Wird Karthago fallen?

Karthago war in der Antike eine méachtige, blohende Handelsmetropole — bis
die Romer kamen. Ereilt die auf konventionelle Antriebstechnologien fuliende
Automobilwirtschaft der Gegenwari ein ahnliches Schicksal? Die Redaktion
lud Experten zur Bestandsaufnahme' zum Thema Elektromobilitat ins Bren-

ner's Park Hotel nach Baden-Baden ein.

Riutinen und Lage von K ar.rh&u..

Der kom-
mende
Siegeszug der Elektromobilitit steh:
aufler Frage. Allerdings sind die Vor-

aussetzungen dafir in den einzelnen
Mirkten sehr unterschiedlich. Gerade

_unil seines Machtbereichs um 264 (i STH die

europii-

OEMs
haben groBe Anstrengungen bei der
Abgasentgiftung konventioneller An-
riebsstringe unternommen und woellen
diese Technologien so lange wie mog-

schen

lich wirtschaftlich erfolgreich vermark-
ten. Asiatische Fahrzeughersteller in-
des. insbesondere in China, treiben mit
frischem Elan und viel Geld die Elek-
trifizierung des Antriebsstrangs voran.
Sie sehen darin ¢ine Chance, den Kom-

Mobilitat aus der Steckdose

Wie sieht das Auto der Zukunft aus? Geht Toyotas Rechnung beim Hybrid auf?
Kdonnen Chinesen auch leistungsfahige Li-lon-Batterien herstellen? Lassen
sich Analogien zum Sterben der Herstellern analoger Kameras ziehen? Lesen
Sie hier die Dokumentation des Roundtables zum Thema Elektromobilitat.

Die Elekirochemie macht uns da nicht
allzu viel Hoffnung, dass wir die relevan-
ten Parameter um GréBenordnungen
verbessern konnen. Ubrigens sellten
man einen zweiten Aspekt nicht auBer
Acht lassen: Elektromobilitdt ist aus

Meine Herren, iiber Green Powertrain
ist in vielen Facelten geredet und ge-
schrieben worden. Manche scheinen
tlabei den Kuchen bereits aufgeteilt zu
sehen, bevor er iihernaupt gehacken
isl. Herr Najork, wie schitzen Sie den
gegenwdrtigen Stand der Technik ein?
Najork: Man kann ohne weiteres elek-
trisch fahren, denn die Leistungselektro-
nik ist bereits ausgereift, Bei der Span-
nungsversorgung ndhern wir uns Stan-
dards an. Das eigentliche Nadelohr ist die
Batterie. Das Energiespeichern im Fahr-
zeug ist heute praktisch nicht bezahlhar.
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Gilt Gleiches fiir den Hoftnungstréger
Brennstofizelle?

Dito. Auf absehbare Zeit miissen wir bei
der Diskussion um die beiden techni-
schen Alternativen, um die es sich
dreht. Batterie oder Brennstofizelle, sehr
auf der Hut sein. Solange die Herausfor-
derungen hinsichtlich Lebensdauer und
Leistungsdichte, Gewicht sowie Kosten
nicht gemeistert sind, haben wir es le-
diglich mit Notidsungen, nicht aber mit
Technologien flr fiichendeckende
Elektromahilitat zu tun.

Das klingt ja reichlich erniichternd...

Griinden der CO,-Reduzierung vorange-
trieben worden, aber in manchen Lin-
dern, etwa China, wére sie véllig irratio-
nal. Bezogen auf den ECE-Normazyklus
bedeutet die dort installierte Kraftwerks-
infrastruktur eine Emission von 160 g
CO,/km!

Barenschee: Man muss wissen, dass
fur die Chinesen nicht die CO,-Reduk-
tion die Triebkraft ist, sondern die Unab-
hangigkeit vom Ol. Sie sehen die Stro-
mer als eine Chance, mit heimischen
Energiequellen mobil zu werden. Im
Reich der Mitte ist viel Kehle vorhanden,
aber nicht genug Ol um die Bevélke-
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Automiobilprodukiion nach Léndern ine Jaln 20070 Das dunkelsic Blan entspriciu ei-
ner Prodiukion vor melir als 10 Millionen Fehrzeagen in Japan wnd dei USA. gefolgt
vor China (8.9 Millienen) und Deutschiond (6,2 Millionen). Wie wird die Lenidkarie
i Jechr 2030 qussehen. weni Elekimofahirzenge die Mérkie erobert huben?

petenzauthau beim Verbrennungsimotor
komplett zu umgehen. Demgegeniiber

haben die arrivierten Auwtomobilherstel-
ler eine Herkulesaufgabe zu ldsen und
miissen eine kostspiclige Doppelstrale-
gie tahren: die Weiterentwicklung kon-
ventioneller Technologien. aber auch
die Unterstiitzung von Hybridvarian-
ten als Ubergangslechnologien und
schlieBlich der Entwicklung komplet
elektrischer Antriebe.

Der Hybrid ist ein wichniger Zwischen-
schritt anf dem Weg hin zum reinen
Elekrroantrieh. In bestimmien Ausfiih-
rungen kann er Teil einer finalen Stra-

tegie sein, sieht es doch so aus. als ober

aul Dauer das Instrument der Wahl isL,
um grobe Distanzen zu iiberwinden.

rung zu mobilisieren. Uberhaupt lohnt
der Biick nach Asien, etwa nach Japan,
um etwas von der Zukunft zu verstehen.
Dort ndmlich geht der Trend in Richtung
Kleinwagen, sehr kleing Autos: Manche
von denen haben weniger als einen Liter
Hubraum und sind viel leichter durch
Elektromobile zu ersetzen.

Groil: Aus Sicht von RWE gilt es. ein
ganzheitliches Mobilititskonzept anzu-
bieten. In Osterreich zum Beispiel gibt
es eine Modellregion, in der man eine
Strom- und Bahnkarte erhilt, wenn ein
Elekiroauto geleast wird. Fahrten in Bal-
lungszentren werden durch Hochge-
schwindigkeitsziige mit Ausfliigen aufs
Land ergdnzt. Derartige Konzepte ma-
chen doch viel eher Sinn, als sich fir die
groBen Entfernungen noch ein weiteres
Fahrzeug zuzulegen.

Barenschee: Allerdings sind die Gege-
benheiten in Deutschland ganz anders
gelagert als beispielsweise in China oder
den USA. Dort gibt es wirklich grofe
Metropolen, bei uns eine Vielzahl ver-
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Welchen technologischen Heraustorde-
mngen missen wir uns slellen? Die
Antwort ist frappierend einfach: Spei-
chern statt Transformieren. s wird
eroBes Investment notwendig sein —
dhnlich wie bei der Optinuerung des
Verbrennungsprozesses — um die Ener-
giespeicherung wirtschaftlich rentabel
ZU gestalten.

Neue Herausforderungen ergeben sich
noch an anderer Stelle, zum Beispiel
fir die Energiewirtschafl. Die Verab-
schiedung des Energiecinspeisegesct-
zes (EEG) fiihite dazu, dass die Ener-
gieversorger in die Bedringnis kamen,
zu Unzeiten Energien annchmen zu
missen, zu denen sie die Energie gar
nicht bendtigen. Die Encrgiewirtschaft

streut liegende kleinere und mittlere
Stadte.

Schiefer: Ich habe einige Zeit in London
gelebt und mich von der Attraktivitit
von Elekiromobilitat selbst liberzeugen

kdnnen, gerade in einer Stadt mit haher

Mautbelastung fiir konventionelle Au-
tos. Auf Dauer kommt die meist vollig
tiberfillte und noch dazu unpinkiliche
U-Bahn nicht in Frage. Wegen der kriti-
schen Parkplatzsituation sind kleine
Autos, beispielsweise Elekiro-Smarts,
attraktiv. Gleichzeitig bendtigt man aber
auch ein grdBeres Fahrzeug, um grife-
re Disianzen zu tberwinden.

Bei diesen Planspielen darf nicht ver-
gessen werden, welgche Rolle das
Automabil in Zukunft spieien soll: Fe-
tisch, Statussymboi oder einfach nur
schnides Transportmittel? Immerhin
war es hisher die Konjunkturiokomaoti-
ve unserer Nation schlechthin.

