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▪ 40% Range-Extender-Fahrzeuge

▪ 35% reine Elektrofahrzeuge

Die nächsten 40 Jahre lassen weltweit eine bisher nicht bekannte 
Komplexität neuer Antriebstechnologien erwarten

QUELLE: McKinsey

95

40

▪ 60% Hybridfahrzeuge

▪ 30% Range-Extender-Fahrzeuge

▪ 60% reine Elektrofahrzeuge

▪ 35% Brennstoffzellenfahrzeuge10

1 Szenario für Erreichen des 2-Grad-Ziels notwendig

Szenarien 2050
in g CO2/km
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Weltweit

IPCC Maximal-Szenario

IPCC Minimal-
Szenario

Um die globale Erwärmung auf 2°C zu begrenzen, wäre bis 2050 eine 
Emissionsreduzierung um bis zu 85% gegenüber 2000 erforderlich
Treibhausgasemissionen in Gt CO2e1

QUELLE: IPCC Fourth Assessment Report: Climate Change 2007; Global Insight

1 Bei einer Weltbevölkerung von 9,2 Mrd. Menschen

Szenarien zur Begren-
zung der Erwärmung auf 
2°C (Berechnungen auf 
Basis IPCC für 445-490 
ppm CO2e)

Reduzierung der Pro-Kopf-
Emission auf 2,4 t CO2e1

Reduzierung der Pro-Kopf-
Emission auf 0,7 t CO2e1

S 2,4

S 0,7

Bereich für 80%
der IPCC-Szenarien
(Business as usual)

-85%-50%
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Bei Anwendung der Gleichheitsprämisse1 ergäbe sich für Deutschland 
in 2050 ein rechnerisches Reduktionsziel von 82 - 95% gegenüber 2005

QUELLE: IPCC Fourth Assessment Report: Climate Change 2007; Global Insight; Project Catalyst; McKinsey

Treibhausgasemissionen pro Kopf – Ist 2005
in t CO2e/Kopf

4,8

10,2

11,8

13,1

22,2

Indien 1,4

China

EU 27

Brasilien

Deutschland

USA

-82 bis -95%

1 D.h. weltweit gleicher erlaubter CO2-Ausstoß pro Kopf
2 Bei 9,2 Mrd. Menschen Weltbevölkerung in 2050

▪ Modellhafte Zielwerte auf Basis 
der Gleichheitsprämisse, d.h. 
weltweite gleiche Emissionen pro 
Kopf über alle Länder hinweg2

▪ Länderspezifische Zielwerte 
können bei veränderten 
Annahmen deutlich abweichen

S 2,4S 0,7

Ziel 2050
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Bezogen auf Pkw wäre in Deutschland eine Reduzierung auf
13 - 43 g CO2e/km im Fahrzeugbestand 2050 erforderlich

CO2-Emissionen pro Pkw – Ist 2005 vs. potentielle 
Zielwerte Fahrzeugbestand 2050
in g CO2e/km

Ist 2005

Potentielle Ziele Fahrzeugbestand 2050

51

258

47

51Brasilien

USA 28033

Deutschland 43

EU 27 222

221

Indien 232>60

China 233

-80%

WELL-TO-WHEEL
EMISSIONEN

DEUTSCHLAND1,
REALVERBRAUCH

QUELLE: Global Insight; Cost curve 2.0; McKinsey

1 Annahme Well-to-Tank-Anteil eines Landes entspricht Anteil an weltweiter Ölförderung und Raffinierung
2 Auf Basis heutiger Prognosen von 0,55 Fahrzeuge pro Kopf in 2005 auf 0,52 Fahrzeuge pro Kopf in 2050

222

15

14

15 258

28010

13 221

23243

233

-94%

Modellhafte Ziel-
werte auf Basis 
folgender Prä-
missen für 
Deutschland
▪ Gleichheits-

prämisse
▪ Konstanter Anteil 

Pkw-Verkehr an 
Gesamtemissio-
nen wie Ist 2005 
(12,4%)

▪ Konstante Fahrleis-
tung mit 13.200 km

▪ Leichte Reduzie-
rung der Fahr-
zeuge pro Kopf 
entsprechend 
Vorhersage2

S 2,4 S 0,7

13
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Auch bei weiterer Optimierung der Verbrennungsmotoren wäre bis 2050
68 - 93% elektrisches Fahren in Deutschland erforderlich

QUELLE: McKinsey

1 Alternativ auch über PHEV mit entsprechendem Anteil elektrischen Fahrens abbildbar
2 Untere Grenze entspricht Szenario "S 2,4", obere Grenze entspricht Szenario "S 0,7"

