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Batteriezellen fiir Elektroautos stammen

bisher uberwiegend von asiatischen Herstellern.
Kann Europa gegenhalten?

Von Johannes Winterhagen

T

Fehlt noch etwas? In der Vergangenheit schraubten deutsche Hersteller asiatische Akkuzellen zusammen, jetzt beschiiftigen sie sich auch mit den chemischen Details.

ie Zahlen auf den

Folien, mit denen Burk-

hard Straube das jahrli-

che Klassentreffen der

deutschen Batteriefor-

scher einleitet, muss er
jedes Jahr austauschen. Bislang kannten
die nur eine Richtung. Nachfrage, Pro-
duktionsvolumina, = Absatzprognosen,
alles wuchs, auch die Zahl der geplanten
europdischen Fabriken. In jlingster Zeit
gab es jedoch Ddmpfer, Northvolt und
Tesla verschoben den Bau angekiindigter
Werke in Brandenburg und Schleswig-
Holstein. ,,Wir erfahren erstmals deutli-
chen Gegenwind®, sagt Straube, der das
vom Bundesforschungsministerium
geforderte Kompetenznetzwerk Lithium-
Ionen-Batterien leitet.

Drei Faktoren seien verantwortlich fiir
die Zuriickhaltung potentieller Investoren:
die hohen Energiepreise in Deutschland,
die massive Subvention von Batteriefabri-
ken in anderen Ldndern und die stark
gestiegenen Rohstoffpreise, vor allem fiir
das in absehbarer Zeit kaum zu ersetzende
Lithium. Sollte das dazu fiihren, dass die
Akkus fiir Elektroautos aus europdischer
Produktion in China, Kanada oder den
Vereinigten Staaten gebaut werden, wéren
die Folgen fatal. Der Plan, die Arbeitneh-
mer, die durch den Verzicht auf den Ver-
brennungsmotor frei werden, mit dem Bau
von Batterien zu beschéftigen, ginge nicht
mehr auf, der inldndische Wertschop-
fungsanteil an jedem gebauten Auto nih-
me ab, die erstrebte technologische Souve-
rénitdt ware dahin.

Energiekosten entscheidend fiir
die Wettbewerbsfahigkeit

Dass es sich bei der Klage tiber Energie-
preise nicht um vorschnellen Alarmismus
handelt, zeigt ein Beispiel: Um Lithium-
Ionen-Zellen zu bauen, die zehn Gigawatt-
stunden Energie speichern kénnen, beno-
tigt die Fabrik 400 Gigawattstunden
Strom. Nicht berticksichtigt ist da der
Energieaufwand fiir die Herstellung der
Vormaterialien. Frank Riemensperger,
Mitglied im Prasidium der Deutschen Aka-
demie der Technikwissenschaften, schliis-
selt die Kosten in einer hochautomatisier-
ten Fertigung von Batteriezellen so auf: 65
Prozent entfallen auf die bendtigten Mate-
rialien, 30 Prozent auf die Energie und nur
fiinf Prozent auf den Faktor Arbeit. Im
Wettbewerb um Investoren punkteten die
Vereinigten Staaten schon in der Vergan-
genheit mit niedrigen Preisen fiir Indus-
triestrom. Kiinftig werden zudem die
Anreize flr die Kéufer von Elektroautos
davon abhéngig gemacht, inwieweit die
Akkus entweder im Inland oder zumindest
in Staaten gefertigt wurden, mit denen ein
Freihandelsabkommen besteht — die Euro-
pdische Union gehort nicht dazu. ,Die
USA haben die Kosten so weit gesenkt,
dass die inldndische Akkuproduktion
wettbewerbsfihig mit der chinesischen
ist“, sagt Straube.

Die stark gestiegenen Rohstoffpreise
treffen alle Marktteilnehmer, zumindest
aullerhalb Chinas. Lithium, das als
Ladungstréger in Hochenergie-Batterien
nicht ohne Verluste durch ein anderes
Material ersetzt werden kann, erreichte
im November 2022 ein Allzeithoch. Fiir
eine Tonne des handelbaren Lithiumkar-
bonats waren rund 600000 Yuan oder
mehr als 80 000 Euro zu zahlen, etwa
zehnmal mehr als zwei Jahre zuvor. Zwar
sinkt der Borsenpreis wieder, und ohne-
hin decken GroBabnehmer ihren Bedarf
nicht an Spotmarkten, aber auch in den
Einkaufsabteilungen der Autohersteller
kommt die Preisrally an — und findet sich
letztlich in den Preislisten fiir Elektro-
autos. Die weltweit steigende Nachfrage
ist nur durch massiv ausgeweitete Forde-
rung zu decken.