Majork: Soilten wir das Auto zur reinen
~Lommodity” abstempeln, also zu ei-
nem Produkt mit Transportfunklionen,

v 4 Queile: Tl

Biliy

musste deshalb lernen, sich zu flexibi-

lisieren.

Auch Autos haben Nachtruhe

Durch die Elektromobihitiit bietet sich

jetzt die Option. dem Prinzip des billi-

gen Nachtstroms, das in den 1970er
Jahren die Ara der Nachtspeicheréfen
einlitutete. zur Renaissance zu verhel-
fen. Denn wenn die ineisien Menschen
schlafen. herrscht awch Stillstand in
den Garagen. Es ergibt sich otz der
prozyklischen Nulzung antizyklischer
Energiebedart.

Demgegeniiber ist allerdings der viel-
tach zitlerten Riickspeisung von Ener-
eie ins Stromnelz mit Vorbehalten zu
begegnen. Wenn morgens dic Heizplat-
ten angehen. StraBenbahnen und Ziige
losfahren und Hochéfen angefahren
werden. will auch  der Pendler sein
Auto nutzen, um zur Arbeit zu kom-
men. Er will ganz bestimmt nichi »u
diesem Zeipunkt seine Balterie als
Energiequelle fiir die Industrie verwen-
det sehen.

Der Kunde erwartet von secinem . Ener-
gieprovider™ ein Maximum an Mobi-
litdt 1m Rahmen gegebener technischer
Maglichkeiien. Doch szeht anch die Po-

Die Teilnehmer

— Ernst-Rohert Barenschee, Geschaftsfohrer,

Litarion GmbH, Kamenz
—Marcus Groll, Leiter Kooperationen

Automabilindustrie, RWE Effizienz, Essen

— Roli Najork, Group Vice President Research
& Development, Getrag Corporate Group, Koln

- Ulrich W. Schiefer, Geschéftsfiihrer,

Aftrack GmbH, Gesellschaft fir Mobilitat,

Kornwestheim

~Thomas Wedel, Marketing Manager
Germany, IBM Deutschland Management

& Business Support GmbH Product Lifecycle

Management Solutions, Ehningen
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Iitik in der Pflichi, sich einzubringen.
[nsgesamt ergeben sich aus unserer
Sicht vier Handlungsfelder fiir den Ge-
setzgeber:
Rahmenbedingungen zu schaffen
durch Gesetze und Standardisie-
rungsgrundlagen
" Busistechnologien cu schiltzen, ins-
besondere bei Baiterietechnologien,
damit auch in diesem Mefier
Deutschland ein Technologiestand-
ort blejbt
Untersidrzung beim Aufbau einer [n-
frastrukiur

das lediglich Praxisanspriichen gen(igen
muss, ist eines sicher: Unsere Branche
wird dann nicht mehr so grof bleiben,
wie sie momentan ist. Ich sehe die gro-
Be Herausforderung darin, dass auch
beim elekirischen Fahren Emotionen
und Luxus eine Rolle spiefen. Mit ande-
ren Worten; Okonomie und Okologie
missen in Einkiang gebrachi werden.

Wedel: Wir miissen sicherlich vieles
aus der Distanz betrachten, unter ande-
rem die doch sehr spezielle deutsche
Sichtweise. Des Deutschen liebstes
Kind ist das Auto, in anderen Markten ist
das anders. Der Prius, der hierzulande
kaum auf Resonanz stoft. ist in Kalifor-
nien unter anderem deswegen ein Ren-
ner, weil die Menschen ihn dort cool fin-
den. Ein kalifornischer Porschefahrer
stellt sich den Elektrorenner Tesla ein-
fach zusdtzlich in die Garage. Das

einen Pool ins Leben zu rufen. aus
dem Zuschiisse fir Elektromobilitit
gewihrt werden kdnnen, insbesonde-
re auch Anreize zum Kauf von elek-
trisch angetrieben Aultos.

Was will der Kunde wirklich?

Was wird wohl Koénig Kunde zum
Elektroauto sagen? Bei dieser lrage
kommt einem eine Diskussion in den
Sinn. dig bei Herstellern von Premiom-
autemobilen in den 90er Jahren gefiihrt
wurde. Es ging um die Frage, ob die

Elektrofahrzeug soflte nicht nur in Rich-
tung Vernunftauto interpretiert werden.
Uber das richtige Marketing lasst sich
fa einiges machen.

Dr. Barenschee, was halten Sie von
der ldee, dass die Batterie nur von
Evonik kommen soll?

Barenschee: Da bhin ich dabei! Aller-
dings gibt es derzeit kaum Serienfahr-
zeuge, die Li-lon-Batterietechnologie
enthalten. Zwar sind wir noch nicht am
Endpunkt der Entwicklung angekom-
men, aber sie hat einen Status erreicht,
vor dem an man zum ersten Mal
Elektromobile zu verniinftigen Bedin-
gungen und Preisen betreiben kann.
Zwar hat es bereits friher Batteriesyste-
me mit einer &hnlich hohen Energiedich-
te gegeben, doch hatten diese Batterie-
typen andere Nachteile, etwa eine sehr
hohe Selbstentladung. Wenn Sie Ihr

1
1
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Wir missen uns von der Mechanikdominanz |

Kundschafi an einer Aluminiumkaros-
serie Interesse findet. Damals mussien
wir festatellen, dass der Kunde es nicht
weill und im Grunde genommen auch
gar nicht wissen will — im giinstigsien
Fall ist es beim Neuwagenkauf ein Wer-
beargument. Das Fihrt zur berechiigien
Annahme, dass die Frage, ob nun ein
Elektromotor am Werk ist oder nichr,
tiir den Kunden zunichst nreievant ist —
auber es ldsst sich daran ein konkreter
Nutzen fir ihn festmachen. Es darf
nicht vergessen werden, dass der Kunde
durch steigende Steuerlast. zunehmen-

Auto drei Tage am StraBenrand stehen
lieBen, war die Batterie leer, weil sie auf
einer bestimmten Temperatur gehalten
werden muss, Diese Nachteile hat die
Li-lon-Technolegie nicht.

Wie ist es um die Sicherheit der Akku-
mulateren bestellt?

Auch hier kéinnen wir auf grofie Fort-
schritte verweisen. [n Hinsicht auf Le-
bensdauer oder Zyklenfestigkeit kdnnen
wir davon ausgehen, damit ein Auto un-
ter normalen Bedingungen 300 000 km
Zu betreiben.

Aber die Preise sind happig...

Bisher liegen die Herstellungskosten fir
groBformatige Li-lon-Batterien fiir Auto-
mobile in der GréBenordnung von 1 000
Euro/kWh. Sie haber recht, das ist ein-
deutig zu hoch. Der Wert giner 25-kWh-
Batterie fiir eine respektable Reichweite
liegt im Bereich des Werts eines gesam-

~er Diesel ist schwer

Kundenbediirfnisse miissen global
aufgenommen werden”

Rolf Najork, Getrag, zu mehr Multikuiti im Produktentste-
hungsprozess fiir Elekirofahrzeuge

Zu {bertreffen™

Ulrich W, Schiefer (2.v.r.), Attrack, zum
wahren Benchmark der Stromer

unseres Prozessverstindnisses verabschieden”

Thomas Wedsl, IBM, {iber eine neue Denke bei der Entwick-
lung von Hightech-Produklen
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de Spritkosten und aufkommende Mo-
bilitdtssperrgebiere drangsaliert wird.
Zudem liden zunehmend attraktive Al-
temativen wie Hochgeschwindigkeirs-
riige und Billigflieger xur Anderung
des Mobilitdtsverhaltens ein.