81 bis 96%

Einsatz alternativer Antriebe (regenerative Stromerzeugung)

Verbren-
nungs-
motoren

Elektroantriebe (BEV)1 Wasserstoffantriebe (H2-FC)

Status quo

Optimierung 
mit 40% CO2-
Reduzierung

Erforderlicher rechnerischer Anteil2 "Emissionsfreies Fahren" in Deutschland 2050

68 bis 93%

87 bis >100%

77 bis >100%

Grundlage weiterer
Berechnungen;
Details auf Folgeseite

Optimierung 
und Beimisch-
ung 10% 
Biotreibstoff

65 bis 93% 75 bis >100%
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Erforderliche Entwicklung der CO2-Grenzwerte für Pkw und Her-
stellkosten verschiedener Antriebstechnologien – Deutschland

1 Aktueller Durchschnitt
2 Zusätzliche Herstellkosten ggü. nicht optimiertem ICE; BEV mit ca. 130 km Reichweite; PHEV mit ca. 40 km Reichweite

Kosten pro Fahrzeug2, in EUR

BEV

PHEV

Optimierter ICE

Gewichteter Durchschnitt

QUELLE: BMU; McKinsey

BEV 2 7 20 70 85 85 85

Optimierter ICE 87 52 21 15 1 1 1

~ 3.700 ~ 3.300 ~ 3.000 ~ 2.700 ~ 2.400 ~ 2.200 ~ 2.000

~ 1.500 ~ 1.300 ~ 1.300 ~ 1.200 ~ 1.100 ~ 1.000 ~ 900

~ 6.400 ~ 5.600 ~ 5.000 ~ 4.400 ~ 3.900 ~ 3.400 ~ 3.000

MÖGLICHES MISCH-SZENARIO

PHEV 11 41 59 15 14 14 14

~ 1.900 ~ 2.500 ~ 3.000 ~ 3.600 ~ 3.600 ~ 3.200 ~ 2.800

0

50

100

150

200

2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

CO2-Emissionen Normzyklus (Real)
in g CO2e/km

Jahr

10 (13)

95 (119)

120 (150)

164 (205) 1

Marktanteil Neufzg., in %

S 0,7

NEUFAHRZEUGE

Zusätzliche Herstellkosten 
(gewichteter Durchschnitt) 
in 2038: EUR 3.800

Zusätzliche Herstellkosten 
(gewichteter Durchschnitt) 
in 2038: EUR 3.800
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2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
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10
ICE4

PHEV3

BEV2

Anteil Fahrzeuge am jährlichen Neuwagenabsatz Deutschland1

in Prozent

Entwicklung der Marktanteile von BEV, PHEV und
optimiertem ICE in einem möglichen Mischszenario

QUELLE: McKinsey

1 Annahme einer durchschnittlichen Lebensdauer von 12 Jahren; Absatz Neuwagen p.a.: 3,2 Mio Fahrzeuge
2 Reichweite ~130 km (20 kWh Batterie)
3 Reichweite ~40 km (7 kWh Batterie). 2035-2037 Übererfüllung CO2-Reduktionsziele
4 Optimiert 

BEISPIELHAFT

▪ Zur Erreichung Klimaziele 
PHEV mit sukzessive 
größeren Reichweiten und 
erhöhten Kosten

▪ Ab ca. 2030 daher zuneh-
mende Attraktivität BEV

S 0,7
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Erreichung der rechnerischen Ziele kann nur mit
erhöhtem Anteil an regenerativer Energie gelingen

QUELLE: BMU; IFEU; Institut für Energiewirtschaft; Presse- und Herstellerrecherche; McKinsey

Erforderlicher Anteil "Elektrisches Fahren"
bei Optimierung Verbrennungsmotoren
In Prozent

1 Grobe Werte zu Energiemix und Flottenemissionen: aktueller dt. Energiemix ≈ 597g CO2e/kWh (2008); vollständig regenerativer Energiemix ≈
30 g CO2e/kWh; Optimierter Benzinantrieb ≈ 125 g CO2e/km (WTW); Energiebedarf BEV: 0,15 kWh/km

GOLF-SEGMENT DEUTSCHLAND

Entspricht aktuellem
deutschem Strommix

~ 100%
"grüner" Strom

Spezifische Emissionen Strommix
in g CO2e/kWh

"Strom wird grüner"

WELL-TO-WHEEL
EMISSIONEN,

REALVERBRAUCH

93

68

0

60

100

Ziel 43g CO2e/km

0 75 150 300

Unter zentralen Annahmen1 für Energiemix und 
Flottenemissionen in 2050 ergeben sich folgende 
Anforderungen für Deutschland

