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Das Strompäckchen aus Kamenz
in Sachsen sieht aus wie ein prall
gefüllter Briefumschlag. Es ent-

hält seltene Metalle und speichert die
Energie für die Elektroversion des Smart.
„Die Akkuzelle von Li-Tec“, sagt der
Daimler-Manager Harald Kröger, „zählt
zu den besten der Welt.“

Kröger ist im Konzern verantwortlich
für Elektroantriebe und muss nun erklä-
ren, warum Daimler sein Tochterunter-
nehmen Li-Tec jetzt dichtmacht. Nur
noch gut ein Jahr wird der Autoherstel-
ler eigene Batteriezellen herstellen. „Un-
sere Zellen sind zwar sehr gut“, sagt Krö-
ger, „aber bei den derzeitigen Produkti-
onszahlen viel zu teuer.“

Mit dieser simplen Erkenntnis endet
einer der spektakulärsten Technologie-
sprints der jüngeren Automobilgeschich-
te. Japan und Südkorea, beflügelt von
den Erfolgen ihrer Unterhaltungselek-
tronik, waren führend bei der Fertigung

von Lithium-Akkus für Elektroautos.
Deutschland verlor den Anschluss.

Der Essener Chemiekonzern Evonik
und der Autohersteller Daimler nahmen
sich vor, wenigstens einen Teil des ver-
lorenen Hoheitsgebiets zurückzuer-
obern. Ihre gemeinsame Batteriefabrik
in Kamenz sollte auf Anhieb den mo-
dernsten Zelltyp der Branche hervor-
bringen. Dass das so einfach nicht geht,
merkten die Li-Tec-Pioniere bald: Wäh-
rend der ersten Jahre produzierte die
Fabrik massenhaft Ausschuss. Inzwi-
schen seien die Probleme gelöst. „Die
Anlage ist top“, sagt Kröger. Wenn sie
nur auch noch Rendite brächte.

Erst die Massenproduktion macht
 solche Fabriken rentabel. Deshalb war
es Teil des Daimler-Kalküls, dass sich
auch andere deutsche Autokonzerne
 beteiligen und in Kamenz Zellen für ihre
E-Mobile produzieren lassen würden.
Doch die Partner blieben aus. VW,

BMW, Systemlieferanten wie Bosch und
Continental – alle beschnupperten das
Projekt, fanden anerkennende Worte
und kauften dann ihre Zellen weiter bei
Samsung, Panasonic und anderen asiati-
schen Anbietern. Li-Tec hätte ihnen letzt-
lich keinen Wettbewerbsvorteil beschert,
dafür aber höhere Kosten.

Sogar Daimler selbst beschloss vor
drei Jahren, die elektrische B-Klasse mit
Panasonic-Zellgebinden von Tesla fahren
zu lassen. Vergangene Woche verkünde-
te Daimler den 250 Mitarbeitern intern
das Ende, mehr als die Hälfte soll immer-
hin im Konzern bleiben können. „Wir
haben unter anderem die Erkenntnis ge-
wonnen, dass ein Autohersteller die Zel-
len nicht selber produzieren muss“, sagt
Kröger. Ob zu diesem Zweck eine ganze
Fabrik errichtet und wieder abgerissen
werden muss, darf bezweifelt werden.

Mit dem Fortschritt der Batteriezelle
steht und fällt die Zukunft der Elektro-
mobilität. Im Moment sind die Aussich-
ten eher trüb, weil auch die besten Ak-
kus nicht annähernd die Ladezeiten und
Reichweiten eines vollwertigen Autos si-
cherstellen. Mit neuen Kombinationen
der Batteriechemie könnte sich das Blatt
jedoch wenden. Von Lithium-Schwefel
ist die Rede, auch von Lithium und Luft.

Bei der Suche nach dem Wunderakku
der Zukunft, beteuert Kröger, habe aber
nicht unbedingt derjenige bessere Kar-
ten, der über eine eigene Fabrik verfügt.
Der Daimler-Manager mag nicht aus-
schließen, dass „die entscheidende Idee
von einer Start-up-Firma ohne Produk-
tionsanlagen kommen wird“.

Forscher im Feld der Elektrochemie
sehen das anders. „Ohne industriellen
Back-up lässt sich auf diesem Feld nur
sehr begrenzt Forschung betreiben“, ur-
teilt der Akkuexperte Andreas Gutsch
vom Karlsruher Institut für Technologie. 

Er war der erste Geschäftsführer in
der kurzen Geschichte der Li-Tec.
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Top, aber teuer
Warum die einzige deutsche Batteriezellenfabrik geschlossen wird

bringen, bevor mit Mercedes-Benz der ers-
te deutsche Hersteller sein Modell anbie-
ten kann. Honda beginnt 2015 mit der Fer-
tigung, und Hyundai verfügt über 1000
Brennstoffzellen-Autos, die der koreani-
sche Konzern allerdings nicht verkauft,
sondern nur verleast.

Daimler-Boss Zetsche kann seine Ent-
scheidung gut begründen. Derzeit vermag
niemand zu sagen, welche Technik sich
einmal durchsetzt, der Elektroantrieb, die
Hybrid-Fahrzeuge oder die Brennstoffzel-
len-Autos. Und selbst ein Konzern wie
Daimler gerät an seine Grenzen, wenn er

alle neuen Antriebstechnologien gleichzei-
tig entwickeln muss. Zumal sich manche
Investition auch als Fehlschlag erweisen
kann (siehe Kasten). Und auf eine staatli-
che Kaufprämie für Brennstoffzellen-Au-
tos, wie sie Japan jetzt gewährt, können
die deutschen Hersteller kaum hoffen.

Dennoch hat Daimler nach 20 Jahren
Forschung an der Brennstoffzelle eine
Chance verspielt. Die Stuttgarter hätten
beweisen können, dass sie an der Spitze
des technischen Fortschritts stehen, dort,
wo sie nach Überzeugung des Konzern-
chefs auch hingehören. 

Ein deutscher Hersteller aber kann dem
Vorstoß von Toyota etwas Gutes abgewin-
nen: BMW. Die Münchner arbeiten mit
den Japanern seit Jahren zusammen. Sie
beliefern Toyota mit Motoren und konzi-
pieren einen Sportwagen, den der Partner
leicht modifiziert übernehmen kann. Im
Gegenzug profitiert BMW von der Wasser -
stofftechnik Toyotas. 

Sein erstes Brennstoffzellen-Auto kann
BMW jedoch erst mit gehörigem Abstand
zu Toyota auf den Markt bringen: frühes-
tens 2020.
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