Zu eimem wesentichen Kriterium fiir
den Kunden dirfte die Vorhersehbar-
keit beziehungsweise Verlisslichkeit
der Elektromobilitit werden, Plakativ
formuliert heilt das: Soll ich den Rest
der Reise im Fahrzeug schwitzen und
ankommen oder gexwungen sein, mit
zumiichst kithlem Kopf den Rest zu Ful

ten Fahrzeugs. Die Bestrebungen unse-
rerseits gehen dahin, diese Kosten in
den nachsten zwei bis drei Jahren auf
die Haifte zu senken. Das erscheint mit
den verwendeten Materialien maoglich.
Wenn allerdings dann die Kosten der
Batterie nochmals deutlich gesenkt wer-
den sollen, muss auf andere Materialien
und Rohstoffe zuriickgegriffen werden.
Das wird schwierig.

Welche Werte werden in zehn Jahren
die wichigsten Parameter Energie-
dichte, Leistungsdichie und Kosien
aufweisen?

Im Jahr 2020, behaupte ich, haben sich
die Energie- und die Leistungsdichte je-
weils verdoppelt. Die Kosten sind emp-
findlich von den verwendeten Materia-
lien abhdngig. Li-lon-Batterien enthalten
viel Kobalt. Dieses Element ist zum ei-
nen extrem teuer und verhdltnismaBig

7u gehen? So wire zum Beispiel eine
Kopplung von Klimakomfort mit be-
grenzier Reichweite nur schwer zu ver-
mitteln. Fihrt der Kunde mit der Ge-
wissheit los. 200 km Strecke zuriickzu-
legen, um dann feststellen zu miissen.
dass es doch deutlich weniger ist. sind
Akzeptunzprobleme unvermeidlich. In
diesen Kontext passt noch ein anderes
Beispiel: Man will tiberholen. aber es

i D Vemnssiiung Lad win 16, Dey
1 Wir drocken |
s abs, ifen der

b i
Autor ou Bepmn der Cesprichsmiede poe-

Tashien e

seften, auBerdem fluktuiert der Preis
sehr stark. Wenn es uns gelingt, Kobalt
durch preisgiinstige Rohstoffe zu erset-
zen, ist viel erreicht. Technisch ist dies
sicherlich moglich, allerdings muss die
gleiche Leistungsfihigkeit der Batterien
erreicht werden. Zum Beispiel versu-
chen wir dies auf der Basis von Mangan
oder Eisenphosphat zu erreichen.
Wedel: Allerdings ist der Kuchen bei
den wertvollen Rohstoffen langst ver-
teilt.

Wie beurteilen Sie die Versorgungs-
lage?

Barenschee: Ich betrachie die Lage bei
den Rohstoffen filr Batteriematerialien
nicht so kritisch. Zwar verwenden wir
heute Kobalt, aber dieses Materiat gilt
noch als ,Commodity®. Im Falle der Se-
rienfertigung werden groBe Mengen da-
von eingeselzt, es entsteht gin Recyc-

ist mcht mehr gentigend Energie da.

Und lassen Sie uns zum Schluss iiber
dus liebe Geld reden: Eine typische
Batterie fiir ein Elekirofahrzeug kostel
elwa 12 000 Euro und hat eine Lebens-
dauer von 3 000 Be-/Entladezyklen,
was also Abschreibungen von 4 Euro
pro Zyklus enispricht. Bei einem Ener-
gieinhall von 20 kWh ergeben sich
Speicherkosten von 20 ct/kWh. Sie ver-
doppeln also die Energickosten, die
derzeit auch etwa rund 20 ¢t betragen.

ULRICH SCHIEFER?

ling-Kreislaui. Wir dirfen uns allerdings
nicht der lllusion hingeben, dass sich
damit die Kosten senken lassen.

Das Hauptproblem sehe ich eher bei den
Seltenen Erden wie Neodym, die fiir die
Elektromotoren, beispielsweise im Be-
reich der Permanentmagnete, eingesetz
werden. Bei Kompositmaterialien wird
das Recycling zum Problem, soliten sie
sich nicht wieder trennen lassen, Aller-
dings gehe ich davon aus, dass dies arst
in zehn oder zwanzig Jahren ein Thema
sein wird.

Herr Dr. Groil, was hat eigentlich RWE
mit der Elekiromobilitat am Hut?
Groll: Strategisch gesehen gibt es zwei
Griinde, warum wir intensiv am Thema
Elektromobilitat arbeiten. Wir werden
mii der Situation konfrontiert, mehr An-
teile an erneuerbaren Energien im Netz
zu haben. Hierzu mochte ich auf die

i
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Wer ein Elektrofahrzeug least, erhalf eine
Strom- und Bahnkarte"

Marcus Groli, RWE Effizienz, Uber ein ganzheitliches
Mobilitatskonzept

.Der ldee. Batterien zu verleihen, stehe ich
skeptisch gegentiber”

Ernst-Robert Barenschee, Litarion, tiber das Ausweachseln von Li-
lon-Akkumulatoren von Elekirofahrzeugen

Gastgeber Bernhard. D. Valnien,
Chefredakteur
Ecenomic Engineering
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Entwickiung des Neodymbedarfs fiir Hybrid-Fahrzeuge in t unter variablen Annahmen
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Vergleichf man den Bedarf fir Kupfer und Neodym, so sind eindeutig hohere Sensi-
bilitaten beim Neodym festzustellen. Seibst bei geringeren Neodym-Anteilen in den
Magneten und geringeren Wachstumsraten flir Hybridfahrzeuge miissten die Pro-
duktionskapazitdten fiir Neodym mindestens verdoppelt werden.

Aussage von Dr. Schigfer zuriickkom-
men, dass Elektroautos nachts eine
interessante Energiesenke sein konnen,
um die im Uberschuss vorhandene
Windenergie zu nutzen. Es wird Situa-
tionen geben, wo wir zu viel Windener-

Ein Platz an der Sonne

Better Place mit Sitz in Pale Alto im US-Bundesstaat Ka-
lifornien wurde im Oktober 2007 von Ex-SAP-Manager
Shai Agassi gegriindet. Geschéftsziel ist die Errichtung
einer flichendeckenden Infrastruktur flir den Massen-
betrieb von Elektroautos. Mehrere Stadte und Lénder
konnten dafur gewonnen werden. Dazu gehoren Israel
(Inbetriebnahme 2011), Ddnemark und Japan (Feldver-
such mit Batleriewechselstationen seit Mai 2009). In

gie im Netz haben, die entweder gespei-
chert oder varnichtet werden muss.
Najork: Lassen sich Kohlekraftwerke
nicht schnell genug herunterfahren?
Groll: Nein, Kohlekraftwerke auf keinen
Fall, schon eher Kernkraftwerke. Attrak-

g
=
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=
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der Planungsphase befinden sich Hawaii, San Francisco Bay Area. Ontario und die
Sudostkiste Australiens. Zum Geschaftsmodell:
Der Kunde kauft ein Elektroauto ohne Batterie von einem Fahrzeughersteller

(im Moment nur Renault-Nissan).

Der Akkumulator ist Eigentum von Better Plage.
Die zum Fahren bendtigte Energie (Akku und Strem) wird von Better Place an-

gehoten.

Der Kunde bezahlt nur die gefahrenen Kilemeter, analog zu einem Mobilfunk-

Vertrag.

Bei der Entwicklung des Elekiroautos arbeitet Better Place mit A123Systems im
Joint-Veniure Automotive Energy Supply Corporation (AESC) zur Eniwicklung der
Li-lon-Batterie zusammen. Eine Reichweite von 160 km soll méglich sein.

www.hetterplace.com
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tiver ist die Energiespeicherung, etwa in
Elektroautos, was zu einer deutlich bes-
seren Netzausiastung fithren wiirde.
Bedeutet das im Umkehrschluss, dass
regenerative Energieerzeugung Elek-
tromobilitat bedingt?

Regenerative Energieerzeugung bedingt
zumindest Speichertechnologie bezie-
hungsweise die Abnahme der Energie
uber Nachi, wenn Spitzenwerie vorfie-
gen. Das Problem regenerativ erzeugter
Energie ist doch, dass sie nicht steuer-
bar ist. Dezentrale Versorgungssyste-
me, zum Beispiel autark betriebene Dér-
fer oder Fabriken, miissen sich dem
Problem der Speicherung ebenfalls stel-
len — und das wird meist teuer. Speiche-
rung in Elektroautos ist so gesehen eine
interessante Alternative.

Welche Art von Stromaufnahme fiir die
Elekiromobilitat favorisieren Sie?

