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Batteriewechselstationen fur Elektroautos —
China setzt einen neuen Standard

Im Jahr 2007 wurde vom friheren SAP-Manager Shai
Agassi das Unternehmen ,Better Place“ gegriindet. Die
Idee von Agassi war, landesweit ein System von Batterie-
wechselstationen aufzubauen, um das Reichweitenprob-
lem bei Elektroautos zu I6sen. In weniger als zehn Minuten
kann der leere Akku eines Elektroautos an einer Wech-
selstation mit einem vollgeladenen getauscht werden.
Elektroautos wéren nicht mehr durch zeitraubende Lade-
vorgange gehandicapt. Das Elektroauto wiirde funktionie-
ren wie ein Diesel- oder Benzin-Pkw. Eine eingéngige Idee.

Trotz viel Publicity stellte sich das System als wenig markt-
féhig heraus. Im Jahr 2014 ging ,,Better Place” in Insolvenz.
Damals waren batterieelektrische Autos und das Wechsel-
stationenmodell wenig gefragt. 8.522 vollelektrische Pkw
wurden im Insolvenzjahr von ,Better Place” in Deutsch-
land verkauft. Der Marktanteil betrug dirre 0,3%. Noch
schlechter sah die Bilanz beim Pkw-Bestand aus. Nach
den Daten des Kraftfahrtbundesamts (KBA) waren damals
nur 12.156 reine Elektroautos unter den 44 Mio. Pkw auf
Deutschlands StraBen. Ein System von Batteriewechsel-
stationen musste ,verhungern®, sprich, ein ,Henne-Ei-Pro-
blem® vereitelte den Erfolg. Mittlerweile boomt das Elektro-
auto. Dieselgate, die Klimakrise, die harten CO,-Auflagen
der EU sowie groBziigige Prémien von bis zu 9.000 Euro
fir den Kauf von Elektroautos haben Elektromobilitat sa-
lonfédhig gemacht. In den ersten sieben Monaten wurden
in Deutschland 174.180 batterieelektrische Pkw-Neuwagen
zugelassen, knapp 11 % aller neuen Pkw. In Summe waren
417.609 vollelektrische Autos im April 2021 auf Deutsch-
lands StraBen. Also miisste das Ei zur Lésung des ,,Henne-
Ei-Problems*® gelegt sein. Volumen fir die Infrastrukturan-
bieter von Batteriewechselstationen ware vorhanden.
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Warum das Batteriewechselsystem nicht marktféhig ist

Tesla, aber auch die VW-Gruppe mit ihrem breiten Mar-
kenportfolio, Mercedes, BMW sowie alle anderen west-
lichen Autobauer haben dennoch kein Interesse am
Batteriewechselgeschéaft. Tesla hat sehr schnell seine
Schnelllader (Elon Musk nennt die nattrlich Superchar-
ger) quer Uber Europa aufgestellt und betreibt in China
7.000 davon. Stromkonzerne, Stadtwerke, Mineraldlge-
sellschaften und die Autobauer selbst stellen Schnellla-
der auf. Noch im Juli 2021 hat das Bundesverkehrsmi-
nisterium eine Ausschreibung mit hohen Zuschiissen fir
das Aufstellen von Schnellladern verabschiedet. Freilich
erst als Ausschreibung, aber ab 2023 sollen dann nach
den Planen von Verkehrsminister Scheuer die staatlich
bezuschussten Schnelllader wie Pilze aus dem Boden
schieBen. Hat also die Batteriewechselstation das Legen
des Eies verschlafen? Wenn die eine Infrastruktur steht,
ist es sehr schwer, Investor:innen von einer konkurrieren-
den zu Uberzeugen.

Hinzu kommt, dass die Ladezeiten der Elektroautos kur-
zer werden. Hohe Ladespannungen, bei Porsche bis 800
Volt, erméglichen Schnellladevorgange in weniger als 20
Minuten. Des Weiteren macht die Batterietechnik Fort-
schritte. Wenn die Feststoffbatterie industriell hergestellt
werden kann, irgendwann zwischen 2025 und 2030 sollte
das den Batterieherstellern zufolge gelingen, kénnen die
Ladevorgdnge nochmals erheblich verkirzt werden. Zu-
séatzlich steigt die Energiedichte der Batterie, sprich 1.000
km Reichweite mit einer Stromladung sind dann kein Pro-
blem mehr, und das bei deutlichen Kostensenkungen und
geringerem Batteriegewicht. Die Luft fir den Aufbau von
Batteriewechselstationen wird noch dinner. Der Standard
fur die Ladeinfrastruktur ist gesetzt. Ein groBes Netz an
Batteriewechselstationen scheint nicht mehr vorstellbar.

