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DOSSIER SCHWEIZER MONAT 1100 OKTOBER 2022

Europa muss bessere Batterien bauen

Batterien triiben die Umweltbilanz der Elektroautos. Die européische Industrie sollte
auf die Uberholspur wechseln —auch aus geopolitischen Uberlegungen.

von Leopold Peiseler

it der Unterzeichnung des Pariser Klimaschutz-

abkommens von 2015 haben Regierungen welt-

weit klargemacht, dass sie Treibhausgase massiv
reduzieren wollen. In Europa wurde dieses Abkommen
vielerorts in Gesetze gegossen, die eine CO,-Reduktion auf
«Netto-Null» vorsehen. Im krassen Gegensatz dazu stehen
jedoch die Entwicklungen im Verkehrsbereich: Zum Bei-
spiel hat der Verkehrssektor in der Schweiz in den letzten
30 Jahren keinen nennenswerten CO,-Emissionsriickgang
verzeichnet — die Effizienz von Verbrennungsmotoren
wurde zwar spiirbar gesteigert, doch machte der Mehrver-
kehr den Effekt wett. Die bisherige Strategie greift augen-
scheinlich zu kurz. Da eine wundersame Reduzierung des
Mobilitdtsbedarfs nicht zu erwarten ist, sind technologi-
sche Anderungen gefragt. Fiithrende Autohersteller haben
ihr Augenmerk dabei vornehmlich auf eine Technologie
gelegt: Elektroautos.

Batterieproduktion bleibt vorerst CO,-intensiv
Nachhaltigkeit bedeutet vieles fiir viele, und die jeweiligen
Interpretationen sind selten deckungsgleich — sie kann je-
doch als Zusammenspiel 6kologischer, 6konomischer und
sozialer Gesichtspunkte verstanden werden. Die nahelie-
gendste und wohl auch am héufigsten diskutierte Frage,
nédmlich ob Elektroautos CO, einsparen, lidsst sich wissen-
schaftlich eindeutig beantworten. Elektroautos starten
ihre Nutzungsphase zwar typischerweise mit einem hohe-
ren CO,-Fussabdruck, erreichen aber durch die geringeren
Emissionen in der Nutzungsphase einen kleineren aggre-
gierten CO,-Fussabdruck. In der Schweiz beginnt ein elek-
trisch betriebener Mittelklassewagen ab ungefdhr 40 000
Kilometern Laufleistung CO, einzusparen.’ Gemessen an
der durchschnittlichen Jahreslaufleistung eines Schweizer
Personenwagens von etwa 12 000 Kilometern ist das nach
weniger als 4 Jahren der Fall.

Doch warum ist die Herstellung von Elektroautos CO,-
intensiver als diejenige von Verbrennern? Zwei wesentli-
che Komponenten unterscheiden ein Elektroauto von sei-
nem fossilen Pendant: Elektromotor und Batterie. Die
meisten Elektromotoren haben zwar eine recht simple
Funktionsweise, verbauen aber Dauermagnete, die wieder-
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um typischerweise seltene Erden wie Neodym enthalten.
Deren Abbau verursacht erhebliche Mengen teils umwelt-
schédlichen Abfalls; die Mengen an seltenen Erden, die fiir
ein Elektroauto bendtigt werden, sind allerdings verhalt-
nisméssig gering. Ausserdem gibt es bereits alternative
Elektromotoren, die gdnzlich auf sie verzichten.

Ein weitaus wichtigerer Bestandteil eines Elektroautos
ist die Batterietechnologie: Fiir akzeptable Reichweiten
miissen mehrere hundert Kilogramm Batterie pro Elektro-
auto verbaut werden. Und da langlebige Batterien sehr
reine und deswegen energieintensive Materialien erfor-
dern, schlédgt die Batterie stark auf den CO,-Fussabdruck
eines Elektroautos durch. Zu den fiir die Batterieherstel-
lung benotigten Materialien zdhlen allerdings entgegen ei-
ner weitverbreiteten Fehlwahrnehmung keine seltenen
Erden, im Gegenteil: Elemente wie Lithium, Nickel, Kobalt
oder Graphit sind reichlich in der Erdkruste vorhanden,
wenn auch geografisch ungleich verteilt. Ein extremes Bei-
spiel ist Kobalt: Die Demokratische Republik Kongo ist mit
iber zwei Dritteln des globalen Abbauvolumens einsame
Marktfiihrerin und verfiigt zudem iiber mehr als die Halfte
der globalen Kobaltreserven. Auch die Lithiumreserven
sind geografisch konzentriert: Australien, Argentinien und
Chile verfiigen iiber rund drei Viertel der globalen Lithi-
umreserven und fordern bereits {iber 80 Prozent des globa-
len Volumens. Es liegt auf der Hand, dass aufgrund der un-
gleichen Verteilung der fiir die Mobilitdtswende notwendi-
gen Ressourcen neue geopolitische Konfliktpotenziale ent-
stehen.

China dominiert die Lieferketten
Noch problematischer ist allerdings die anschliessende Ver-
arbeitungs- und Veredelungsphase, da China dort in den
letzten Jahrzehnten fiir fast alle wichtigen Rohstoffgruppen
eine monopolistische Position eingenommen hat. Solange
sich Europa in der Beschaffung von wichtigen Materialien
nicht von China emanzipiert und eigene belastbare Partner-
schaften aufbaut, steht und féllt die hiesige Elektromobili-
tdt mit dem Wohlwollen der chinesischen Regierung.