Fiir die nahe Zukunft gehen wir vom ka-
belhasierten Laden mit automatischer
Abrechnung aus. Aus Kostengriinden
lehnen wir derzeit das Induktionsladen
ab. Nach unseren Vorstellungen wird es
Ladestationen {iberall dort geben, wo
geparkt wird: zu Hause in der Garage,
beim Arbeitgeber und in der Offentfich-
keit auf Parkpldtzen. Navigationssyste-
me helfen, hier Engpésse zu vermeiden.
Als Erganzung arbeiten wir an Schnell-
ladesystemen, mit denen der Akku in 20
oder 30 Minuten aufgeladen werden
kann. Das sollte allerdings nicht zum
Mormalfall werden, denn darunter leidet
die Batterie.

Schiefer: Es wird sicherlich fiir unab-
hangige Dritte mit einem Geschaftsmo-
deli als Service Pravider einfacher sein.
in eine komplexe Ladestation-Infra-
struktur zu invesiieren, als Batterien
auszutauschen, wie dies gegenwdrtig
diskutiert wird. Die Risiken sind so sig-
nifikant geringer.

Das Maobelhaus Ikea betreibt in
Deutschland ganz nebenbei eine der
grifiten Restaurantkeiten. Ich kdnnte
mir also vorstellen, dass MagDonald’s
zusatzlich zu Fritlen und Burgern auch
Strom und damit Mobilitdt verkauft...
Barenschee: Der Geschiftsidee, Batte-
rien zu verleihen, stehe ich skeptisch
gegeniiber. Nach heutigem Stand wer-
den Batterien maBgeschneidert entwi-
ckelt. Ich nehme an, dass auch die Auto-
mobilhersteller wenig Interesse haben,
hier Standards einzufiihren, weil sonst
Gefahr besteht, dass Know-how abflie-
fen kinnte. Aufierdem kommt noch ein
weiterer Aspekt hinzu, die Sicherheit be-
treffend: Diese Batterien sind Hochvolt-
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Renault setzr als erster grofier Awtobauer massiv auf Elektromodelle,
Fahrzenge sollen 2011 und 2012 quf den Markt kowunen. Die Produktion des Stadr-
wagens Twizgy (unser Bild) soll im owelren Halbjahr 2011 starien.

batterien mit 400 V und mehr. Sie aus
ginem Auto ein- oder auszubauen ist
nicht ungefdhrlich. Daher habe ich
Schwierigkeiten, mir flachendeckend
Better Places vorzustelien,

Vier newe

wir diese Verschiebung schneller kom-
men als die Vertreter einer konventio-
nellen Mobilititsindustrie. Sicher nicht
die 100-Prozent-Elekirifizierung unserer
Fahrzeuge, schon gar nicht in einem

Bild: Werdpress
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Wedel: Vorsteilbar wire allerdings, Land wie Deutschland. Wir gehen davon L

dass die Batterie, die jain einem Elektro-  aus, dass wir demndchst immer mehr

auto einen hohen Wert darsteltt, nicht  auf Fahrzeuge mit Hybridkompenenten A =11 c de
mehr dem Fahrzeughalter, sondern dem  ireffen werden. Der Verbrennungsmotor HWW' iﬁai'witf m - 'gk
Energieversorger gehdrt — mit  Bin-  als der flihrende Antrieb wird durch den SEHIT!l[

dungsverirdgen und vorteilhaften Kon-  Hybrid mit Range Extender ersetzt wer- e

ditionen des jeweiligen Stromanbieters,  den. Das schont die Batterie. E‘f‘l.'l'lfﬂtl'i

genau so, wie wir es vom Mobiliunk her ~ Barenschee: Der Einbau eines Range kel

kennen.

Herr Dr. Wedel, wie schatzt IBM den
Markt ein?

Bei der Elektromghbilitdt handelt sich um
einen aufkommenden Markt, der die Ge-
wichte in der gegenwdrtigen Automobil-
wirtschaft verschieben wird. Wir tendie-
ren immer noch dazu, das isolierte Pro-
dukt Fahrzeug” in den Mittelpunkt un-
serer Betrachtungen zu riicken. Auf der
anderen Seite sind Begriffe wie .das
Internet der Dinge®, die Anhdufung von
Intelligenz in Alltagsgegenstanden und
deren Verneizung allgemein wahrge-
nommene Anzeichen eines neuen Ver-
standnisses im Umgang mit Konsumgu-
tern, aber auch mit Geschaftsprozessen.
Die Digitalisierung und Vernetzung fiih-
ren zu einer Verdnderung, die wir uns
zunutze machen knnen.

Es treten neue Player auf den Plan: Bat-
teriehersteller oder Energieanbieter. Je-
der will etwas vom Kuchen abbekom-
men. Natlrlich wollen die heute erfolg-

Extenders bedeutet aber. dass weitere
Kosten gegenlber dem reinen Elektro-
fahrzeug oder dem reinen Verbren-
nungsmotor entstehen.

Wedel: Es wird maglicherweise ein 1-
Zylinder-2-Takt-Digsel mit 500 ccm
sein. Der Plaizbedarf fiir den Motor wird
deutlich geringer, dafur der fir die Bat-
terie entsprechend grofer sein, Tank
und Batterie kinnten als tragende Bau-
teile ausgelegt sein. Dies fihrt zu ganz
anderen Fahrzeugtypen, als wir sie heu-
ie kennen.

Gibt es Vorsteliungen iiber die weitere
zeitliche Entwickiung?

Najork: Auf dem Weg zum Elektromebil
werden wir eine Technikkurve durchlau-
fen. Hybridfahrzeuge werden zuneh-
mend den Markt erobern. Interessant
ist, dass der Begriff Hybrid" nicht ein-
mal geschiitzt oder gar eindeutig defi-
niert ist.

Heutzistage wird der Hybrid mit Toyota
Prius gleichgesetzt. Technisch fantas-

‘W Multi Source Input:

PDF, TIFF, HPGL, CGM, CAD und
Office

Multi Channel Output:

Print, eMail, File, Web

. e SEAL Systems ist Marktfiihrer filr Output
reichen Unternehmen ihr Stiick vom Ku- T i
Management. Wir bieten Losungen und

chen heftig verteidigen. Als IBM sehen

tisch gemacht, wurde bei digsem Fahr-
zeug die Regelungskomplexitdt sehr

Produkte zur Erzeugung, Verwaltung und
Verteilung von Dokumenten und
technischen Unterlagen.

Einfach, sicher, schnell und effizient.
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Das hohe relative Maximum des magnetischen Momenies von Meodym wird neben
Samarium in feistungsfihigen Permanentmagneten genutzt. Neodym gehdrt zur Gat-

tung der Seltenen Erden.

Dig Reserven von Seltenen Erden liegen bei 88 Millionen t Seftene-Erden-Oxide
(RED): die statische Reservenreichweite liegt bei 715 Jahren. Aflerdings decken die
jetzigen Zukunfistechnologien bereits knapp 55 Prozent des heutigen Neodym-Be-
darfs ab. Diese Menge wird sich bis 2030 dramatisch erhGhen, wenn Hoch-
leistungspermanentmagnete, insbesondere in Elekiromotoren, welterfiin ein starkes
Marktwachstum haben, was ein verstirkies Aufkommen der Elektromobilitit erwar-
ten ldsst. Der Neodym-Anteil in Hybridfahrzeugen wird auf bis zir 20 kg geschatzt.

sauber geldst. Das ist eine unglaubliche
Leistung von Toyota! Dabei werden wir
allerdings nicht stehenbleiben. Mit dem
Parallel-Hybrid ndmlich lassen sich die
Kosten bei gleicher Leistung deutlich
senken. Hierbei wird zwischen Verbren-
nungsmotor mit Downsizing und Getrie-
be eine Hybridscheibe, also ein Elektro-
motor mit Trennkupplung, installiert.
Dieses Design verspricht sehr gute Er-
gebnisse hinsichtlich der CO,-Emissio-
nen, ohne EinbuBen bei den erzielbaren
Reichweiten und mit vertretbaren Batie-
riegréBen.

