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Plotzlich saft- und kraftlos

Fahren mehr Elektrofahr-
zeuge auf deutschen Strafen,
gewinnt das Land ein Stiick
Unabhangigkeit zurlick — es
hangt weniger vom Olimport
ab. Doch die deutsche Indus-
trie lauft Gefahr, sich in eine
neue Abhangigkeit zu be-
geben: Akkus und deren
Batteriezellen stammen
uberwiegend aus auslandi-

scher Produktion.

VON STEFAN LAKEBAND

inder spielten auf der Strafie, Er-
wachsene spazierten iiber die As-
phaltdecke, Menschen fuhren mit
Pferdewagen oder Fahrradern iiber die Auto-
bahn. Der erste autofreie Sonntag 1973 hat fiir
skurrile Bilderaus der Bundesrepublik gesorgt.
Und auch wenn viele Leute damals die selte-
ne Gelegenheit genossen, iiber leere Strafien
zu flanieren, war die Lage vor 45 Jahren ernst.

Weil die Organisation der Arabischen Erd-
Olexportierenden Staaten die Produktion und
den Export von Erddl kurz zuvor wegen des
Jom-Kippur-Krieges gedrosselt hatte, ging in
Deutschland und an vielen anderen Orten auf
der Welt nichts mehr. Ol war so teuer gewor-
den, dass Staaten sparen mussten. Sie verhdng-
ten Tempolimits - oder verboten den Autover-
kehr komplett. Diese Situation fiihrte damals
vielen vor Augen, wie abhéngig die deutsche
Industrie von anderen Lindern ist. Ol, das
Schmiermittel der deutschen Wirtschaft.

Dienunwachsende Zahl an Elektroautosist
die Chance, diese Abhéngigkeit ein Stiick weit
zu beenden. Weg vom Verbrenner heif3t auch
weg vom Benzin. Doch ganz so einfach ist der
Weg zu einer unabhingigen Mobilitit nicht.

Wer iiber die Vorziige und Nachteile von
Elektroautos spricht, derlandet schnell bei den
Akkus. Sie sind ausschlaggebend fiir die Reich-
weite der Fahrzeuge; ihnen wird mindestens
genauso viel Achtung geschenkt wie Motoren
in Autos mit herkémmlichem Antrieb. Und sie
konnten die deutsche Autoindustrie in eine
neue Abhéngigkeit fiihren.

Jeder Akku fiir E-Autos besteht aus mehre-
ren Hundert Batteriezellen. Und fiir diese gibt
es nur wenige grofle Hersteller, die meisten
stammen aus Asien.2016 wurdenalleinin Chi-
na 37 Prozent aller Batteriezellen produziert,
2020 sollen es schon 64 Prozent sein. Der An-
teil der Europdischen Union (EU) wird dann
schidtzungsweise bei nur sechs Prozent liegen.

Weltweit fiihrt Panasonic den Markt fiir Bat-
teriezellen an, gefolgt von den Unternehmen
Catl, BYD und LG Chem. Japan, China, China,
Siidkorea - aus diesen Landern kommen die
grofien Hersteller. Dass sich daran bald etwas
dndert, ist unwahrscheinlich. Zumindest vie-
le deutsche Unternehmen haben signalisiert,
dass sie kein Interesse an einer eigenen Zell-
produktion haben. ,Die Zellfertigung ist defi-
nitivnichtunser ndchstesIndustrialisierungs-

Die Batterie eines E-Autos besteht aus vielen solcher Lithium-lonen-Zellen — meistens kommen sie aus Asien, in Deutschland gibt es zurzeit nur

geringe Fertigungskapazitaten.

ziel”, sagte etwa der designierte Daimer-Vor-
standsvorsitzende Ola Kéllenius vor knapp
einem Jahr. ,Es ist fiir uns giinstiger, wenn wir
die Zellen zukaufen.” Bis 2015 hatte der Kon-
zern mit Li-Tec Battery eine eigenen Zellfab-
rik in Kamenz betrieben, sie aus Kostengriin-
den jedoch geschlossen. Mittlerweile baut
Daimlerindersdchsischen Stadt mit der Toch-
ter Accumotive die Batterien fiir die kommen-
den E-Autos zusammen. Die Zellen dafiir stam-
men aber wieder von asiatischen Unterneh-
men.