▪ 68% "Elektrisches Fahren" zur Einhaltung 
Klimaziele erforderlich

▪ 93% " Elektrisches Fahren" zur Einhaltung 
Klimaziele erforderlich

600

80

225

S 2,4

S 0,7

Ziel 13g CO2e/km

S 2,4

S 0,7
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Die neuen Antriebstechnologien werden zu massiven Veränderungen 
entlang der globalen automobilen Wertschöpfungskette führen

QUELLE: McKinsey

Szenario 40g CO2/km

2030 werden …

▪ … für 270 Mrd. EUR mehr Antriebstechnologien verkauft (5% Wachstum 
pro Jahr)

▪ … wir eine deutliche Marktverschiebung von Verbrennungsmotortechnologie 
(-200 Mrd. EUR) zu Komponenten der Elektromobilität (+470 Mrd. EUR) 
erleben 

▪ … 360.000 mehr Arbeitskräfte Antriebstechnologien produzieren, wovon die 
Hälfte in China und Indien zu Hause ist

▪ … 70.000 neue Ingenieure auf den Gebieten Elektrochemie, Elektronik und 
Software sowie Werkstoffe arbeiten bei Wegfall von 8.000 traditionellen 
Stellen

▪ … wir doppelt so viel Aluminium, 13-mal mehr Kupfer, 120-mal 
mehr Neodymium und 200-mal mehr Lithium benötigen
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3 kritische Fragestellungen für den Automobilstandort Deutschland

QUELLE: McKinsey

Wie sieht der Business 
Case 1 Mio. Elektro-
fahrzeuge bis 2020 in 
Deutschland aus?

Auf welche Themen 
kommt es aus einem 
nationalen Blickwinkel 
(Industrie und Politik) 
für den Erfolg beson-
ders an?

Welche Schlussfolge-
rungen lassen sich aus 
dem Business Case für 
die zukünftigen Auf-
gaben ableiten?

7 Thesen
zur Elektromobilität

in Deutschland
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7 Thesen zur Elektromobilität in Deutschland

QUELLE: McKinsey

Elektromobilität schafft Arbeitsplätze – bis 2020 können in Deutschland 
115.000 neues Jobs entstehen, davon 82.000 in der Automobilindustrie

1

Auf den Export kommt es an – 820.000 Elektrofahrzeuge könnten 2020 in 
Deutschland gefertigt werden. 570.000 davon gehen in ausländische Märkte

2

Konzentration auf hohe Wertschöpfungstiefe notwendig – Maximal erreich-
bare Wertschöpfung von 75% setzt voraus, dass Rohstoffe die einzige importierte 
Vorleistung sind. 25% weniger Wertschöpfung = 20.000 weniger Arbeitsplätze

3

Ohne Premium geht es nicht – wirtschaftlicher Nutzen für Erstkäufer über die 
nächsten 10 Jahre nicht darstellbar. Early Adopter aber mit hoher Aufpreisbereit-
schaft bei entsprechend emotionalem Mehrwert

4

Lademöglichkeiten im privaten Raum schaffen – 75% der benötigten 950.000 
Ladepunkte sind zu Hause oder am Arbeitsplatz notwendig

5

2020 könnte der Staat 720 Mio. EUR Einnahmen generieren – Ausfälle bei 
Mineralölsteuer (-340 Mio. EUR) können durch Einkommenssteuer (+640) sowie 
weitere Steuereinnahmen überkompensiert werden

7
Chance für Deutschland im Wettlauf liegt in der Beherrschung der System-
kompetenz aus CO2-freier Energieerzeugung, Smart Grid und Elektromobilität

6
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Der Business Case 1.0 ist ausgelegt auf die integrative Quanitifizierung
übergreifender Fragestellungen

QUELLE: McKinsey

Das Modell erfüllt 3 wesentliche Funktionen...

