_Mobilitat

Uberspannung im Akkumarkt

Die Elektromobilitat kommt weltweit nur schwer in Fahrt, der Batterieabsatz stagniert.
Vor allem europdischen Herstellern drohen Schwierigkeiten. Bei Technik und Preis hinken
sie der asiatischen Konkurrenz hinterher.

Von Sascha Rentzing

Damit hitte die Fachwelt nicht gerechnet:
Der US-amerikanische Battericherstel-
ler A123 Systems, einer der weltweit fiih-
renden Spezialisten fiir Stromspeicher fiir
Elektroautos, ist insolvent. Fast 860 Mil-
lionen Dollar Verlust hiufte das Unterneh-
men aus Waltham in Massachusetts seit
2009 an. Zuletzt konnte es die filligen Zin-
sen flir Anleihen nicht mehr zahlen. Dabei
hatte A123 im Jahr 2009 einen staatlichen
Zuschuss in Hohe von 250 Millionen Dol-
lar erhalten. Auflerdem belieferte das Un-
ternehmen Groflen der Autobranche: Ge-
neral Motors zum Beispiel oder Fisker Au-
tomotive, einen renommierten Hersteller
von elektrischen Luxusfahrzeugen aus Ka-
lifornien.

A123 galt als ein groler Hoffnungstri-
ger der Elektromobilitit. Das Beratungs-
unternehmen Roland Berger zihlte den
Batterielieferanten neben den asiatischen
Konzernen AESC, LG Chem, Panasonic
Sanyo und GS Yuasa zur Gruppe der fiinf
Hersteller, die das Akkumetier kiinftig do-
minieren werden. Die Berger-Analysten
schitzten, dass A123 im Jahr 2015 rund elf
Prozent aller weltweit eingebauten Elektro-
auto-Batterien liefern wird.

Diese Prognose miissen die Experten
nun revidieren. Eine akrtuelle Studie der
Unternechmensberatung A.T. Kearney mit
dem Titel ,,E-Drive Batteries 2025 besti-
tigt zwar langfristig einen groffen Batterie-
bedarf — danach sollen die weltweiten Um-
sdtze mit Autoakkus von derzeit zwei auf
mehr als 100 Milliarden Dollar im Jahr
2025 steigen. Doch der Weg dahin sei stei-
nig, sagt A.T.-Kearney-Autoanalyst und
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Studienautor Stephan Krubasik. Derzeit
bauten iiber 30 Zellenhersteller Produk-
tionskapazititen auf, die Nachfrage laufe
aber nur langsam an. ,Bis 2015 rechnen
wir mit einer weltweiten Produktionskapa-
zitit von etwa 50 Gigawattstunden. Da da-
von nur 50 bis 60 Prozent durch Nachfrage
ausgelastet sein werden, drohen erhebliche
Uberkapazititen“, warnt Krubasik.

Kooperationen scheitern

Die Folge konnte eine Pleitewelle sein, wie
sie derzeit die Photovoltaik erfasst. Batte-
riehersteller verkauften ihre Waren zu Prei-
sen, die ihnen kaum Gewinne erméglich-
ten, erklirt Krubasik. Kleine und finanz-
schwache Unternehmen
wiirden das nicht lange
durchhalten. ,Es ist zu
erwarten, dass es von den
aktuell 30 Batrterieherstel-
lern fiir elektrische An-
triebe bis 2025 nur noch
etwa zehn geben wird.”
Neben der Insolvenz von
A123 gibt es weitere kla-
re Vorboten einer Kon-
solidierung. Im Septem-
ber verkiindeten Sam-
sung und Bosch das Ende
ihres 2008 gegriindeten
Joint Ventures SB Limo-
tive. Die Partner konnten
sich nicht auf gemein-
same Projekte verstindigen, lautet der of-
fizielle Trennungsgrund. Die Koreaner ent-
wickelten die Zellen, der deutsche Auto-
zulieferer das Gesamtsystem der Batrerie.

Kein Saft mehr: A123 Systems ist
insolvent.

