfrastruktur gilt es, den richtigen Investitionsrahmen zu setzen, bestehend aus: Er-

höhung der Flächenverfügbarkeit, rasche Genehmigungen und stabile Investitionsbedin-

gungen. Regulatorische Neuanforderungen und Veränderungen an Fördersystemen setzen 

an der falschen Stelle an und bremsen den Ausbau aus. 

Wichtig ist im Modell die Auslastung der Ladepunkte zu berücksichtigen. Nur bei relevanter 

Auslastung ist es wirtschaftlich attraktiv Ladeinfrastruktur auszubauen und zu betreiben. Mit 

einer stärkeren Auslastung der Ladepunkte erfolgt der Ausbau der Ladeinfrastruktur nicht nur 

bedarfsgerecht, sondern wird auch bezahlbar für alle gestaltet. Denn wie Windräder, die sich 

nicht drehen, sind auch Ladesäulen, die nicht laden, weder volkswirtschaftlich noch betriebs-

wirtschaftlich von großem Nutzen. 
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