▪ Kalkulation von gesamtwirtschaftlichen 
Auswirkungen politischer Handlungs-
optionen (z.B. Arbeitskräftebedarf bei 
Ansiedelung von Batteriezellenproduktion)

▪ Identifikation besonders sensitiver 
Einflussgrößen (z.B. Vergleich der 
Bedeutung von EV-Bestand in Deutschland 
und Exportquote für den Arbeitsmarkt)

▪ Integration verschiedener Arbeitsthemen
in der NPE (z.B. Implikationen der Batterie-
größen für Arbeitsplätze, TCO aus Kunden-
sicht und Infrastrukturanforderungen)

...entlang von 5 Themenfeldern

▪ Wertschöpfung / Arbeitsplätze in 
Fahrzeugproduktion, Infrastruktur-
aufbau und Maschinenbau

▪ Investitionsbedarf in Infrastruktur 
und Produktionsmittel

▪ Total Cost of Ownership der 
Elektromobilität aus Kundensicht

▪ CO2-Implikationen hinsichtlich 
Emissionszielen und Strafzahlungen 
für OEMs

▪ Effekte auf die öffentlichen 
Finanzen

1

2

3

A

B

C

D

E
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Leicht-
bau

In Summe könnten bei idealen Voraussetzungen bis 2020 netto 
nahezu 100.000 Arbeitsplätze im Bereich Elektromobilität entstehen
Wertschöpfungskette Elektromobilität

QUELLE: McKinsey

Abgedeckte Elemente 
(in unterschiedlicher 
Detailtiefe) im Business
Case Deutschland 1.0

Lade-
säulen

Abrech-
nung

Elektrizitätsverteiler 
(Regional)

Elektrizitätsverteiler 
(Lokal) Smart grid

Infrastruktur

Finan-
zierung

Leistungs-
elektronik

Verkauf, 
Wartung 
& Service

Fahrzeug

Elektrizitäts-
erzeuger

Geräte-
hersteller

Elektro-
motor

Verbleibende ICE-
Komponeten (Range Ext.)

Erneuerbare
Energien

Kompo-
nenten

Batterie

Batteriema-
nagement

Einzelzellen

Pack

Rohstoffe

Recycling

Produktion

Fahrzeugbetrieb

Keine signifikanten
Arbeitsplatzeffekte 
bis 2020

18.000 Arbeitsplätze

Produktionsmittel

14.750
Arbeits-
plätze

61.000
Arbeitsplätze1

NETTO-ARBEITSPLÄTZE 2020

1 Brutto: 82.000 Arbeitsplätze
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Interpretation der Ergebnisse erfordert Transparenz über Grundannahmen 

QUELLE: McKinsey

▪ EV-Bestand 2020 gemäß politischen Zielsetzungen: 1 Mio. Fahrzeuge in Deutschland, 26 Mio. weltweit
▪ Halten der heutigen deutschen Weltmarktposition auch bei EVs in 2020

– 10,5% Anteil deutscher Infrastrukturhardware am Weltmarkt
– 33% Importquote bei Neufahrzeugen und 6,0% Anteil deutscher Exporte am Fahrzeugweltmarkt
– 6,4% Anteil deutscher Autoteilexporte am globalen Komponentenmarkt

▪ Energiepreise 2020:
– Ölpreis: 100 USD / Barrel
– Strompreis: 20ct/kWh inkl. MwSt

1 Verteilung nach Segmenten und Antriebsart gemäß Hochlaufprognose OWL Energieimpuls
2 gemäß Nationalem Entwicklungsplan Elektromobilität
3 Implikationen kürzerer Gesamtlebensdauer für 4-Jahres-TCO aktuell in der Diskussion und noch nicht quantifiziert

▪ Modellierung des Bedarfs (unabhängig
von Wirtschaftlichkeit)

▪ 4 Ladetechnologien: 

– Wallbox

– Simple Public

– Smart Public

– Rapid Charging (ab 2018)

▪ 10% p.a. Kostendegression bei
Hardware-Komponenten durch Übergang
von Prototypen zur Serienproduktion

▪ Abgebildete Fahrzeuge

– Split in 16 Fahrzeugsegmente, darunter
decken 3 NPE-Referenzfahrzeuge 55% 
des Bestands ab

– Insgesamt 52% BEVs / 48% PHEVs1

▪ Batteriepreis: 250 EUR/kWh (Zelle)2

▪ Gleicher relativer Wertverlust von 
Elektrofahrzeugen und Verbrennern3

▪ Erreichung des 95g-Ziels für CO2-
Emissionen der Neufahrzeugflotte bis 2020 
durch OEMs

Übergreifende Grundannahmen des Business Case 1.0

Fahrzeugspezifische Grundannahmen Infrastrukturspezifische Grundannahmen

ZUR DISKUSSION
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Die TCO-Berechnung zeigt für Fahrzeugsegmente und Anwendungsfälle
Kostenlücken aus Erstkäufersicht oder über die Lebensdauer auf

QUELLE: McKinsey

3.961

1.677

48
5.687

Stadtfahrzeug1 Kompaktklasse

Familienfahrzeug1 Nutzfahrzeug1

TCO-Nachteil über 4-jährigen Betrachtungszeitraum im Ver-
gleich zu optimierten ICE
Ausgewählte Fahrzeugsegmente, in EUR