Es kommt ein weiteres Manko dazu. Die Batterie ist das
neue Herz des Autos, und die Leistungsféhigkeit der Bat-
terie definiert den Wettbewerbsvorsprung des Autobau-
ers. Tesla ist dabei, die Batterie in die Fahrzeugstruktur
des Autos zu integrieren. Mit riesigen Druckgussmaschi-
nen, die Elon Musk nattrlich Giga Press nennt, wird das
vordere und hintere Chassis des Fahrzeugs jeweils in ei-
nem einzigen Teil gegossen. Auch im Tesla-Werk in Berlin
Griinheide werden die Gigapressen eingesetzt. Die Fahr-
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zeugkonstruktion wird so ausgelegt, dass die Batterie-
packs fest mit der Fahrzeugstruktur verbunden sind.
Damit kann das Elektroauto deutlich leichter und kosten-
glinstiger gebaut werden. Diese auch Cell-to-Chassis ge-
nannte Technologie ,verschweiBt®, wenn man so will, das
Fahrzeug mit seinem Batteriepack. Damit féllt es noch
schwerer, sich einen Marktdurchbruch fir Batteriewech-
selsysteme vorzustellen.

Weiter gilt, dass es die Batterie nicht gibt. Auf der ei-
nen Seite werden unterschiedliche Zellformate verbaut.
GroéBere Zellenformate, wie die sogenannte Blade Bat-
tery des chinesischen Autobauers BYD oder bei Tes-
la die 4680 Zelle, erlauben Kostenvorteile bei weniger
Gewicht und Batterievolumen. Zusatzlich sind Zellen,
selbst im gleichen Format, oft deutlich differenziert. So
nutzt Tesla fur die Einstiegsvariante des Model 3 Zellen
mit Lithium-Eisenphosphat-Kathoden. In hoherwer-
tigen Modellen werden Kobalt-Nickel-Kathoden oder
Kobalt-Nickel-Mangan-Verbindungen genutzt. Da die
Batteriezellentwicklung mit groBen Innovationsspriingen
voranschreitet, werden Zellen aus dem Jahr 2020 nicht
mehr mit Zellen des Jahres 2025 identisch sein. Es wird
deutlich, dass nicht nur die immer besser ausgebaute
Ladeinfrastruktur, einer Infant Industry mit einem Batte-
riewechselsystem den Markteintritt schwermacht. Eine
Wechselstationinfrastruktur braucht hohe Standardisie-
rungen um eine ,Einheitsbatterie”. GroBe Vielfalt an un-
terschiedlichen Batterietypen auf Lager zu halten, zer-
stért die Okonomie eines Batteriewechselstationssys-
tems. Last, not least gibt es heute kein westliches Auto-
bauunternehmen, das seine Elektroautos so konstruiert,
dass ein Batteriepack in kurzer Zeit gewechselt werden
kann. Als Zwischenfazit lasst sich festhalten: Unter ,nor-
malen“ Marktgesetzen haben Batteriewechselsysteme
keine Chance zum Durchbruch.

Koénigsmacher und Innovationstreiber China

China ist mit Abstand der gréBte Automarkt der Welt und
das wird sich in den nachsten 100 Jahren nicht andern.
2020 wurden in China 20 Mio. Pkw verkauft, in den USA
15 Mio., in Europa, definiert als EU28 plus EFTA, 12 Mio.
Wéhrend die Méarkte USA und Europa geséttigt sind mit
845 bzw. 540 Pkw pro 1.000 Einwohner:innen entfallen
in China 110 Pkw auf 1.000 Einwohner:innen. Der Hunger
nach Autos ist in China noch groB. Fiir 2030 kann man mit
einem Automarkt von mehr als 30 Mio. Pkw-Neuwagen
und einem chinesischen Weltmarktanteil von 32 % rech-
nen. Der Markt flr vollelektrische Pkw entwickelt sich in
China sehr dynamisch (vgl. Abbildung 1). GemaB dem 14.
Finfjahresplan der chinesischen Regierung von 2020 sol-
len 2025 in China 20 % der Neuwagen als NEV (New Ener-
gy Vehicles = Plug-In und vollelektrisch) verkauft werden.
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Abbildung 1
Pkw-Markt China
in 1.000 Fahrzeugen
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Quelle: CAR.