Die hoheren Rohstoff- und Energiekos-
ten kdnnten sich aber auch als Katalysato-
ren flir technische Innovation erweisen.
Entsprechende Schwerpunkte legt das
Mitte Januar verodffentlichte ,Dachkon-
zept Batterieforschung® der Bundesfor-
schungsministerin dar. Technologiesouve-
rénitdt Uber die gesamte Wertschopfungs-
kette, nicht aber Autarkie sei das Ziel,
erldutert Ina Schieferdecker, die zustindi-
ge Abteilungsleiterin im Ministerium. Sie
rechnet damit, dass 20 bis 30 Prozent der
weltweiten Nachfrage nach Lithium-Io-
nen-Akkus im Jahr 2030 auf die deutsche
Automobilindustrie entfallen.

Hinzu kommt die wachsende Nachfrage
der Nutzfahrzeughersteller. Die setzen
zwar parallel auch auf Brennstoffzellen-
antriebe, doch ein Teil des Schwerver-
kehrs soll vollstandig elektrifiziert wer-
den. So plant Daimler, das Flaggschiff
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Actros vom Jahr 2024 an als rein elektri-
schen Truck auszuliefern. Der Akku soll
bis zu 800 Kilowattstunden fassen. Dafiir
brauche Daimler eigene Zellen, argumen-
tiert Entwickler Thomas Soczka-Guth.
Die miissten 5000 Ladezyklen und eine
Million gefahrene Kilometer halten. Wie
im Einstiegssegment fiir Personenwagen
soll Eisenphosphat zum Einsatz kommen,
dessen Ladungsdichte durch ein wenig
beigemischtes Mangan erhoht wird.
Zudem miissen die Zellen deutlich grof3e-
re Abmessungen aufweisen, um den zur
Verfiigung stehenden Raum im Chassis
optimal auszunutzen. In Summe werde
der Bedarf der Nutzfahrzeugindustrie
rund ein Viertel des weltweiten Akku-
markts ausmachen, prognostiziert der
Daimler-Manager. Als Ladungstrager
kommt aber auch in diesen Zellen bislang
nur ein Material zum Einsatz: Lithium.
Die Forschung an alternativen, weni-
ger kritischen Materialien stellt einen
Schwerpunkt der offiziellen Forschungs-
strategie dar. Einen im Wortsinn heif3en
Kandidaten gibt es mit Natrium bereits.
Das Alkalimetall gehort zu den héufigs-
ten auf der Erde vorkommenden Ele-
menten. Fiir die Branche ist es so interes-
sant, weil sich Natrium-Ionen-Zellen
vermutlich mit den gleichen oder sogar
denselben Maschinen herstellen lassen,
die derzeit fiir die Lithium-basierten
Akkus aufgebaut werden. Der grof3e
Nachteil: Natrium-Ionen-Zellen errei-
chen voraussichtlich nur etwa 50 Prozent
der Energiedichte. Martin Winter, Leiter
eines renommierten Batterieforschungs-
instituts in Miinster, untersucht in seinen
Laboren immer wieder Natriumakkus
und dédmpft die Erwartungen. Die Ten-
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denz zur Abscheidung des Materials an
Grenzflachen sei mindestens so hoch
wie die des Lithiums, der Schmelzpunkt
liegt allerdings bei nur 98 Grad Celsius.
,Eine absolut sichere Batterie auf Nat-
rium-Basis zu bauen ist eine Herausfor-
derung.” Und selbst wenn das gelinge,
wire seiner Einschétzung nach ein sol-
cher Akku nicht mehr in diesem Jahr-
zehnt einsatzreif. Diese Aussage passt
allerdings nicht zur Ankiindigung des
chinesischen Marktfiihrers CATL, noch
in diesem Jahr eine autotaugliche Na-
triumbatterie auf den Markt zu bringen.

Zu viel Ausschuss:
Eine von 50 Zellen landet im Miill

An der klassischen Lithium-Ionen-Batte-
rie flhrt also vorerst kein Weg vorbei.
Ein Engpass der Fertigungskapazitdten
ist dabei nicht zu flirchten, wie eine Ana-
lyse der Unternehmensberatung P3 zeigt.
Demnach ist fir das Jahr 2030 eine
Gesamtnachfrage von 1255 Gigawatt-
stunden zu erwarten. Zéhlt man alle
ernsthaften Ankiindigungen fiir neue
Zellfertigungen zusammen, ergibt sich
eine Produktionskapazitit von 1155
Gigawattstunden.