Kernannahmen

BEV BEV

REEV PHEV

790

1.694

4.116

1.632

877

TCO-
Differenz

4.570

Vorteile

97
5.545

Nachteil

6.048

Vorteile TCO-
Differenz

Nachteil

497

1.637

8.182

Kfz-Steuern
Energiekosten

Kfz-Steuern

Energiekosten

Kfz-Steuern
Energiekosten

Kfz-Steuern

Energiekosten

Kosten-Delta Kosten-Delta

VORLÄUFIG

1 NPE-Referenzfahrzeuge; Abstimmung bzgl. Fahrzeugspezifikationen mit AGn für nächste Phase vorgesehen

▪ Kaufpreis ausgehend von 
Komponentenkosten nach Cost-
Plus-Logik

▪ Restwerte nach 4 Jahren gem. 
Schwacke in Abhängigkeit von 
Laufleistung und Fahrzeug-
segment, zwischen 40% (Stadt-
auto) und 62% (Sportwagen); 
gleicher relativer Wertverlust für 
ICE/BEV/PHEV angenommen

▪ Jährliche Laufleistung nach 
Anwendungsfällen zwischen 
12.500km (Familienfzg.) und 
50.000km (Taxis)

▪ Berechnung wahlweise nach 
Öl- (100$ pro Barrel Rohöl) oder
Benzinpreis (1,55EUR/l) in 2020

▪ Identische Inspektions-/ 
Versicherungskosten für EVs

▪ KfZ-Steuern gem. Plan des 
BMF ab 2014



McKinsey & Company 16|

Sensitivitätsanalyse identifiziert Stromverbrauch und Rest-
wert als entscheidende Parameter neben Batteriekosten Überproportionale Reaktion

BEV STADTFAHRZEUG

1 Inkl. MwSt 2 Benzin     3 Auf ganze Jahre gerundet

3.973

3.574

2.425

5.869

4.073

3.961

3.896

3.961

2.037

2.425

3.614

4.380

3.285

3.961 Basisszenario

Steuersatz CO2

Kostenrelation 
Pack: Zelle

Steuersatz Hubraum2

Stromverbrauch

Reichweite

Strompreis1

Ölpreis

Laufleistung

Zellpreis

Grenzwert CO2-Steuern

BEV-Steuersatz

Restwert EVs nach 4J.

188 EUR/kWh

0,59

11.625 km/Jahr

125 USD / Barrel

0,15 EUR/kWh

75 km

9,4 kWh/100 km

1,50 EUR/100 cm³

1,50 EUR/g

71g

4,22 EUR/200 kg

30%

-39

-17

+11

-9

-10

-39

-49

<1

-

-2

-

+48

Dauer der Steuerbefreiung
für BEVs 4 J.3 +3

QUELLE: McKinsey

TCO-Lücke über 4 Jahre, in EURParameter

Veränderung der 
TCO-Lücke

InputwertBasiswert in Prozentin EUR

Alternative Kalkulation: Parameter 25% unter Basiswert

-1536

-676

+419

-347

-387

-1536

-1924

+12

-

-65

-

+1908

+112

250

0,785

12.500

100

0,20

100

12,5

2,00

2,00

95

5,63

5 

40
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Als Nettoeffekt könnten im Automobilsektor 61.000 zusätzliche 
Arbeitsplätze entstehen

QUELLE: McKinsey

84,7

9,0-2,4
78,1

9,268,9
+9%

Wertschöpfung in der deutschen Automobilindustrie
in Mrd. EUR

VORLÄUFIG

ICE-World
EV-World

771

2020
EV-
World

EV-
Kompo-
nenten

82

ICE-
Kompo-
nenten

-21

2020 
ICE-
World1

710

Markt-
entwick-
lung

39

2008

749 +61

Arbeitsplätze in der deutschen Automobilindustrie
in Tausend FTE

Kernannahmen

Halten der 
aktuellen 
Import-/ 
Export-Quote

I

Sehr hoher 
Wertschöp-
fungsanteil in 
Deutschland

II

110.000 EUR 
Wertschöpfung 
je Arbeitsplatz

III

1 Ausgehend von einer technischen ICE-Optimierung um 30% und der restlichen Erreichung des 95g-Ziels durch Segmentverschiebung
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EV-Bestandsziele wurden anhand der Hochlaufprognose und aktueller Im-
und Exportraten in Produktionszahlen übersetzt
Deutschland 2020, in Tausend