Urspriinglich wollte SB Limotive auch
eine Fabrik in Europa errichten, doch im
koreanischen Ulsan wurden Uberkapazi-
titen aufgebaut. ,Die reichen bis 2015, ein
Werk in Europa steht nicht zur Debatte",
sagte Bosch-Sprecher Udo Riigheimer kurz
vor der Trennung,.

Auch zwischen Daimler und dem chine-
sischen Autohersteller Build Your Dreams
(BYD) lduft es nicht rund. In China stag-
niert der Markt. Bis 2015 wollte das Land
eine halbe Million Elektroautos auf die Stra-
B¢ bringen, nun sollen es nur noch 300000
sein. 2011 wurden in China nur 8000 Ex-
emplare verkauft. Das drgert Daimler offen-
sichdlich. Bereits vergangenen Juli kursierten
Gertichte, nach denen sich
die Stuttgarter entschlos-
sen hitten, fiir eigene
Elektroautos auf die Bat-
terien von Partner BYD
zu verzichten. Angeb-
licher Grund: Ein Akku
des Herstellers ging nach
einem Unfall in Flammen
auf. Aber als eigentliches
Motiv gilt die Schwiche
von BYD. Der Autobau-
er aus Shenzen soll Me-
dienberichten zufolge
2011 nur einige hundert
Elektrofahrzeuge abgesetzt
haben. Noch vor wenigen
Jahren galten solche Ko-
operationen zur Entwicklung von Batterien
als Kénigsweg. Doch die Zeiten neuer Part-
nerschaften seien vorbei, sagt Andreas Din-
ger, Autoexperte der Unternehmensbera-
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Ausgetraumt: Die Kooperation zwischen Daimler und dem chinesischen Hersteller Build your Dreams lauft nicht rund.

tung Boston Consulting Group. ,,Viele Ko-
operationen haben nicht das gebracht, was
man sich davon versprochen hat.”

Ob europiische Akkuentwickler besser
fahren, wenn sie sich allein auf den Weg
machen, statt mit den Asiaten zusammen-
zuarbeiten, ist jedoch fraglich. Laut Kru-
basik gibt es unter den 30 Zellenherstel-
lern weltweit nur eine Handvoll Europier,
darunter Leclanché aus der Schweiz, Saft
aus Frankreich sowie die deutschen Unter-
nehmen Li-Tec und Varta. Und die seien
deutlich kleiner und teurer als die konkur-
rierenden Konzerne aus Fernost, sagt Kru-
basik. Doch rasche Kostensenkungen sind
im Batteriegeschift entscheidend. Damit
Elektroautos fiir Kunden interessant wer-
den, miissten sich die Batteriepreise min-

destens halbieren, argumentiert Krubasik.

Heute kosteten Akkus fiir Elektrofahrzeuge
noch etwa 400 bis 600 Euro pro Kilowatt-
stunde, was in Summe schnell mit Zusatz-
kosten von zehntausend Euro und mehr
gegeniiber herkommlichen Fahrzeugen zu
Buche schlage. Auch das Fraunhofer-Insti-
tut fiir System- und Innovationsforschung
(Isi) in Karlsruhe sieht die Gefahr, dass eu-
ropidische Unternehmen im harten Akku-
geschift unter die Rider kommen kénnten.
Der Erfolg der Elektromobilitit richte sich
maf3geblich nach dem Preis und der Ener-
giedichte der Batterien, die Voraussetzung
fiir hohe Reichweiten ist, heifdt es in der
aktuellen , Technologie-Roadmap Energie-
speicher fiir die Elektromobilitit® des Isi.
Aber weder bei den Kosten noch technolo-
gisch sehen die Karlsruher Forscher die Eu-
ropder in aussichtsreicher Position.

