DAS AUTO MUSS NEU

GEDACHT WERDEN*

Interview mit Prof. Dr.-Ing. Matthias Busse,
Vorstandsvorsitzender Forum ElektroMobilitat e.V.

DIALOG: Herr Professor Busse, Elektromobilitdt bringt einen komplexen
Verdnderungsprozess mit sich. An welchen kritischen Punkten verwandeln sich die
Wertschépfungsketten der Automobilindustrie zukiinftig besonders?

MB: Mit Blick auf das heutige Auto ist es aus mittel- und langfristiger Perspek-
tive sicher zu kurz gegriffen, sich nur mit den Verdnderungen des Antriebsstrangs zu
beschaftigen. Das Auto muss grundlegend neu gedacht werden, zumal ja auch weitere
Zasuren in der Mobilitdt wie das autonome Fahren oder die intelligente Vernetzung der
Fahrzeuge in die Infrastruktur anstehen. Ich bin fest davon Uberzeugt, dass die Elektro-
mobilitdt nur dann zum gewdinschten Erfolg fihren und die erhofften Verbesserungen
bringen wird, wenn man diese Themen zusammendenkt. Deswegen ist es nicht damit
getan, nur den Verbrennungsmotor rauszunehmen und den Elektromotor mit einer Bat-
terie einzusetzen. Vielmehr muss das Auto in seiner Umgebung neu gedacht werden.

DIALOG: Was bedeutet das konkret in Bezug auf den Aufbau des Fahrzeugs?
Welche Komponenten fallen weg, welche Teile haben auch im Elektrofahrzeug weiter-
hin Bestand?

MB: Vom technischen Standpunkt her ist es natirlich so, dass einige Kompo-
nenten des konventionellen Fahrzeugs zukinftig in dieser Form nicht mehr vorhanden
sein werden. Das betrifft etwa den Motor selbst, das Getriebe sowie die gesamte Kraft-
stoffaufbereitung oder die Abgasnachbehandlung —immer vorausgesetzt, dass das rei-
ne Elektrofahrzeug kommt. Wir gehen davon aus, dass in den nachsten zehn Jahren noch
viele Hybride auf dem Markt sind. Dort haben wir gewissermaBen zwei Autos in einem
verbaut, da es sowohl den kompletten Antriebsstrang eines Verbrennungsmotors als
auch einen elektrischen Antriebsstrang enthélt —im Grunde das teuerste, technologisch
anspruchsvollste und schwerste Auto, das man sich vorstellen kann. Dennoch wird ins-
besondere der deutsche bzw. der europdische Markt das eine gewisse Zeit lang fordern,
weil wir hier von einem sehr hohen technologischen Niveau der Autos kommen und
niemand bereit ist, im ersten Schritt auf Reichweite oder Ahnliches zu verzichten.

Wenn man sich hingegen das reine Elektrofahrzeug ansieht, dann wird das

Fahrzeug viel einfacher werden. Der elektrische Fahrzeugstrang hat deutlich weniger
Komponenten. Was wir in den letzten 120 Jahren beim Verbrennungsmotor entwickelt
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haben, ist schon ein technisches Wunder-
werk; und nur, weil wir das inzwischen in
so groBen Stlickzahlen und mit einem so
grofRen Wettbewerb machen, kénnen wir
Uberhaupt einen Verbrennungsmotor zu
marktvertraglichen Preisen anbieten. Per-
spektivisch wird das Elektrofahrzeug also
das kostengtinstigere werden, weil es we-
sentlich einfacher aufgebaut ist. Wenn
man umgekehrt vor 120 Jahren angefan-
gen hétte, den Elektroantrieb zu optimie-
ren und jetzt in kleinen Stiickzahlen den
Verbrennungsmotor entwickeln wiirde,
dann waére der fur jeden Normalverdiener
viel zu teuer. Da vieles wegfallen wird, was
mittlerweile an hochkomplexer Getriebe-
technologie oder Abgasaufbereitung im
Fahrzeug enthalten ist, &ndern sich nattir-
lich auch die Wertschépfungsketten beim
Zulieferer.

DIALOG: Mit einem Wegfall
von Verbrennungsmotoren, Getriebe und
Abgastechnik steht sogar die Existenz vie-
ler Zulieferer auf dem Spiel. Gibt es Uber-
lebenschancen?