Auch der deutsche Zulieferer Bosch hat sei-
ne Planefiir die Produktion von Batteriezellen
verworfen. ,Wir sagen Nein zur eigenen Zell-
fertigung, wir sagen aber Ja zur Batterie bei
Bosch”, sagte der fiir die Mobilitédtssparte zu-
stdndige Geschéftsfiihrer Rolf Bulander An-
fang des Jahres. Eine eigene Fertigung rechne
sichnicht. Bosch war davon ausgegangen, etwa
20 Milliarden Euroin den Aufbau der Fertigung
investieren zu miissen, damit am Ende ein aus-
reichend grofler Marktanteil von 20 Prozent
herausspringt. ,,Es bleibt offen, ob und wann
sich das rechnen wiirde*, sagte Bulander. Drei
Viertel der Kosten fiir die Herstellung von Bat-
teriezellen seien Materialkosten und davon
wiederum ein Grofteil Rohstoffkosten. Da
bleibe wenig Raum, Wettbewerbsvorteile zu
erarbeiten.

Dochlédngstnichtjederin der Industriesieht
die Frage nach der Zellfertigung so gelassen
wie Daimler und Bosch. Volkswagen-Konzern-
chef-Chef Herbert Diess warnte etwa vor der
Marktmacht der asiatischen Unternehmen.

Wer jetzt feststellt,
dass die Situation eng ist,

ist etwas spat dran.”

Bertram Kandziora,
Vorstandschef von Stihl

»Ich finde es erschreckend, dass wir in diese
grofle Abhingigkeit geraten sind®, sagte er
kiirzlich dem ,Handelsblatt®,

Einig ist sich der VW-Chef in diesem Punkt
mit der IG Metall. Die Industriegewerkschaft
sorgt sich vor allem um die Mitarbeiter der
Autohersteller. Die seien allein durch den
Wechsel auf den Alternativantrieb bedroht. In
einer Studie kommt die Gewerkschaft zu dem
Ergebnis, dass durch den Umstieg vom klassi-
schen Verbrennungsmotor auf den Elektroan-
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trieb in den deutschen Auto- und Zulieferfir-
men allein bis2030 etwa 76 000 der rund 210 000
Arbeitsplétze verloren gehen werden.

In der Zellproduktion selbst entstiinden
zwar nicht viele neue Arbeitsplétze, dasiehoch
automatisiert sei. ,Aber die Zellen sind das
Kernstiick der neuen Antriebstechnologie®,
sagtIG-Metall-Chef Jérg Hofmann. Und seien
damit wichtig fiir die Branche, um weiter die
Technologiefiihrerschaft zu behalten.

Wie entscheidend die Fertigung sein kann,
hat auch die Politik erkannt. Angela Merkel
(CDU) fordert schon seit einiger Zeit eine eige-
ne Produktion in Deutschland. So betonte die
Kanzlerin erst vergangenen Monat, die deut-
sche Industrie solle ,,im Rahmen unserer stra-
tegischen Fahigkeiten“auch mitanderen euro-
pdischen Lindern an einer eigenen Batterie-
zellenproduktion teilnehmen. Wenige Tage
spdter ergédnzte sie, wie notwendig es sei, die
strategische Fihigkeit zu bekommen, Batte-
riezellen zu fertigen. ,Ich halte das fiir die
néchsten Jahrzehnte fiir extrem wichtig.

Jiingstlegte Bundeswirtschaftsminister Pe-
ter Altmaier (CDU) Pldne offen, eine solche Fa-
brikin Deutschland zu errichten. ,Wirwerden
eine Batteriezellenproduktion in Deutschland
eroffnen”, sagte Altmaier, ohne jedoch Details
zu nennen. ,,Aber wir sind mitten in den Vor-
bereitungen.“ Wo genau die von Altmaier vo-

rangetriebene Fertigung entstehen soll, ist
noch nicht bekannt. Bei einem Treffen im No-
vember solle das Projekt vorangebracht wer-
den, sagte er. Kurz zuvor hatte der ,Tagesspie-
gel“iiber ein Milliardenprojekt von Altmaiers
Ministeriumin der Lausitzberichtet. Demnach
soll dort gemeinsam mit Polen eine Fabrik fiir
Batteriezellen gebaut werden. Der Bund wolle
dafiir eine Milliarde Euro bereitstellen, um da-
mitdie Industrie beim Aufbau zu unterstiitzen.