»Die fiir Deutschland definierten Zielwerte
der Nationalen Plattform fiir Elektromobi-
litdt liegen deutlich unter den Zielwerten
der weltweit fiihrenden Linder®, sagt Isi-
Projektleiter Axel Thielmann. Danach sol-
len Lithium-Ionen-Batterien hierzulande
im Jahr 2020 bei einer Energiedichte von
180 Wattstunden pro Kilogramm 280 Euro
pro Kilowattstunde kosten. Zum Vergleich:
Japan peilt fiir 2020 250 Wattstunden und
200 Euro an, China sogar 300 Wattstun-
den und 180 Euro.

Dafiir pumpt die chinesische Regierung
bis 2015 sieben Milliarden Euro in die
Weiterentwicklung der Elektromobilitit. In
Deutschland dagegen flieflen bis 2014 be-
scheidene 601 Millionen Euro in die Bat-
terieentwicklung und 230 Millionen in die
Antriebstechnik.
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endless power.

Hoffnungstrager: Deutsch-deutsches Joint Venture von Daimler und Evonik.

Hinken die europiischen Akkuhersteller
hinter der Konkurrenz her, bringt das auch
Nachteile fiir die Entwicklung der nachhal-
tigen Mobilitdt in Europa mit sich. BMW,
Daimler und Co brauchen eine starke hei-
mische Zuliefererindustrie, um die Kon-
trolle iiber Kosten und Qualitit zu haben.
»Importe aus Asien sind sehr aufwendig.
Daher brauchen wir in Deutschland und
Europa mehr Anbieter®, betont Eric Mai-
ser, Leiter des Industriekreises Batteriepro-
duktion im deutschen Maschinenbauver-
band VDMA.

Allerdings wird es fiir die deutschen Bat-
terichersteller schwer, sich an China, Japan
und Siidkorea heranzukimpfen. Die Asiaten
haben nicht nur die ehrgeizigeren Ziele, sie
sind auch produktionstechnisch weiter.
Wihrend in Fernost Batterien bereits im
Ansatz automatisch gefertigt werden, geht
der Aufbau einer Industrie in Deutschland
nur schleppend voran. ,Die Herausforde-
rung ist die Massenproduktion®, sagt Mai-
ser. Von der Elektrodenfertigung bis zum
350 Kilogramm schweren Batteriepack fiir
das Auto wiirden 14 Produktionsschritte
benétigt. Es sei kompliziert, diese aufeinan-
der abzustimmen. ,,Bei so vielen Fehlerquel-
len kann die Produktion leicht unbrauchbar
werden®, erklirt Maiser. Auch die Sicher-
heit der Akkus lisst sich noch verbessern.
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Bisher verwenden die Hersteller in der Zel-
le Kunststoff als Separatormaterial, der aber
wenig stabil ist und bei einem Unfall leicht
kaputt geht. Keramik ist stabiler und kann
einen unkontrollierten Energicausfluss und
somit einen Brand wirkungsvoller verhin-
dern, macht die Zelle aber auch bis zu zehn
Prozent teurer.

Trotz der Hiirden und schlechten Pro-
gnosen fiir die Europder glaubt Maiser an
cine erfolgreiche Zukunft der Batteriefer-
tigung in Deutschland. ,Wir brauchen
mehr brancheniibergreifendes Denken®,
nennt er eine wesentliche Bedingung. Seit
einem Jahr bringt der VDMA daher Ma-
schinenbauer aus Branchen wie Elektronik
und Verpackungstechnik mit Forschern zu-
sammen. ,,So lisst sich herausfinden, wel-
che Maschinen und Prozesse entscheidend
fiir die Weiterentwicklung der Batteriepro-
duktion sind und wie durch Kooperati-
onen wettbewerbsfihige Gesamtlésungen
zustande kommen®, so der Akkuexperte.
Li-Tec Battery, ein deutsch-deutsches Joint
Venture von Daimler und dem Industrie-
konzern Evonik, macht Hoffnung. Es pro-
duziert im sichsischen Kamenz Batterien,
die in die B-Klasse von Mercedes und den
Smart eingebaut werden. Boston-Autoex-
perte Dinger sagt, Li-Tec sei technisch auf
Augenhéhe mit den Asiaten. €
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