Nach unserer Einschatzung wird der Uberwiegende Teil
vollelektrisch sein. Wenn also einer einen Technologie-
wechsel durchsetzen kann, dann ist es China. China ist
durch seinen riesigen Binnenmarkt Kénigsmacher. China
definiert den Standard.

China stellt aber nicht nur auf die GréBe des Binnen-
markts ab, sondern will weltweit technologiefiihrend wer-
den. Das ist ein klares, von der kommunistischen Partei
Chinas definiertes Ziel. Die Voraussetzungen, um dieses
Ziel zu erreichen, sind nicht nur im Automobilsektor du-
Berst gut. Die groBten Batteriehersteller sitzen in China,
die Innovationen auf dem Batteriesektor kommen im-
mer starker von dort und weniger vom bisherigen Tech-
nologieflhrer Korea. Neben der Elektromobilitat ist die
zweite, noch gréBere Revolution der Branche das Soft-
ware-Defined Car, also alles, was um autonom fahrende
Autos gestaltbar ist. China hat heute schon Datenhoheit
mit Weltmarktfihrern wie Huawei beim 5G-Internet und
rollt das autonome Fahren breit aus. Damit kdnnen Bat-
teriewechselstationen so aufgebaut werden, dass sie im
kontinuierlichen Kontakt mit den Elektroautos stehen und
effiziente Batterielagerbestdnde an den Wechselstatio-
nen vorgehalten werden. Zusatzlich werden Stromnetze
— besonders in den riesigen Metropolen Chinas — besser
optimiert, denn Wechselstationen k&nnen antizyklisch
Batterien laden und Strom bei Nachfragespitzen in die
Netze geben. Natirlich hat ein China-Standard, der dann
spéter von der Welt iibernommen wird, groBe Vorteile fur
die Unternehmen des Landes. Die westlichen Autobau-
er waren gezwungen, entweder in zwei Welten zu leben
oder ihre Fahrzeugarchitekturen an den China-Standard
anzupassen. Beides sind kostentrdchtige Vorhaben. Ein
Batteriewechselsystem hatte flir China durchaus Charme.
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China definiert den Infrastrukturstandard

Die ersten Batteriewechselstationen in China gehen auf
2016 zurtck. Die Beijing Automotive Group (BAIC Group),
einer der groBen Autokonzerne des Landes mit Sitz und
enger Verbindung zur Stadtregierung Beijing, stellte der-
zeit Batteriewechselstationen in der Hauptstadt vor. In
erster Linie sollten die Stationen Taxiunternehmen erlau-
ben, Elektrotaxen ohne lange Ladezeiten zu betreiben
und Elektrotaxen in Metropolen schneller zum Durch-
bruch zu verhelfen. Seit 2021 ist BAIC in einer Koopera-
tion mit dem chinesischen Internetriesen BAIDU dabei,
Robotertaxen in Beijing zu testen. Die Kombination zwi-
schen Elektrotaxen und Robotaxen besitzt Innovations-
potenzial und kénnte zum Durchbruch véllig neuer Mobi-
litdtssysteme in GroBstédten flhren. Ein weltweit riesiges
Geschaftsvolumen wirde sich fir den First Mover China
auftun. Wechselstationen kombiniert mit Robotertaxen
geht deutlich weiter als die bekannten Konzepte von Ride
Hailing Dienstleistern, wie etwa UBER. Mit dem Wech-
selstationennetz kdénnen Robocars ohne lange Lade-
zeiten 24 Stunden im Dienst sein und damit zu besserer
Luftqualitat, weniger Raumbedarf flr Autos sowie hoher
Kapazitdtsauslastung bei Mobilitdtsanbietern beitragen.
Mit einem Netz von Batteriewechselstationen legt China
die Grundlagen fir ein Infrastrukturprojekt, das chinesi-
schen Autobauern und Mobilitatsdienstleistenden Wett-
bewerbsvorteile sichert.