Manche Experten unken, der Antriebs-
strang werde an Bedeutung verlieren.
Sie, Herr Najork, sehen ihn weiterhin
als treibende Krafi der Diskussion um
Elektromaohilitat. Ist das richtig?

Der konventionelle Antrieb wird auch
weiterhin eine wichtige Rolle spielen,
allerdings wird es verstarkt zu Down-
sizing kemmen: Die Konstantfahrlast
iibernimmt der Verbrennungsmotor, die
Beschleunigungsieistung, die friiher den
Reiz eines V8 ausgemacht hat, kommt
aus dem Elekiramotor. So entsteht der
Effekt, dass der Verbrennungsmotor
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konstant hoch ausgelastet fahrt und
thermodynamische Bereiche mit so gu-
ten CO,-Emissionen erreicht werden,
wie sie fiir das elektrische Fahren mit
dem im Moment gegebenen Kraftmix
noch nicht zu erreichen sind.

Und welches Polenzial steckt im Ran-
ge Extender?

Hier gibt es Konzepte, die ein (iberwie-
gend elekirisches Fahren vorsehen.
Neigt sich die Batteriekapazitdt ihrem
Ende zu, (bernimmt der Verhrennungs-
motor die Aufgabe. Der ndchste Schritt
wird allerdings in eine andere Richtung
gehen. Man wird versuchen, den Ver-
brennungsmotor in den Bereichen, in
denen er mit optimalem Wirkungsgrad
lauft, direkt an eine Achse anzukoppeln,
und am besten ein 2-Gang-Getriebe da-
zwischen einfligen. Getrag hat dieses
Design mit Getriebe, VW ohne.

Eine interessante Uberlegung kommt
hinzu, wenn wir an die Kosten denken.
Wir haben ein Hybrid-Konzept fiir die
Ford-Fiesta-Klasse erarbeitet. Mit einer
8-kWh-Batterie und Range Extender
kommt man auf 600 km Reichweite, wo-
bei 50 km rein elekirische Fahrleistung

mdglich sind. Dieses Konzept ist hin-
sichtlich Fahrleistung und Praxisnutzen
vergleichbar mit einem Golf, Focus oder
Fiesta mit einer unteren Motorisierung.
Die Zusatzkosten belaufen sich auf
5 000 bis 10 000 Euro, je nachdem, ob
die Batteriepreise bei 500 oder 1 000
Euro/kWh liegen. Das ist eine Chance,
den Einstieg in das elekirische Fahren
groBvolumig zu gestalten.

Na ja, ein Diesel kostet 2 000 Euro
mehr als ein Benziner — und das ist
auch nicht gerade wenig. Sie wollen
mingestens 5 000 Euro mehr, Wird das
der Markt akzeptieren?

Nehmen wir eingn Pkw, der 20 060 Euro
kostet und sich so um 5 000 Euro ver-

5 teuern wiirde. Subventionen vom Staat,

Emissionsgesetzgebung, emissions-
freies Fahren in Stadten helfen, hieraus
ein (iberlebensfahiges Geschaftsmodell
zu machen, bei dem nicht nur 500, son-

: dern 100 000 Autes verkauft werden

koénnen. Der Kunde erhilt ein Fahrzeug
ohne funktienale Einbufien im Vergleich
mit den heutigen.

Barenschee: Diese Ides haite ich mit
der heutigen Batterietechnik bereits fir
umsetzbar.

Welche Emissionswerte erwarten Sie
bei Ihkrem Vorschlag?

Najork: 45 g CO, ECE-Zyklus, eine Spit-
zengeschwindigkeit von 170 km/h, ma-
ximale Reisegeschwindigkeiten zwi-
schen 130 und 140 km/h, 0 auf 100 in
11,5 s. Al das sind verniinftige Werte.
Die Bauweise wére vollig konventionell,
allerdings mit 100 kg mehr an Gewicht.
Kann da der Diesel mithalien?
Schiefer: Der Diesel ist auf der Lang-
strecke von der Performance her
schwer zu Ubertrefien. Allerdings ist der
Diesel heute sehr komplex, bestehi er
doch neben dem teuren Grundmotor
aus einer komplexen Turhomaschine zur
Luftversorgung, einer Einspritzaniage,
die so hohe Driicke erzeugt, dass Sie
damit Stahl schneiden kdnnten, und ei-
nem chemischen Reaktor zur Abgas-
nachbehandlung. Diese teuren Zusatz-
aufwédnde fassen den Kostenvorteil
gegeniiber dem Benzinhybrid mit seinen
~Extras” Batterie und E-Motor auf ginen
Betrag zusammenschrumpfen, der den
Kunden durchaus auch an einen Hybrid
denken ldsst. Allerdings gibt es im Mo-
ment noch kein hinreichendes Angebot
an Hybridautos.

Najork: Da stimme ich Ihnen zu, wobei
der Grundmotor kaum ins Gewicht fgllt.
Seine Kosten liegen im oberen dreistel-
figen Euro-Bereich.
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Schiefer: Um Komplexitdt und Kosten
noch managen zu kdnnen, diirfte der
Dieselhyhrid eher nur im Hochpreisseg-
ment angesiedelt sein. Man denke auch
an die Servicefahigkeit.

Barenschee: Auf der anderen Seite wird
sicherlich ein Markt fiir billige Batterien
entstehen, fiir jene Batterien, die eine
geringere Leistungsféhigkeit haben.
Vielleicht nicht bei uns, aber bestimmt
in anderen Lindern.

Najork: Fiir mich stellt sich die Frage. ob
wir in der Lage sein werden, uns ginen
Technologievorsprung zu verschafien,
den wir im Moment noch nicht haben.
China geht mit einer unglaublichen Dy-
namik und einem hohen Kapitaleinsatz
an die Sache heran — und dies in der
Kombination mit einem Zugriff auf die
Rohstoffe, den wir definitiv nicht haben.
Finden wir intelligente Ldsungen, um fiir
die deutsche und européische Automo-
bilindustrie eine Fihrungsrolle etablie-
ren Zu kénnen?

Hinter den Kulissen ist eine Neuauftei-
lung der Kompetenzen zwischen
OEMs, Zulieferern, aber auch Energie-
versorgern zu beobachten. Wie wird
das kiinftige Kraftegleichgewicht aus-
sehen?

Barenschee: Ich gehe davon aus, dass
es Kooperationen und verstirkte Zu-
sammenarbeit zwischen Automobil- und
Batterieherstellern geben wird. um zu-
sétzliches Know-how aufzubauen. Fiir
diese These spricht zum Beispial der
Einstieg von Daimler bei Li-Tec.

Getrag hat eine Allianz mit Bosch ge-
schmiedet. Was waren die Mative?
Najork: Den Technologiesprung, der
jetzt notwendig ist, kann kein Untarneh-
men aus eigener Kraft bewdltigen. Wir
missen ferner davon ausgehen, dass
kleinere Zulieferer. wenn sie sich nicht
zusammenschlieBen, am Ende als Ver-
lierer dasiehen. Denn eines darf nicht
unterschatzt werden: Wenn der konven-
tionelle Antriebsstrang an Bedeutung
verliert, wird sich dies in der Beschafii-
gung auswirken. Haben die OEMs Uber-
kapazititen, werden sie zundchst versu-
chen, wieder mehr und mehr ins eigene
Unternehmen zusiickzuhoien, Insour-
cing wird sicherlich nicht im Bereich
von Batierietechnologien stattfinden,
aber bei Elektromotoren oder bei Leis-
tungselektronik ist dies durchaus vor-
stellbar. Fiir die Zulieferer kann dies Be-
drohung und Ghance zugleich bedeuten.
Wieso beides?