MB: Es gibt durchaus Unterneh-
men, die sich mit ihrem technologischen
Portfolio neu aufstellen kdnnen, ohne sich
dazu komplett neu erfinden zu mussen.
Nehmen Sie etwa die GieRerei-Industrie:
Zylinderkurbelgehduse, Zylinderkopfe,



Felgen — all diese Komponenten werden gegossen. Mit Ausnahme der Felge bendtigt
man diese Bauteile zukiinftig sicherlich nicht mehr in den bisherigen Mengen. Darauf
muss sich eine GieRerei bzw. die gesamte Branche einstellen und neue Angebote finden,
etwa in Form von alternativen Produkten: So kénnen zum Beispiel Spulen, die beim
Elektromotor zum Einsatz kommen, mithilfe eines Spezialverfahrens des Fraunhofer IFAM
gegossen und nicht mehr gewickelt werden. Aus einer gewickelten Spule wird so eine
gegossene Spule mit neuen technischen Attributen — mit einem solchen Denkansatz kann
dann auch ein Zulieferer bei der Fertigung von Elektromotoren mitspielen.

DIALOG: Was muss in den kommenden Jahren konkret geschehen, damit sich
Deutschland als Leitanbieter fiir Elektromobilitdt im globalen Wettbewerb behaupten
kann?

MB: In der Automobilbranche wird es darauf an-
kommen, die hohe Varianz neuer Technologien zu nutzen
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viel intensiver zusammenarbeiten und ihre
Ziele abstimmen. Elektromobilitdt macht
namlich nur dann Sinn, wenn wir den
Strom zum Fahren eines Tages komplett
aus regenerativen Quellen beziehen, was
durchaus moglich ist. An diesen Stellen,
also bei der digitalen Vernetzung des
Fahrzeugs und bei der Vernetzung des
Fahrzeugs mit der Ladeinfrastruktur, sind
die Branchen momentan noch sehr auf
sich gestellt und operieren unabhéangig
voneinander. Hier ist auch die Politik ge-

fragt, eine solche

Vernetzung zu for-

und die zunehmende Komplexitat auf mehreren Hand- ”Die Automobilindustrie und dern und eine Sensi-
lungsfeldern zu beherrschen. So spielen beispielsweise die Energieversorger miissen bilitat dafur zu ent-

Software- und Digitalthemen eine zunehmend zentrale

wickeln, dass das

Rolle. Wir haben ja ohnehin schon sehr viele Steuergerite, noch viel intensiver zusam- Auto in seiner ge-

Elektronik und Software im Fahrzeug. Dieser Trend wird
sich weiter fortsetzen. Das heift, die Verbindung zur Soft-

menarbeiten und ihre Ziele

samten Infrastruk-
tur neu gedacht

warebranche, zu den Elektronikherstellern sollte intensi- abstimmen.” werden muss. =

viert werden. Zudem mussen Branchen, die bisher weitge-
hend getrennt waren, viel starker kooperieren. Entschei-
dend ist aber, dass wir alles, was unter der groRen Uberschrift Energiewende an anderer
Stelle diskutiert wird, auch fiir das Auto mitdenken. Wir sollten diese Diskussionen nicht
trennen, im Gegenteil — die Automobilindustrie und die Energieversorger missen noch
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Prof. Dr.-Ing. Matthias Busse,
Vorstandsvorsitzender
Forum ElektroMobilitét e.V.

Uber den Forum ElektroMobilitiit
eV.

Mit einem ganzheitlichen System-
verstandnis biindelt der Forum
ElektroMobilitét e.V. die relevanten
Experten aus Industrie, Mittel-
stand, Forschung und Politik im
Themenfeld Elektromobilitdt. Im
brancheniibergreifenden Dialog
fihrt der Verein Akteure auf
operativer Ebene zusammen und
legt dabei ein besonderes Augen-
merk auf den Mittelstand. Zu den
Leistungen des mitgliederfinan-
zierten Vereins gehoren Vernet-
zung & Kontaktanbahnung,
Informations- & Wissensmanage-
ment, Marketing & Kommunikati-
on sowie Projektinitiierung &
Fordermittelmanagement. Aus
dem leistungsfahigen Netzwerk
entstehen neue Partnerschaften
und Innovationen, die in neuen
Geschéftsmodellen miinden sollen.
www.forum-elektromobilitaet.de

DIALOG: Welche Beispiele ftir
eine Kooperation zwischen diesen Bran-
chen sind denkbar?