China dominiert aber nicht nur die Rohstoffverarbei-
tung, sondern mischt neben Japan und Siidkorea auch ganz
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vorne in der Batterieherstellung mit. Der Status quo ist
nicht nur aus offensichtlichen geopolitischen Risiken pro-
blematisch, sondern auch aus dkologischen Gesichtspunk-
ten: Die Batterieherstellung ist ndmlich ausgesprochen
energieintensiv, und da ostasiatische Strommixe {iberwie-
gend aus Kohlestrom bestehen, haben dort hergestellte
Batterien typischerweise auch einen entsprechend grossen
CO,-Fussabdruck. Es zeichnet sich allerdings bereits ab,
dass Skaleneffekte und Prozessinnovationen den hohen
Energieverbrauch senken werden. Diese Entwicklung wird
begleitet von Produktinnovationen, die zumindest indi-
rekt CO, einsparen werden: So wiirden zum Beispiel sehr
schnelle Ladegeschwindigkeiten die Notwendigkeit fiir
iiberdimensionierte Elektroautobatterien reduzieren und
somit auch CO,-Emissionen senken.

Zusdtzlich zu den erlduterten Problemen bei der Batte-
rieherstellung schwirrt hdufig die Verunsicherung im
Raum, dass es bei der Batterieentsorgung zu umweltscha-
digenden Nebeneffekten kommen konnte. Dieser Einwand
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lésst sich entkrédften: Zur tonnenweisen Entsorgung von
Batterien wird es gar nie kommen miissen, Batterierecyc-
ling ist bereits heute technisch moglich und diirfte sich
durch eine zunehmende Dringlichkeit in Zukunft weiter
verbessern. Derzeit konkurrieren Verfahren, die sich in
puncto Recyclingeffizienz, Umweltauswirkung und des
technologischen Reifegrads unterscheiden: Dominiert ak-
tuell ein eher generisches Verfahren, das auf 6konomisch
wertvolle Materialien wie Kobalt ausgerichtet ist, werden
sich in mittlerer Zukunft Recyclingprozesse etablieren, die
auch andere Metalle wie Lithium wiedergewinnen werden.
Diese Entwicklung wird nicht zuletzt durch eine europdi-
sche Gesetzgebung unterstiitzt, die neben hohen Umwelt-
standards auch strikte Riickholquoten vorsieht. Dieser
Schritt ist aus europdischer Perspektive auch politisch zu
begriinden: Durch Recycling wird eine Wertschdpfungs-
kette geschaffen, die neben Beschiftigung auch wertvolle
Metalle «lokal produziert». Recycling kann zwar nicht den
kompletten Bedarf an Batteriematerial decken, aber es re-
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duziert dennoch die politische und 6konomische Abhin-
gigkeit von China.

Verpuffter Vorsprung

Kaufentscheidungen von Elektroautos werden nicht an-
hand der Motorleistung gefillt — vielmehr riicken Batterie-
merkmale, zum Beispiel Reichweite oder Ladegeschwindig-
keit, in den Mittelpunkt. Es bedarf jedoch viel Erfahrung,
um qualitativ hochwertige Lithium-Ionen-Batterien zu
wettbewerbsfihigen Preisen herzustellen. Die Marktanteile
der europdischen Industrie an dieser zentralen Technolo-
gie waren allerdings bisher vernachlidssigbar, und damit
fehlt es an wertvoller lokaler Erfahrung. Die europdische
Automobilindustrie hat ihren «Vorsprung durch Technik»
verloren und ist von ostasiatischen Zellherstellern abhén-
gig. Diese beispiellose Herausforderung fiir den Automobil-
standort Europa wurde von Industrie und Politik realisiert
—leider deutlich zu spédt. Wer nicht in die Nische gedréngt
werden mochte, muss entlang der Batteriewertschopfungs-
kette entweder selber Kompetenzen aufbauen oder faire
(lokale) Partnerschaften eingehen. Erfreulicherweise hat
Europa als Standort einen kompetitiven Vorteil: einen rela-
tiv CO,-armen Strommix und klare politische Mehrheiten
fiir CO,-Reduzierung. Da die Herstellung von Batterien
energieintensiv ist, stellt griiner Strom fiir die Senkung des
CO,-Ausstosses den effektivsten Hebel dar. Gepaart mit
dem gesellschaftlichen Nachhaltigkeitsbewusstsein quali-
fiziert sich Europa damit als attraktiver Standort fiir die
Produktion und Nutzung CO,-armer Batterien.

Es wire indes naiv zu glauben, dass Europa schon in
den nichsten Jahren die fortschrittlichsten oder giinstigs-
ten Batterien herstellen kann. Ambitionierte und innova-
tive Rahmenbedingungen sind gefragt, um den europdi-
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schen Industriestandort zu unterstiitzen. Ein Beispiel hier-
fiir ist der Vorschlag der Europdischen Kommission zu ei-
ner neuen Batterieverordnung, die sowohl industrie- als
auch umweltpolitische Aspekte vereint. Durch hohe Nach-
haltigkeitsanforderungen an den lokalen Markt wird euro-
pdischen Batterien automatisch ein gewisser Vorsprung ge-
geniiber der ostasiatischen Konkurrenz eingerdumt — ein
notwendiger Vorsprung fiir die aufstrebende, aber noch
empfindliche europdische Batterieindustrie. So dass unser
Kontinent kiinftig verkehrs- und klimapolitische Zielset-
zungen eigenstdndiger und nachhaltiger erreichen kann. €
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