Hier geht es darum, starke Technologie-
partnerschaften zu schmieden, denn die
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Bau dir deine Trdume

BYD Auto (BYD steht fir
LBuild Your Dreams™} ist ein
Autohersteller in Shenzhen,
Guangdong (China) und Teil
der BYD-Firmengruppe. Ge-
griindet wurde das Unterneh-
men, das an der Borse von
Hong Kong gelistet ist, im
Jahr 1995, Im September

2008 wurde bekannt, dass Mid-American Energy Holding, eine Tochterfirma vo

Warren Buffeti's Berkshire

Hathaway, flr

232  Millionen US-Dollar

10 Prozent Anteite von BYD gekauft hat. Bei BYD Auto sind etwa 60 000 Men-
schen beschaftigh. Ende Mai 2009 unterzeichneten der Volkswagen-Konzerm und
BYD eine gemeinsame Absichtserklarung. Inhalt ist die Priifung von Magiichkei-
len zur Zusammenarheit bei Hybrid- und Elektrofahrzeugen. Nach gigenen Anga-
ben will das Unternehmen bis zum Jahr 2025 9 Millionen Elektrofahrzeuge ab-

setzen.

reine Kestenfiihrerschaft allein reicht
nicht aus. Man kann sich fragen. ob sich
die OEMs die notwendigen Investitionen
iiberhaupt alleine leisten kdnnen. In der
Vergangenheit lieBen die OEMs gerne
die Zulieferer in finanzielle Vorleistung
gehen. Ob dies nach der Wirtschaftskri-
se noch méglich ist. erscheint sehr frag-
lich. Allianzen sind das strategische
Mittel der Wahl, um iiberhaupt die not-
wendige Finanzkraft aufzubringen.

Schiefer: Die Verteilung der Kernkom-
petenzen muss erneut angegangen wer-
den, da stimme ich zu. Das ist nichis
Ungewdhnliches, denn dies steht in der
Branche alle zehn Jahre an. Dabei defi-
niert sich ein BMW sicherlich anders als
ein Mercedes-Benz. Der Motor war z.B.
fir BMW immer eine Kemkompetenz,
wie schon der Firmenname sagt. Auf der
anderen Seite kennen wir Allianzen im
Bereich der Motorenentwicklung zwi-

Anzeige

www.byd.com

schen Wetthewerbern. Ich betrachte da-
her die Tatsache, dass der Antriebs-
strang im Elektroauto an Bedeutung ver-
lieren kdnnte, durchaus auch als strate-
gische Option.

Hinzu kommt eine weitere Tatsache: Bis-
her gab es keine Mdglichkeit, aus sinem
Regal ein Getriehe, einen Motor und
gine Hinterachse zu nehmen und diese
ginfach miteinander zu kombinieren,
weil es hochst integrierte Systeme wa-
ren. Das konnte sich in Zukunft &ndern.
Wedel: Dann fehlt nur noch ein Logo,
und es nennt sich iCar”.

Groll: Haben wir es nicht auch mit ei-
nem psychologischen Phdnomen zu
tun. gerade bei den deutschen Autoher-
stellern? Es sind viele Maschinenbauer,
die wissen. wis man gute Motoren baut.
Sich mit einem villig neuen Konzept der
Mobilitat auseinanderzusetzen, ist flr
sie nicht einfach. Elektromonbilitdt kdnn-

= engDAX

Datenaustausch Uber OF TP,
OFTP2, FTP und Internetportal
mit ENGDAT und weiteren i
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wotive business |
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te ja dazu fiihren, dass nichi viel mehr
als die Marke und das Design (ibrig-
bieibt.

Wedel: Auch muss das zugrunde liegen-
de Geschiftsmodell hinterfragt werden:
Der Autohdndler (ibernimmt bisher neben
dem Verkauf die Wartung und Inspektion.
Bei einem Elektroauto ist deutlich weni-
ger Umsatzpotenzial in diesen After-Sa-
les-Aktivititen wvorhanden, da es keinen
Olwechsel mehr gibt, keine Keilriemen
auszuwechseln sind und die Bremsen
deutlich weniger abgenutzi werden.
Najork: Ich bin der Meinung, die Bran-
che hat das bereits erkannt. Ich beziehe
mich auf das Wiener Motorensympo-
sium. Rekapituliert man deren Agenda,
so waren auf der einen Seite Vortrige
iiber Standardverbrennungsmaotoren
auffailig, auf der anderen Seite gab es
Sessions ausschlieBlich (ber elekiri-
sches Fahren, Hybrid und assoziierte
Technologien. Natiirlich giit es abzuwar-
ten, wie schnell die Branche die erkann-
ten Zeichen der Zeit umsetzi.

Wir sollten den Begriff ,Hype”, der
bereits viele Innovationen zum Durch-
bruch verholten hat, nicht auffer Acht
lassen.

Najork: Das macht Sinn. Ich habe den
Hype rund um die Brennstofizelle erlebt.
Im Jahr 2000 war man sich sicher, dass
diese Technologie vier Jahre spéter
markireif sein wirde. Heute stehen die
Chancen fiir das elektrische Fahren viel
besser als damals, die Konzepte sind
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Constant Drive
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besser und die Technologien nurmehr
halb so kompliziert — aber die Brenn-
stoffzelie ist kaum mehr in der Diskus-
sion. Es ist also noch véllig offen, wohin
die Reise geht.

Getrag arbeitet bei anspruchsvollen
Technologieprojekten eng mit einem ja-
panischen Unternehmen zusamimen.
Damit haben wir die Chance, hinter die
Kulissen der Ersteinfiihrung eines
Elektrofahrzeugs zu blicken. So einfach
es ist, einen gut taufenden Prototyp zu
entwickeln und zu fertigen, so schwierig
ist es aber dann. alle serienrelevanien
Probleme zu Idsen.

Wedel: Wichtig erscheint mir, dass mit
der Erwartungshaltungen der Offentlich-
keit richtig umgegangen wird. Wir spii-
ren gegenwartig eine Kaufzurlickhaltung
bei den deutschen Kunden, weil sie dar-
auf warten, dass endlich Elektrofahrzeu-
ge auf den Markt kommen. Hier muss die
richtige Aufklarung betrieben werden.
Najork; VW hatl in der Verganganheit ein
gutes Handchen bei konventionellen
Technologien bewiesen. Wenn sich nun
der OEM entschliefit, in kleinen Schrit-
ten elektrisches Fahren in seinen Model-
len einzufihren, stéBt dies maglicher-
weise nicht auf Begeisterung bei der
Kundschaft — am Ende kann es zum
groBten kommerzielien Erfolg fiihren.
Lassen Sie uns diesen Gedanken doch
ein wenig weiterspinnen. Miglicher-
weise liegt darin fir die deutsche In-
dustrie eine Chance, auch weilerhin

ganz varn dabei zu sein.

Schiefer: Die Errungenschaften beim
konventionellen Antriehsstrang, die hier-
zulande geleistet wurden, waren vor zehn
Jahren nicht absehbar. Wieder einmal ist
also die Industrie gut beraten, nach dem
Motte ,.Tue Guies und rede dariiber” auf
sich aufmerksam zu machen.
Barenschee: Emstzunehmende Studien
gehen fiir das Jahr 2020 von einem
3-Prozent-Marktanteil fir reine Elektro-
fahrzeuge aus, weitere 3 Prozent entfal-
len auf Plug-in-Hybride und 10 bis 15
Prozent auf Hybridfahrzeuge, der groB3e
Rest sind Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor. Selbst ein 3-Prozent-Marktanteil
bedeutet allein in Europa aber immer
noch fast 500 000 Elektrofahrzeuge pro
Jahr. Fiir uns als Batteriehersteller ist
das interessant, weil wir iiber eine Gri-
Benordnung von 50 Millionen Zellen
reden.

Groil: In provokanter Analogie dazu ist
vielleicht die Geschichie der Fotografie
zu sehen. Zu Beginn gab es die ersten Di-
gitalkameras mit 1,3 Megapixel flr
1 000 D-Mark. Jeder sagte, die Qualitat
ist lausig und die Geréte sind viel zu teu-
er. Zundchst haben sie nur Journalisten
verwendet, die eine schnelle Produktion
verlangten. Innerhalb von 5 Jahren ist
dann der Markt komplett von analog zu
digital umgeschwenkt. Die hochwertigen
analogen Fotoapparate aus Deutschland,
etwa die von Leica, verschwanden. Neue
Player traten auf den Plan, etwa Sony. ein
Unternehmen, das zuvor nie Analogka-
meras hergestellt hatte.