QUELLE: OWL Energieimpuls; Kraftfahrtbundesamt; Global Insight; McKinsey

365
573

818

Importe Exporte Gesamt-
produktion
in Deutsch-
land

Verkäufe

245120

Deutsche 
Produktion 
für Binnen-
markt

1 6% entspricht dem heutigen Anteil in Deutschland produzierter Fahrzeuge am Weltmarkt

EV Bestand 
von 1,0 
Million 
Fahrzeugen 
in 2020

6% Welt-
markt Anteil1

(9,5 Mio. EVs)

Quelle: 
Global Insight

Hochlauf-
prognose

33% Import-
quote 2008
Quelle: 
Kraftfahrt-
bundesamt

Quelle: 
OWL-Ener-
gieimpuls/ 
BMU
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Das Erreichen einer hohen Wertschöpfungstiefe ist erfolgskritische für die 
Schaffung von Arbeitsplätzen

QUELLE: McKinsey

E-Motor

Batterieintegration2

Karosse/ Anbauteile

Komponenten

Inverter

Steuergeräte

Kabelstrang

Batteriezelle

Herstellkosten1

in EUR

Maximaler deutscher 
Wertschöpfungsanteil
in Prozent

90

50

64

75

50

90

75

Übrige Komponenten

Deutscher Wertschöpfungsanteil in Prozent

3.750

3.000

180

270

1.900

300

480

1 Am Beispiel Kompaktklasse (BEV)
2 Beinhaltet Packaging inkl. Montage, Kühlsystem, Crash Management System

ERSTE GROBSCHÄTZUNG

Realisierung des maxi-
malen Wertschöpfungs-
anteils setzt voraus, dass 
Rohstoffe die einzige 
importierte Vorleistung in 
der Fahrzeugproduktion sind

7.500 Ø 65
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Von etwa 82.000 Arbeitsplätzen in der deutschen Produktion                          
von EV-Komponenten entfiele Großteil auf Batterie und Karosse

QUELLE: McKinsey

Arbeitsplätze in der deutschen Automobilindustrie 2020, in Tausend

Batterie-
zellen

25

21

4

Batterie-
Pack

23

19

4

Kabel-
strang

1
1 0

Steuer-
geräte

3

3 1

Leichtbau-
karosse

21

18

3

Inverter

4

4 1

E-Motor

4

3 1

EV-
Kompo-
nenten

82

69

13

VORLÄUFIG

Für ExportmarktFür deutschen Markt

Aluminium- und 
Karbonfaser-Lösungen 
angenommen

Im Rahmen NPE
Formulierung des 
Anspruchs der 
Industrie zur 
Sicherstellung / 
Ausbau Export-
postion nötig
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Neben der Wertschöpfungstiefe ist vor allem der Export 
entscheidend für den Arbeitsplatzeffekt

QUELLE: McKinsey

61.750

35.400

52.250

55.400

40.150

47.650

58.450

60.650 Basisszenario

750.000

19.500.000

38 - 68%

4,5%

4,8%

25%

1 Fahrzeugproduktion und Autoteileexport

-3

-21

-34

-8

-14

+2

Außerhalb Deutschlands -33

Marktanteil Teileexport

Wertschöpfungstiefe bei 
EV-Komponenten

Marktanteil Fahrzeug-
exporte

Anzahl EVs in Deutschland

Anzahl EVs global

Importquote Fahrzeugmarkt

Batteriezellfertigung

Exportmarkt

VORLÄUFIG

Netto Arbeitsplatzeffekt1 2020, in FTEParameter

Veränderung des 
Arbeitsplatzeffekts

InputwertBasiswert in ProzentAbsolut

Alternative Kalkulation: Parameter 25% unter Basiswert

1.000.000

26.000.000

50-90%

6%

6,4%

33%

-2.200

-13.000

-20.500

-5.250

-8.400

+1.100

-25.250
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Im Aufbau und Betrieb der Infrastruktur können etwa 15.000 
Arbeitsplätze entstehen

QUELLE: McKinsey

Aufbau
Gesamt

12,7

Hardware
(Export)

3,8

Hardware
(Inland)

1,3

Installation

7,6

Infrastrukturaufbau

Infrastrukturbetrieb

Kernannahmen

An Orten mit 
signifikanter 
Nachfrage und 
Lademöglich-
keit wird Infra-
struktur auf-
gebaut

I

Sehr hoher 
Wertschöp-
fungsanteil in 
Deutschland

II

97.000 EUR 
Wertschöpfung 
je Arbeitsplatz1

III

Arbeitsplätze im deutschen Infrastrukturmarkt 2020, in Tausend FTE

Gesamt

2,1

Ersatzteile 
(Export)