Die meisten neuen Zellfabriken in
Europa werden voraussichtlich erst ein-
mal Me-too-Produkte herstellen. Eine
Ausnahme stellt Cellforce dar, ein im
Jahr 2020 gegriindetes Unternehmen, das
zu 85 Prozent dem Sportwagenhersteller
Porsche gehort. Geschéftsfithrer Markus
Graf bestitigt, dass die in Reutlingen von
2024 an gefertigten Zellen von Anfang an
einen hohen Siliziumanteil an der Anode
aufweisen sollen. Eingebettet in eine
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Foto Volkswagen

Kunststoffmatrix erhoéht das Silizium
nicht nur die Energiedichte, sondern vor
allem die Schnellladefdhigkeit. Die
Lebensdauer soll kaum mehr unter
hohen Laderaten leiden. Fertigungstech-
nisch sind die Herausforderungen aller-
dings grof3. Bei einem Siliziumanteil von
50 Prozent ist die absolut gleichméaBig
aufzubringende Anodenschicht nur noch
40 Mikrometer dick. Anders als in den
Werken des ebenfalls zum Volkswagen-
Konzern gehoérenden  Zellherstellers
Powerco hat Cellforce den Grofteil sei-
ner Maschinen nicht bei chinesischen
Herstellern bestellt, sondern bei deut-
schen Anlagenbauern.

Die Zuriickhaltung, die die meisten
Investoren gegentiber deutschen Fabrik-
ausriistern an den Tag legen, ist nicht
unbegriindet. Ein Volkswagen-Manager
spricht dieser Zeitung gegeniiber von
einem technischen Riickstand, der min-
destens funf Jahre betrage. Allerdings
sind auch asiatische Maschinen noch kei-
neswegs perfekt. Der Anlagennutzungs-
grad, eine gidngige Kennziffer unter Fa-
brikexperten, betrdgt in der Regel weni-
ger als 70 Prozent. In den ersten Wochen
sind ohnehin fast alle gefertigten Zellen
fehlerhaft, nach finf Jahren wird laut der
Unternehmensberatung P3 noch immer
eine von 50 Zellen vernichtet. Fir die
deutsche Industrie, die Fehler sonst in
yparts per million* z&hlt, konnte sich eine
Chance auftun, sofern gelingt, den Riick-
stand aufzuholen. Daflir mangelt es nach
Meinung vieler Fachleute an praktischer
Erfahrung. Die sollte Europa angesichts
der wachsenden Kapazitéten in den kom-
menden Jahren sammeln konnen.

Je mehr Akkus gefertigt werden, desto
drédngender die Frage, was mit den ausge-
musterten Zellen passiert. Angesichts der
knappen Rohstoffe konnte eine funktio-
nierende Kreislaufwirtschaft einen Wett-
bewerbsvorteil darstellen. Der Material-
kostenanteil, so die Schéitzung von Rie-
mensperger, konne sich um bis zu ein
Drittel verringern. ,,Es sollte kein Atom
mehr die EU-Zone verlassen®“, fordert
Nicolas Steinbacher, Geschéaftsfiihrer der
deutschen  Tochtergesellschaft ~ von
Northvolt. Dem Recycling will die Euro-
paische Union mit einer im Dezember
2022 verabschiedeten Batterieverord-
nung einen Schubs geben. Je nach Bauart
des Akkus und der verwendeten Materia-
lien gelten ab 2026 feste Sammelquoten.
Zudem wird ein Mindestanteil fir Rezyk-
late festgeschrieben.

Die Batteriezellen-Produktion bleibt
aufgrund der hohen Investitionen ein
Spiel mit ungewissem Ausgang. Vieles
spricht fiir eine baldige Konsolidierung.
Nicht jede angekiindigte Fabrik wird
gebaut werden. Von einem globalen Ver-
drangungswettbewerb spricht Batterie-
forscher Martin Winter. Man habe doch
schon auf dem Schulhof gelernt, so der
Experte, dass man in bestimmten Situa-
tionen gegenhalten misse, um nicht aus
dem Spielfeld geschoben zu werden.
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Audi?