Wedel: Dabei geht es ja vordergriindig
nichi um die Qualitdt der Bilder, sondern
um die Etablierung neuer Nutzungsfor-
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men. Der Anwender ist beispielsweise in
der Lage, seine Bildsr flachendeckend im
Internet zu verteiien. Gleiches kann uns
im Bereich der Elektromobilitat auch pas-
sieren, wo man sich ja zum Beispiel vor-
stellen kinnte, dass man mit ginem ge-
mieteten Eiektroauto in der Stadt unter-
we(s isl, es bei leerer Batterie sinfach
siehen ldsst und mit dem nédchsien ver-
figharen weiterfdhrt, um nur ein Beispiel
konitig massiv verdnderter Nutzungs-
maglichkeiten zu nennen...

Najork: Vielleicht brauchen wir Innova-
toren wie Apple oder andere Firmen.
Solange wir in kiassischen Kategorien
Autos entwicketn, werden wir immer
wieder aui dieselben Probleme stoBen.
Beim Ubergang von analoger zu digita-
ler Fotografie volizog sich ein Paradig-
menwechsel in der Technologie. Die
Entwicklung der Mikroslektronik ging
mit Meilenstiefeln voran — und tut es im-
mer nagh. Allerdings haben sich die
Moglichkeiten der Batterie- und Spei-
chertechnologie nicht erst neu erdffnet.
Hier fand ja bereits jahrzehntelange
Grundlagenforschung statt.
Barenschee: Die Anfinge der Li-lon-
Technologie reichen immerhin mehr als
30 Jahre zurick.

Grall: BYD ist ein gutes Analogon fur
Sony: Das Unternehmen kam urspring-
lich aus der klassischen Konsumerbat-
terie-Branche. Ein Kleiner Autohersteller
wurde hinzugekaufi, und das Konzept
stand.

Barenschee: Das Unternehmen ist auf
dem besten Wege, einer der fiihrenden
Elektromobilhersieller zu werden. Si-
cherlich haben sie nicht die beste Tech-
nologie, auch in Hinsicht aut die Batte-
ristechpik, aber ihre Produkie lassen
sich preiswert herstellen und furktionie-
ren im chinesischen Marki.

Neue Technalogien verlangen nach an-
deren Produktentwicklungs- und Pro-
duktteststrategien. In welche Richtung
wird die Reise gehen?

Najork: ich denke, es muss sich etwas
andern. Aber bekommen wir das schnell
genug hin? Wir missen Kundenbedirf-
nisse globa! aufnehmen und multikultu-
rell arbeiten. Viele Firmen leiten ihr Engi-
neering weltweit von einem zentralen
Headquarter aus. Dieser Ansatz hat sich
iiberle®t, denn Europa wird nicht mehr
der Leitmarkt fir Mobilitdt sein. Wir brau-
chen Insgpirationer aus anderen Bran-
chen. Parallelwelten sind denkbar. Hier ist
ein voliig neuer Blickwinkel geordert, mit
neuen Formen der Krgativitat.

Schiefer: Die treibende Kraft wird der
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Kunde selbst sein. Bisher war Cost of
Ownership das fiihrende Argument, jetzt
aber dirrfte es eine ,Cost of Maobility”
werden. An Emotionalitit wird kein
Mangel herrschen, dean es wird aus
meiner Sicht im automobilen Angebot
immer den billigen und den teuren Kilo-
meter Mobilitit geben. vom Micro-City-
car bis zum Supersportwagen.

Wedel: Ein Navigationssystem, das den
Fahrer sicher durch ginen Ballungsraum
zu seinem Ziel bringt, wird als Differen-
zierungsmerkmal bestimmt gute Diens-
te leisten. Dies umfiasst auch die Kom-
munikation mit anderen Fahrzeugen,
etwa um Staus zu vermeiden. Bei
Elektrofahrzeugen kann ich mir die Um-
sefzung wesentlich eher vorstellen als
bei konventionellen Fahrzesugen. An die-
ser nguen Informationsinfrastruktur ar-
beitet 1BM.

Weil Sie es vorhin ansprachen, Herr
Najork: Gibt es bei Getrag Parallelwel-
ten?

Najork: Parallelweii ist zu viel gasagt,
aber wir haben ein Projekiteam ins Le-
ben gerufen, das sich mit elekirischem
Fahren beschéftigl. Hier arbeiten wir
eng mit unserem Kooperationspartner
Bosch zusammen, auch aus dem Grund,
geniigend | kritische Masse" zu vergi-
nen. Das Team hat die Aufgabe, sich am
Ende im traditionellen Entwicklungspro-
zess einzufinder.

Parallelorganisaticnen zeichnen sich in
der Regel durch ein hohes MaB an Kre-
ativitét aus, die auch notwendig ist, um
Umwalzungen erreichen zu kénnen.
Aber letztendlich muss diese Kreativitdt
zu Profit fiihren, Hier schlieBt sich der
Kreis: Wenn es keinen Business Case
gibt, verschwenden wir unsere Zeit.
Toyota Prius ist ein grofer Erfolg, doch
kann in Europa keiner erkldren, wie sich
der Business Case zusammensetzt. Die
Mehrheilsmeinung ist, dass sich das
Fahrzeug bis heute noch nicht rechnet.
Groll: Toyota kommt damit wirtschaftlich
nicht so leicht in den grinen Bereich.
Aber zwei andere Aspekie fallen ins Ge-
wicht: Toyota wird als die umwelttreund-
lichste Automarke wahrgenommen, ob-
wohl paralle! dazu auch V8-Motoren ver-
kauft werden und damit letzt-endlich
richtig Geld verdient wird. Insgesami
geht die Rechnung also doch auf.
Najark: Ich bin auch der Meinung, dass
es sich fur Toyota gelonnt hat. Doch je-
der, der danach kommt, hat mit einer
Hybrid-Technologie kein Alleinstellungs-
merkmal mehr. Alle Nachfolger missen
sehen, wie sig an diesen Fanhrzeugen

Geld verdienen.

Schiefer; Vor dem Geldverdienen steht
der Aufpbau der entsprechenden Unier-
nehmenskompetenz. Nicht nur antspre-
chend ausgebildete Fachkréfie, sondern
auch die richtigen Organisationsstruktu-
ren gilt es aufzubauen. Bei den OEMs
gab es eine kieine Abteilung, die sich um
die Starterbatieric gekiimmert hat, wo-
bei es dabei im Wesentlichen um die
Kaltstartfahigkeit bei moglichst geringen
Kosten geht. Jetzt werden im Zuge der
aufkemmenden Elekiromabilitit kom-
piett neue Organisationseinheiten gefor-
dert, zum Beispiel auch fiir die Leis-
tungselektronik. Seibst wenn ein OEM
viel Know-how zukauft, miissen Qrgani-
sationsfaormen und eine Unternehmens-
kultur etabliert wercen, die es erlauben,
das Thema Elektromobilitit markenkon-
form zZu implementieren.

Wedel: Die Industrialisierungskompe-
tenz, um komplexe Systeme und Techno-
logien in funkticnierende Alitagsprodukie
umzusetzen, haben wir hierzulande. Da
macht uns so schnell keiner etwas vor.
Mithalten kénnen die Japaner und die
Koreaner, bei den US-Amerikanern sehe
ich das in dem MaRe nach nicht. Das bie-
tet fir uns Chancen. Wichtig ist, dass wir
uns von der Mechanikdominanz unseres
Prozessversidndnisses verabschieden
missen. Hightech-Produkte sind in Zu-
kunft in ers-ter Linie das Ergebnis von In-
novationen, die auf Elekironik- und Soft-
ware-Technologien basieren.

Najork: Auf keinen Fall diirfen wir ste-
henbleiben. Wer an der Spitze der Pyra-
micie iberleben will, kann sich keine Se-
kunde ausruhen.

Als Zwischenergebnis der Diskussion
maochte ich festhalten, dass die eigent-
liche Kernkomypetenz des OEMs auch
weiterhin die Gesamifahrzeugintegra-
tian der Teilsysteme bleiben wird.
Schiefer: Betrachiet man das Auto von
heute, so fallt das Drittel an Lange for
den Motorraum auf. Diese Noiwendig-
keit dirfte in Zukunft wohl wegfallen.
Ferner stellt sich die Frage, ob unbe-
dingt eing Klappe notwendig ist, vm die
Batterie zu inspizieren.