Solche staatlichen Beihilfen fiir einzelne Fir-
men sind in der EU eigentlich verboten. Aus-
nahmen gibt es aber, wenn diese mit europdi-
schen Zielen beider wirtschaftlichen Entwick-
lung begriindet werden kénnen. So scheint es
offenbarauchim Fall der Zellfertigung zu sein.
Denn Altmaier soll schon die Bedingungen die-
ser Investition mit der EU-Wettbewerbskom-
missarin Margrethe Vestager abgekldrt haben.

Wiéhrend grofSe deutsche Unternehmen vor
den hohen Strom- und Personalkosten einer
Zellfertigung zuriickschrecken, méchte einan-
deres Projekt beweisen, dass es moglich ist.
Das chinesische Unternehmen Catl will in der
Néhe von Erfurt eine der gréfiten Batterie-
zellenfabriken fiir Elektroautos in Europa bau-
en. Bis 2022 will der Konzern etwa 240 Millio-
nen Euroin das Werkinvestieren und dort 600
neue Arbeitsplédtze schaffen. Langfristig konn-
ten es bis zu 1000 Arbeitspldtze werden.

Catl erhilt fiir die Ansiedlung in Deutsch-
land aber auch finanzielle Unterstiitzung.
7,5 Millionen Euro flief3en aus EU-Mitteln fiir
regionale Wirtschaftsforderungin das Projekt.
Auchder Autobauer BMW beteiligt sichan den
Kosten des Projekts. Das Miinchener Unter-
nehmen ist zudem auch der erste GrofSkunde
des chinesischen Herstellers: Von insgesamt
vier Milliarden Euro Auftragsvolumen entfal-
len 1,5 Milliarden Euro auf Deutschland und
2,5 Milliarden Euro auf China, wo BMW be-
reits Kunde von Catl ist.

Grof3e Plane hat vergangenes Jahr auch das
Frankfurter Start-up Terra E verkiindet. Bis
Ende 2019 will das junge Unternehmen eine
Produktion in Deutschland aufbauen. ,,Uns
steht eine Kerntechnologie zur Verfiigung, mit
derwir die Zellen mit einer anstédndigen Ener-
giedichte zu einem giinstigen Preis verkaufen
konnen. Auflerdem sehen wir sowohl bei den
Produktionskosten, alsauch bei den Material-
kosten grofSes Einsparpotenzial®, sagte Ge-
schéftsfiihrer Holger Gritzkajiingst dem ,Han-
delsblatt®. 2028 will er mit Terra E in Deutsch-
land ein Produktionsvolumen von 34 Gigawatt-
stunden erreicht haben.

Moglich soll das durch das sogenannte Foun-
dry-Modell werden, das aus der Chipbranche
bekanntist. Verschiedene Kunden konnen sich
dadurch Produktionskapazitdten kaufen. Da-
miterhaltenauchkleinere Unternehmen ohne
Geldfiireine eigene Fertigung die Chance, Bat-
teriezellen nach Wunsch zu bauen.

Welche Folgen die Abhéngigkeit von weni-
gen Herstellern haben kann, zeigt sich schon
jetzt. Denn auch Bohrmaschinen, Rasenmaé-
her und Staubsauger brauchen Batteriezellen
- und die sind immer schwieriger zu bekom-
men. ,Wer jetzt feststellt, dass die Situation
engist, istetwas spatdran‘, sagt Bertram Kand-
ziora, Vorstandschef von Stihl. Der Garten- und
Forstgerdtehersteller, der mittlerweile gut je-
des zehnte Gerit als Akkuvariante verkauft,
habesichrechtzeitig mit strategischen Vertra-
gen abgesichert. Die wachsende Konkurrenz
merke man trotzdem.
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