Von Holger Appel

seine Themen. Der Produktpipe-

line von Volkswagen mangelt es
am Gewinner-Gen, der neue Chef
arbeitet splirbar daran. Mercedes-
Benz lauft Gefahr, mit der elek-
trischen S-Klasse EQS einen Miss-
erfolg einzufahren, beweist aber Mut.
Fast so viel wie BMW, wo der Auftritt
des opulenten 7ers polarisiert, tech-
nisch aber wiederum ein Ausrufe-
zeichen gesetzt wurde. Und Audi?
Der Zustand in Ingolstadt ist so un-
durchsichtig wie besorgniserregend.
Vom Vorsitzenden Markus Dues-
mann ist kaum mehr in Erinnerung
als sein Wunsch, an einem autofreien
Sonntag mit dem Rennrad tber die
Autobahn zu radeln. Von Vertriebs-
vorstand Hildegard Wortmann ist der
Kassandraruf im Gedéachtnis, die
Uberlebenschance von Audi stehe
50:50. Was folgt daraus? Das letzte
neue Modell von Bedeutung ist der
A3, dessen Vorstellung datiert auf das
Frithjahr 2020. Seither schleppen sich
die vier Ringe mit Ablegern aus Zuf-
fenhausen oder Wolfsburg durch die
Nische. Und mit Konzeptstudien, die
technisch, optisch und digital in eine
verheifungsvolle Zukunft weisen sol-
len. Die scheint ziemlich vage, kommt
ohnehin frithestens im kommenden
Jahr in Fahrt und wirft Fragen auf.
Selbst unter dem Eindruck des Die-
selskandals und des Verschleifes etli-
cher Entwicklungschefs, wie konnte
es passieren, dass Audi mehr als drei
Jahre von der Bildflache verschwin-
det? Werden die Ingolstadter daraus
die Kraft ziehen konnen, an die Spitze
um BMW und Mercedes-Benz
zuriickzukehren? Fiir den Autostand-
ort Deutschland wére das sicherlich
gut, fiir Fans der Marke natiirlich
auch, fiir die stolzen Audianer sowie-
so. ,Vorsprung durch Technik“ klingt

l edes Autounternehmen hat so

eindeutig besser als , Abgehdngt
durch Stillstand®.
Tempo!

Von Johannes Winterhagen

ie Strada Statale Numero
D Uno zwischen Genua und

Santa Maria Ligure oder das
sich windende Band durchs Wisper-
tal im Taunus, Fahrten iibers Land
gehoren zu den Lichtblicken im Au-
tofahrerleben. Als informierte Biir-
ger wissen wir freilich, dass die Un-
fallgefahr deutlich steigt, wenn wir
von der Autobahn abfahren. Denn
wihrend die amtliche Statistik dort
je Milliarde gefahrener Kilometer
durchschnittlich 1,5 Verkehrstote
verzeichnet, betrigt dieser Wert auf
Landstraen 4,0. Das individuelle
Risiko steigt als um mehr als das
Zweieinhalbfache. Umso mehr iiber-
rascht es nun, dass das Umweltbun-
desamt jlingst eine Studie zum Tem-
polimit veroffentlicht hat, die eine
Teilverlagerung des Verkehrs auf die
Landstraf3e einkalkuliert. Wiirde das
Maximaltempo auf Autobahnen und
dhnlich ausgebauten Straflen auf 120
km/h limitiert, ergébe sich eine Ein-
sparung von 2,9 Prozent der CO,-
Emission aus dem Straenverkehr.
So weit, so wenig. Danach aber rech-
nen die Studienautoren weiter. Es
entstiinde eine ,Verlagerung ins
untergeordnete Netz®, sprich vor
allem auf Landstraflen. Von der
damit einhergehenden Gefahr ist
keine Rede, ebenso wenig davon,
dass LandstraBBen nicht nur iiber das
Land, sondern auch durch bewohnte
Ortschaften fithren. Stattdessen fiih-
ren die Autoren eine zusitzliche Ver-
lagerung auf den Offentlichen Nah-
verkehr an, frei nach dem Motto:
Stralenbahn statt Autobahn. In
Summe ergibt sich dann eine deut-
lich groBere CO,-Einsparung von 4,2
Prozent. Die Basis, fiir das Prozent-
rechnen nie zu vergessen, sind iibri-
gens Verbrauchswerte aus dem Jahr
2018, als es noch kaum Elektrofahr-
zeuge auf deutschen StraBlen gab.
Nachzurechnen lohnt sich stets.
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Die ewige Suche nach einem Snowboard
fur alle Falle: Ein Fehlschlag, ein Treffer,

beides von Burton.
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RUSTIG

Die Zeit rennt, der Toyota Land Cruiser ist
noch da. Und mit ihm der rustikale Charme
der Vergangenheit. Fahrbericht.
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Die Kiiche steht schon voller Maschinen,
ist da nach noch Platz fiir einen Food
Processor? Ein scharfes Ding.