MB: Nehmen wir als Beispiel die
Fotovoltaikindustrie. Es ist ein faszinieren-
der Gedanke fur jeden privaten Besitzer
eines Elektrofahrzeugs, den Strom auf sei-
nem eigenen Dach zu erzeugen, ihn zu
Hause zu speichern und abends den ei-
generzeugten Strom zum Laden des Elek-
trofahrzeugs zu nutzen. Die libergeordne-
te Frage lautet: Wo bekommen wir den
Strom her? Und die Antwort muss lauten:
aus regenerativen Energien. Als Industrie-
standort Deutschland missen und kénnen
wir das auch darstellen. Tatsachlich bend-
tigen wir gar nicht so viel zusatzlichen
Strom, wenn wir alle Pkw elektrisch be-
tanken wollten. Die Experten sprechen
von lediglich 810 Prozent mehr Strom im
Vergleich zu heute. Das kénnten wir durch
ein intelligentes Steuern unseres Energie-
netzes auch regenerativ erreichen, mit
Wind- und Sonnenenergie. Allerdings
muss man auch Lésungen dafir finden,
die Energie zu speichern. Denn hier treffen
sich ja wieder die Branchen, die auch fur
das Auto interessant sind, ndmlich beim
Thema elektrischer Speicher, sprich der
Batterie. Aber eben nicht nur im Auto,
sondern auch fiir das Speichern von Strom
im Haus oder in Kommunen. Ob ein Spei-
cher zu Hause fest einbaut wird oder im
Pkw, macht keinen groBen Unterschied.

DIALOG: Mit welchen techno-
logischen Innovationen kénnen wir in
naher Zukunft bei der Elektromobilitit
rechnen?

MB: Eine
sehr interessante Fra-
ge lautet: Muss der
Strom tatséchlich Gber
das Kabel ins Auto ge-
langen? Und da be-
haupte ich: Nein. Wa-
rum sollte man nicht
daran arbeiten, den
Strom wéhrend der Fahrt induktiv ins Auto
zu bringen? Dieses Prinzip kennen wir von
der elektrischen Zahnbdrste: Eine Spule ist
beispielsweise im Parkplatz eingebaut, die
Gegenspule im Fahrzeug. Durch eine
hochfrequente Wechselspannung kann
man den Strom so ohne Kabel ins Auto
bringen. Bei parkenden Fahrzeugen ist das
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problemlos moglich, das ist bereits jetzt
nahezu Stand der Technik. Es kann aber
auch wahrend des Fahrens funktionieren,
nimlich durch induktive Ubertragung. Wir
nennen dieses Verfahren dynamisches in-
duktives Laden. Das erfordert, dass eine
Spulenstruktur auf der StraBe verlegt ist
und das Auto Uber die entsprechende Ge-
genspule verfiigt. Wenn man sich vor-
stellt, wir hitten alle FernstralRen mit sol-
chen Spulensystemen ausgeristet, dann
hatten wir auf einen Schlag die ganze
Reichweitenthematik Gberwunden. Wir
hatten eine Technologie, in der wir die
Technologiefiihrerschaft Ubernehmen
kénnten. Um das umzusetzen, bedarf es
allerdings politischer Weichenstellungen.
Denn das ist eine Grundsatzfrage, die
mindestens die gleiche Tragweite hat wie
der Umstieg von der Diesel- auf die Elekt-
rolok und der Ausbau der Oberleitungen
im Schienennetz.

DIALOG: Was wird den Wandel
zur E-Mobilitat — in Deutschland und in-
ternational — weiter antreiben?

MB: Es gibt eine Fiille technolo-
gischer Ideen und Ansétze, Uber die sich
deutsche Unternehmen weiterhin mit
einem Alleinstellungsvorteil im globalen
Wettbewerb positionieren kdnnen, wenn
sie intensiv an diesen Ansdtzen weiter-
arbeiten. Die Elektromobilitit steht dabei
im Zentrum, aber viele andere Themen,
die daran angrenzen, missen mitgedacht
werden. Wenn dies jetzt nicht intensiv ge-
schieht, besteht auch die Gefahr, dass uns
andere Nationen wie China oder die USA

SWarum sollte man nicht daran
arbeiten, den Strom wahrend der Fahrt
induktiv ins Auto zu bringen?“

den Rang ablaufen. Das unser Markt fast
voll ist mit den besten und tollsten Autos,
wird hier leider zum Nachteil: Die Motiva-
tion der Kunden zum Kauf eines Elektro-
autos ist somit nicht hoch. In anderen
Regionen der Erde sieht das vollig anders
aus, da dort der Bedarf an Mobilitit
enorm ist.