Kénnen Sie sich gemaB einer Ingre-
dient-Branding-Strategie vorstellen,
so wie wir es von ,Intel inside” her
kennen, dass es ein ,powered by
RWE" geben wird?

Grall: RWE denkt in der Tat dariiber
nach, dem Kunden ein Gesamtpaket an-
zubieten, das durchaus auch ein Auto
beinhalten kann. Eine Idee ist, dem
Kunden Elektroanschiisse auf den
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Autoreiseziigen der Deutschen Bahn
anzubieten, so dass er am Urlaubsort
sofort mobil ist.

Blicken wir doch einmal nach Frank-
reich: Renault will den vierradrigen
Zweisitzer Twizzy speziell fiir den Stadt-
verkehr bauen. Das ist etwas villig Neu-
es: kein Motorrad, weil es vier Rader
und ein Dach hat und sich die Insassen
anschnallen miussen. Aber auch kein
Auto, weil es fast so luftig wie ein Mo-
torrad ist. In Paris ist Twizzy herverra-
gend geeignet, denn es l3sst sich zwi-
schen den Autos hindurchmandvrieren
und benotigt kaum Parkplatz. Hier sehe
ich ein neues Produkt, das ein Mabili-
tatskonzept beinhalten kénnte.

Najork: Wir haben bisher viel (iber E-
Mobilitdt und ihre Ausprdgungen ge-
sprochen, wenig aber iiber CO,, dem ei-
gentlichen Haupttreiber fiir diese Dis-
kussion. Betrachtet man die konventio-
nelle Antriebstechnik, so sind aber zwei
Punkte entscheidend: Emissionsredu-
zierung und Ressourcen-Verfligbarkeit,

wobei Letzteres immer mehr zum Pro-
blem wird. Fir mich stelit sich daher die
Frage: Wann kommt endlich die flachen-
deckende CO,-Energieerzeugung?

Ich schliefie mich der Frage an.

Groll: Wir fahren heute schon mit Oko-
strom. In anderen Bereichen wird es,
dhnlich wie bei der Elektromobilitdt, si-
cher noch eine Waile dauern, well eine
lange Vorlaufzeit dafiir notig ist. Eine be-
stehende Industrie, die in Deutschland
600 TWh an Strom produziert, kann nur
in einem graduellen Prozess iibergefiihrt
werden. Dass der Gesetzgaber dies auch
will, belegt das EEG mit seiner Novells.
Wie viel CO, wird durchschnittlich pro
kWh erzeugt?

Wie gesagt: wir fahren auch bereits heu-
te mit Okostrom. Wenn man es dagegen
ginmal mit konventionellem Strom rech-
net. dann liegt unser heutiger Energie-
mix in Deutschiand bei einem Durch-
schnittswert von 590 g CO,/kWh. Wenn
man 15 kWh auf 100 km als Mittelwert
annimmt, ergeben sich 90 g CO,/km bei

IBM macht mobil

IBM als einer der bedeutendsten Sys-
temintegratoren wird zwar keine
Elekirofahrzeuge herstellen. spielt im
Umteld der Elektromaobilitiit aber auf
verschiedenen Geschiftsfeldern eine
wichtige Rolle.

Batterietechnologie. [BM erforscht
halbleiterbasierte Batlerictechnologie
fiir Fahrzeugbatterien in Joint Ventures
mit fiihrenden Batterie- und Fahrzeug-
hersiellern und bringt in diese Projekte
auch Know-how um das intelligente
Ladungs-/Entladungsmangement ein.
Abrechnungssysteme fiir Lade-/Ent-
ladevorginge. Bestchende TBM-L6-
sungsbausicine aus anderen Bereichen,
etwa Smarl Metering aus der Energie-
branche, kénnen hierfiir in adaptierter
Weise zum Einsalz kommen. IBM ar-
beitet zum Beispicl mit Energicerzeu-
gern an Abrechnungsldsungen tiir stan-
dardisierte &ffentliche Elekirotankstel-
ler und an heimischen Lade- und Ab-
rechnungskonzepten, etwa im Zu-
sammenspiel mit privater regenerativer
Energicerzeugung iiber Photovoltaik.
Gestaltung des Produktentstehungs-
prozesses, [BM ist sowohl an der Bera-
tungs- als auch an der Implementie-
rungsseite moderner Produktentwick-
lungskonzepte seit Jahren in der Ano-
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mobilindusirie tiihrend. Die Llekiritizie-
rung des Antrichsstrangs mit der einher-
gehenden noch stiirkeren Bedeutung
elektrischerfelektronischer Bauteile und
stevernder Software stellt an den Ent-
wicklungs- und Fertigungsprozess neue
Herausforderungen, die heute nicht zum
Feld der Kernkompetenzen der Automeo-
bilindustrie gehdren. Dies gilt auch fiir
die Berriebsphase. IBM hat im Bereich
des Systems Engineering und der be-
gleitenden I'T-Lisungen umfassende Er-
fahrung und erbringt fiir die kiinfligen
Player im Elcktromobilitdtsmarkt ent-
sprechende Beratungsdienstleistungen.
Connected Car. Kiinftige Elektrofahr-
zeuge werden noch stiivker als heutige
konventionelle Fahrzeuge in engem
und permanentem [nfermationsaus-
tausch mit ihrer Umgebung stehen —
mit anderen Fahrzeugen cbenso wie
mil der Strafien- und Lade-Infrastrukiur
sowie den dahinterliegenden Systemen.
1BM hat in diesem Umfeld bereits zahl-
reiche Relerenzprojekte einer intelli-
genten Verkehrsinfrastruktur ctabliert
und wird dieses Wissen nun auch auf
die Antorderungen kiinftiger Elektro-
mebilititskonzepte iibertragen.

THOMAS WEDEL

rein elektrischem Fahren — ein Wert, der
sich mit einem VW Golf Blue Motion
auch fast erreichen lasst. Aber Sie miis-
sen bedenken, dass der Fahrzeugschnitt
heute zwischen 150 und 160 g CO,/km
liegt. Wenn man auBerdem noch die
CO,-Emissionen bei der Férderung und
Raffinierung des Treihstoffs mit einrech-
net, ergeben sich sogar CO,~-Emissionen
van etwa 200 g CO./km! Mit Elektro-
fahrzeugen ldsst sich aber bereits heute
ein positiver Effekt erzielen.

Wedel; Die meisten Menschen denken
gar nicht so sehr in den Dimensionen
von Total Cost of Ownership, sonst wiir-
de es nicht so viele Premiumfahrzeuge
geben. Prestige spielt eine groBe Rolle.
Elekiromobilitit in Verbindung mit
Strom aus regenerativen Energiequel-
len, auch zu hdheren Kosten, hat durch-
aus Potenzial.

Vielen Dank fiir Ihre engagierien
Beitriage!

Gesprichsleitung:

HEIKE MENSINK, BERNHARD D. VALNION
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Der Auftritt von 1BM auf der diesiitivigen Cebit
stehi in diesem Jahr im Zeichen von Technologien
wnd Services fiir | Smarter Cities": IBM seigl. wie
it Hilfe intelligenter Technologien und Lésungen

Stiidie gestenert werden kidnnen und lebenswerr
bleibeir. Im Fokus siehen aufferdem nene Wege,
die Unternehmen die Ecliuzeit-Auswertung grofler,
cuich unstrukiurierter Datemmnengen ermsglichen
wird eine newe Infarmaiionsqualitédc fiv die Enr-
scheidungsfindung bereitstelien. Weitere Schwer-
punkie bilden die Themen Infrastructure. Security,
Work und der Mincistand. Der Haupisiand von

IBM ist in Halle 2. Stand A10.

Unser Bild zeigi Samuel 1. Pelmisano, CEQ [BM,
und den Regierendenr Biirgermelsier von Berlin,
Klaws Wowereit, bei einem Treffeir i Juni 2009,
bei dem ex um die Vorsiellung der Smarter-Cities-

Initicitive ging.
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