Der né&chste Impuls fir das Wechselsystem kam vom jun-
gen chinesischen Autobauer NIO. NIO definiert die Wech-
selstation als Kernelement seiner Produktstrategie. Das
erste Auto des Start-ups, der NIO ES8, wurde 2017 mit
Batteriewechselstation vorgestellt. Im Juli 2021 war NIO
nach eigenen Angaben mit 301 Wechselstationen zweit-
gréBter Wechselstationenbetreiber hinter dem chinesi-
schen Unternehmen Aulton. Bis 2025 plant NIO weltweit
4.000 Wechselstationen, 1.000 davon auBerhalb Chinas.
Die erste NIO-Station auBerhalb Chinas geht Ende 2021
in Oslo in Betrieb. FUnf weitere sollen 2022 in GroBstad-
ten Norwegens folgen. Sadmtliche Fahrzeuge von NIO sind
so konstruiert, dass sie einen schnellen Batteriewechsel
durchfihren kdnnen. An einem noch gréBeren Coup arbei-
tet der staatliche chinesische Mineral6lkonzern Sinopec
gemeinsam mit dem chinesischen Batteriewechselstati-
onsbetreiber Aulton. So sollen an 30.000 Tankstellen von
Sinopec Batteriewechselstationen von Aulton betrieben
werden. Vollautomatische Batteriewechsel sind nach Un-
ternehmensinformationen in einer Minute méglich.

Die Bilanz der Wechselstationen im Land der Mitte kann
sich sehen lassen. Im Juni 2021 waren 716 Wechselsta-
tionen in Betrieb. Bereits im April 2020 haben Regie-
rungsbehdrden mitgeteilt, dass Elektroautos Uber einer

Preisgrenze von 300.000 Yuan (rund 42.000 US-$) nicht
mehr unter das staatliche Pramienprogramm fallen, es sei
denn, es handele sich um Fahrzeuge mit austauschbaren
Batterien. Damit sollen dem Finanzministerium zufolge
innovative Geschéaftsmodelle geférdert werden. Im Mai
2020 hatte Chinas Regierung Batteriewechselstationen
in den “Neuen Infrastrukturplan® aufgenommen. Nahezu
alle chinesischen Autobauer sind dabei, ihre Elektroautos
auf das Batteriewechselsystem auszurichten. Einer der
vielen Schritte dazu war eine Vereinbarung des Wechsel-
stationsbetreibers Aulton mit 14 Autobauern, darunter die
groBen Gruppen FAW, BAIC, Geely, SAIC, Changan Auto-
mobile und Dongfeng Motor.

Wie umgehen mit dem Phdnomen ,,GroBe setzt den
Standard“?

China setzt in hohem Tempo einen neuen Infrastruktur-
standard fir Elektromobilitat. Weder in Europa noch in den
USA sind &hnliche Projekte beobachtbar. Ahnlich wie bei
Lithium-lonen-Batterien hat China mit dem Wechselsta-
tionenmodell die Chance, klare Wettbewerbsvorteile fiir
das Land und seine Unternehmen aufzubauen. Wie bei
Lithium-lonen-Batterien wird es lange dauern bis der EU-
Kommission oder Bundesregierung auffallt, dass wir hin-
terherlaufen. Die Geschichte vom Silicon Valley mit Ama-
zon, Facebook, Google, Tesla wiederholt sich, nur diesmal
unter chinesischer Flagge. Zwei Méglichkeiten bieten sich,
mit dem Phéanomen ,Gr6Be setzt den Standard“ umzuge-
hen. Erstens, durch die Schaffung eigener GréBe und einer
Gegenmacht, so wie es US-Prasident Joe Biden in der Alli-
anz gegen China fordert: Ein Konfrontationsmodell und die
Spaltung in zwei Welten. Betrachtet man die bisherigen Er-
folge der EU28-1 bei der Umsetzung von Innovationen tritt
eher Ernitichterung auf. Die zweite Mdéglichkeit bietet das
Kooperationsmodell. Es wird nicht einfach, aber die Auto-
industrie hat gezeigt, dass es méglich ist. 40 % der Umsét-
ze der deutschen Autobauer kommen aus China. Koopera-
tion auf 6konomischem Feld zeigt Erfolg. Bleibt die Frage
der Werte, das Umgehen mit der Hongkong- oder Uiguren-
Frage. Vielleicht sollten wir uns dazu die Einschatzung des
frGheren Bundeskanzlers Helmut Schmidt zu eigen ma-
chen: ,Es gibt Werte, an denen wir absolut festhalten soll-
ten, aber ich bin absolut nicht der Meinung, dass wir diese
Werte anderen Leuten beizubringen haben.”
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