0,3

Ersatzteile
(Inland)

0,2

Billing &
Roaming

0,4

Kontrollen/
Reparatur

1,2

Lang-
fristig ab-
nehmend

Lang-
fristig zu-
nehmend

1 Wert bezieht sich auf Fertigung; im Dienstleistungssektor je nach erforderter Qualifikation zwischen 60.000 - 100.000 EUR pro Arbeitsplatz

∑ 14.750

VORLÄUFIG

Annahme: 10,5% 
Exportmarktanteil
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Es besteht ein Bedarf von etwa 1 Mio. Ladepunkten, der zu etwa drei 
Vierteln durch Wallboxen im privaten Raum gedeckt werden kann

QUELLE: McKinsey

Wallbox

Simple Public

Smart Public

Rapid Charging

Gesamt

952

739

106

107
1

Straßenrand

139

65
72

1

Kunden-
parkplatz

12
9 3

Parkhaus

62

31
31

Arbeitsplatz

331

331

Zu Hause

408

408

739

213

Anzahl Ladepunkte in Deutschland 2020, in Tausend

VORLÄUFIG

Privater Raum Öffentlicher Raum
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Der Arbeitsplatzeffekt im Infrastrukturbereich hängt wesentlich 
von der Anzahl Elektrofahrzeuge in Deutschland ab

QUELLE: McKinsey

13.700

13.200

16.350

13.350

13.650

12.150

14.750 Basisszenario1 Nur Infrastruktur

Netto Arbeitsplatzeffekt1 2020, in FTE

Gemäß
Daten AG3

-11
Use Cases / 
Ladetechnologiemix

7,9%
-7

Marktanteil Infrastruktur-
export

7,5% +11
Kostendegression bei
Infrastrukturhardware

49% -9
Wertschöpfungstiefe bei 
Infrastrukturkomponenten

19.500.000 -7Anzahl EVs global

Parameter

Veränderung des 
Arbeitsplatzeffekts

Inputwert

VORLÄUFIG

Sensitivitätsanalyse Modellteil Infrastruktur

Business 
Case 1.0

10,5%

10%

65%

26.000.000

Basiswert in ProzentAbsolut

-1550

-1050

+1600

-1400

750.000 -18Anzahl EVs in Deutschland 1.000.000 -2600

-1100

Alternative Kalkulation: Parameter 25% unter Basiswert
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Der Einsatz von Traktionsbatterien für Arbitrage im Smart Grid birgt nur 
begrenztes Gewinnpotenzial, das sich zudem nur teilweise realisieren lässt

QUELLE: EPEX; McKinsey

-10

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

8. 12.1.11.7.1. 10.9.

661

10

Pufferung

162

487

380

2010YTD22008 09

Strompreise vom 7.-12. Januar 2010
in EUR pro MWh

Gewinn durch Pufferung und Rückeinspeisung
in Mio. EUR pro Jahr

BEISPIEL

1 Grenzpreis zur gewinnmaximalen Einspeisung des überschüssigen Stroms
2 Bis 19. August 2010

Einspeisung

Annahme: 
Pufferung Unterhalb 
von 10 EUR/MWh

VORLÄUFIG

Durch
Engpässe 
bei Lade-
kapazität
und Lade-
strom
<10% des 
Stroms 
pufferbar

Potenzial der Nutzung von EVs als Regelenergie 
und in Micro Grids noch zu bewerten
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Implikationen für öffentliche Finanzen setzen sich aus Verschiebungen 
bei der Wertschöpfung sowie Fahrzeugabsatz und -betrieb zusammen

QUELLE: McKinsey

637

Gesamt (inkl. MwSt) 717

Spritverkauf 156

Stromverkauf2 87

Fzg.-verkauf1 570

Gesamt (exkl. MwSt) 216

Kfz-Steuer -78

Mineralölsteuer -343

Lohnsteuer

Auswirkungen von 1 Mio. E-Fahrzeugen auf öffentliche Finanzen 2020
in Mio. EUR

Kernannahmen

Durchschnittsein-
kommen von 41.600 
EUR zu 17,4% be-
steuert

I

Kfz-Steuersystem
gem. aktueller Gesetz-
gebung für das Jahr 
2014

II

MwSt-Effekte setzen 
Abwesenheit von 
Verdrängungs-
effekten bei anderen 
Gütern voraus

III

VORLÄUFIG

1 Basierend auf der Annahne, dass Mehrkosten der EV-Produktion zu 100% auf den Kaufpreis geschlagen werden
2 Basierend auf der Annahme, dass EVs ausschließlich aus erneuerbarer Energie gespeist werden, wurde keine Stromsteuer angesetzt

MwSt

Vertiefte Analyse der Effekte auf öffentliche Finanzen enthielte u.a.

▪ Einkommensunterschiede unter einbezogenen Berufszweigen
▪ Verschiedene Ansätze zur Schließung der TCO-Lücke (z.B. staatliche Förderung, 

Quersubventionierung durch OEMs)
▪ Auswirkungen der Arbeitsplatzeffekte auf Sozialversicherungssystem

Exportmarkt Binnenmarkt
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Vision von Schaufensterprojekten zur Demonstration der 
Systemkompetenz Deutschlands beim Thema Elektromobilität

Ziel-
setzung

QUELLE: McKinsey

▪ Entwicklung von Techno-
logie und Prototypen

▪ Punktueller Test von 
Konzepten (Ladeinfra-
struktur, Pilotflotten) 

▪ Beobachtung von Kunden-
verhalten bzgl. des elek-
trischen Fahrens und 
Ladens 

▪ "Sprung in die Zukunft": 
Demonstration der System-
und Integrationskompetenz 
für „End-to-End-Lösungen“
mit CO2-freier Energie-
erzeugung, Smart Grid/IT 
und E-Fahrzeugen

▪ Strahlkraft über Deutsch-
land hinaus erreichen

▪ Kritische Stückzahlen errei-
chen, um die gesamthaften 
Vorteile zu demonstrieren

▪ Nutzen der Erkenntnisse für 
„Roll-out“ E-Mobilität in Deut-
schland

▪ Weiterentwicklung der Förder-
instrumente mit Fokus auf den 
Volumenmarkt

▪ Nutzung der Leuchtturmpro-
jekte zur Akquise internatio-
naler Projekte

▪ Gezielte Investitionen der 
Industrie in erfolgversprech-
ende Technologie

Grundsätzliche techni-
sche Machbarkeit –Pilotie-
rung in Modellregionen

Schaufensterprojekte –
Showcase eines funktionie-
renden integrierten Gesamt-
systems mit hinreichenden 
Skalen (> 20.000 Fzg.)

Marktdurchdringung – Er-
fahrbarkeit Elektromobilität 
in Schaufensterprojekt führt 
zu beschleunigter Nachfrage

Zeitplan 2009 - 11 2012 - 15 2016 - 20

1

2 3

Fokus für Bayern
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Early Adopter mit hoher Mehrpreisbereitschaft bei entsprechendem
nicht-monitären Gegenwert

QUELLE: McKinsey

Early-Adopter-
Potenzial 2015 Schließung Kostenlücke

Verbleibende 
Lücke

500

Smart Grid ?

Nicht mone-
täre Anreize

1.500

Aufpreis-
bereitschaft

2.000

TCO-Lücke 
aus Erstkäu-
fersicht

4.000

New York

16%

Shanghai

5%

Paris

9%

Mehrpreisbereit-
schaft für originä-
res EV (Design, 
Ausstattung, 
Funktionalität, 
Innovationsgrad)

Nicht monetäre 
Anreize wie 
Fahren auf Bus-
spuren und freies
Parken in der City

Early Adopter
mit hoher
Aufpreis-
bereitschaft

BEV
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Schlussfolgerungen

▪ Elektrofahrzeuge schaffen zusätzliche Mobilitätsoptionen – sie werden auf 
Sicht keine vorhandenen Formen verdrängen, aber sie werden Menschen 
dazu bringen, ihre Mobilitätsbedürfnisse neu zu segmentieren

▪ Elektromobilität wird nur dann Kundenutzen generieren können, wenn wir die 
Fahrzeuge als Teil eines Systems zusammen mit der Verkehrsinfrastruktur 
sehen, in dessen Zusammenspiel geldwerte Vorteile entstehen

▪ Erstkunden werden diejenigen sein, die ihre Mobilitätsbedürfnisse bereits 
segmentiert haben und über Alternativen verfügen – Haushalte mit mehreren
verfügbaren Fahrzeugen, die sie je nach Nutzungszweck auswählen

▪ Frühe Elektrofahrzeuge werden in hohem Maße von differenzierungs-
freudigen Kunden (Early Adopters) aus Imagegründen nachgefragt werden 
und müssen entsprechende Komfortmerkmale mitbringen

▪ Elektromobilität ist nicht in erster Linie ein Umweltthema – mit gleichem 
Aufwand ließe sich mittels entsprechender Steuerungsinstrumente mehr CO2
vermeiden, speziell solange der Stromerzeugungsmix noch nicht „sauber“ ist

QUELLE: McKinsey
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