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Transkript

Moderator [00:00:00]

Hallo, liebe Kolleginnen und Kollegen! Herzlich willkommen zu unserem Press Briefing zur Frage,
ob und wie weit Forscher, Ingenieurinnen und Autohersteller in Europa den chinesischen Konkur-
renten wirklich hinterherhinken, was die Europder vielleicht sogar besser kdnnen, und wie sie da,
wo sie zuriickliegen, wieder aufholen kénnen. Vielleicht kann man ja sogar von China lernen. Wa-
rum auch nicht? Chinesen haben ja auch von Europédern gelernt.

Bevor wir anfangen, noch schnell der Hinweis: lhre Fragen schicken Sie bitte in den Fragen-und-
Antwort-Channel, damit wir uns alle auf das Gesprdch konzentrieren kénnen. Eine Kollegin von mir
sortiert lhre Fragen und stellt sie mir hier zu. Ich stelle sie dann hier bei uns im Gespréach. Ein Mit-
schnitt des Gesprdchs, das wir hier fihren, kénnen Sie kurz nach dem Ende unter dem Link finden,
den wir Ihnen in der Einladung zugeschickt haben. Dann finden Sie dort auch kurz danach ein vor-
ldufiges Transkript. Das vollstandig redigierte kommt morgen im Laufe des Vormittags. Lassen Sie
uns mal anfangen.

Wir haben heute bei uns hier drei Wissenschaftler, drei Ingenieurwissenschaftler, die alle bei Her-
stellern gearbeitet haben, auch vor ihrer akademischen Laufbahn, oder aber die eigene Unterneh-
men gegriindet haben, die zum Teil auch in China gearbeitet haben und somit uns ein bisschen er-
zdhlen kénnen aus ihrer Einschdtzung: Was ist eigentlich der Unterschied zwischen den chinesi-
schen Entwickl[ern] und den européischen Entwicklern? Als Erstes mochte ich heute mal im Alpha-
bet von hinten anfangen und Herrn Peters bitten, Steven Peters. Er ist vom Fachgebiet Fahrzeug-
techniker. Sein Schwerpunkt ist dabei die Automatisierung. Das heil}t, das sind Assistenzsysteme,
Software und KI. Vor seiner akademischen Laufbahn an der Technischen Universitdt Darmstadt hat
er einige Jahre bei Mercedes die KI-Forschung geleitet. Herr Peters, wie schatzen Sie denn auf lh-
rem Gebiet die Starken der chinesischen Ingenieure und der Hersteller ein? Und wo liegen die
Stdrken der Europder?

Steven Peters [00:01:53]

Ja, vielen Dank. Zundchst einmal méchte ich ein klares Statement platzieren gegen jede Schwarz-
malerei. Es ist natiirlich so, dass die chinesische Wissenschafts-Community und auch die chinesi-
schen Unternehmen in allen relevanten Technologien mittlerweile ganz vorne mitspielen. Das ist
nicht nur im Auto so, das gilt, soweit ich das beurteilen kann, auch in ganz vielen anderen techni-
schen Themen. Das liegt zum einen daran, dass sie mittlerweile exzellente Universitdten haben
und natdrlich auch fir Innovationen sehr, sehr viel Geld bereitstellen. Konkret fiir die Fahrzeug-
technik heiBt das, wenn wir Gber Assistenzsysteme reden, [...] sind die klassischen Hersteller — und
das sind neben den deutschen auch die japanischen und koreanischen, teilweise auch die amerika-
nischen - klar filhrend. Wenn es um die Vollautomatisierung hingegen geht, also technisch reden
wir dann von den Level-4-Systemen, umgangssprachlich eher von Robotaxis, dann sind das mit Si-
cherheit die chinesischen Player, Beispiel Baidu, und in den USA dann Waymo, die Tochter von Alp-
habet, die hier weit vorne sind.

Das hat aber auch einen Business-Grund, denn in Europa macht das aus meiner Sicht gar keinen
Sinn, Robotaxis zu betreiben. Wir haben einen relativ guten OPNV, und fiir die klassischen Herstel-
ler ist das liberhaupt kein Business, ein Robotaxi zu verkaufen. Deshalb sind wir, denke ich, und das
kann man schon auch mit Beispielen belegen, im Gespann mit den USA absolut fihrend bei Level-4
im Lkw-Bereich, also sowohl, nur als Beispiele, Aurora, eine amerikanische Firma, die mit Continen-
tal hier sehr weit ist, deutscher Systemlieferant, [als auch] Daimler Truck mit seiner US-Tochter, die
ihm aber zu 100 Prozent gehort im Bereich automatisiertes Lkw-Fahren. Das heifit, bei



Assistenzsystemen und Level-4-Automatisierung ist Deutschland sehr, sehr stark, aber immer im
internationalen Verbund.

Was sind die typisch deutschen Stérken, auch wenn ich an unsere Ingenieure denke, die wir ausbil-
den? Ich habe gerade ein schdnes Zitat gehért von einem, der wirklich bei vielen Unternehmen
weltweit in dem Bereich Assistenz und Automatisierung tatig war. Sobald es um Absicherungsver-
fahren und Methoden geht, wiirde er immer einen deutschen Ingenieur einstellen, egal wo. Das
fand ich sehr schdn und das wollte ich hier teilen. Die Sicherheitsseite, die Fahrdynamik und, wie
gesagt, die Assistenzsysteme sehe ich ganz klar noch in Deutschland.

In China haben wir den Riesenvorteil, dass es sehr, sehr viele Kl-Innovationen gibt. Es gibt sehr,
sehr viele Daten, die teilweise auch vom Staat gesammelt werden und die Unternehmen auch nut-
zen kénnen. Und natdrlich, das wird der Kollege gleich noch viel ausfihrlicher beschreiben kén-
nen, im Bereich Batteriezellen hat China alle Rohstoffe, zehn Jahre lang mindestens voll investiert.
Und ich glaube, bitte korrigieren, dass 80 Prozent der Batterien, die gerade in Autos weltweit ge-
hen, aus chinesischer Produktion stammen oder von chinesischen Herstellern. Und wenn wir dar-
Uber sprechen, dass jetzt die Chinesen offensichtlich eine sehr starke Affinitdt zu chinesischen
Herstellern haben, das ist aus meiner Sicht keine groRe Uberraschung. Die bauen mittlerweile sehr
gute Autos. Und dass die Locals fiir die Locals noch eher den Geschmack treffen, ist auch nicht so
Uberraschend.

Es ist ein heilsamer Schock auch fiir unsere Industrie, denn wir miissen uns etwas emanzipieren
vom chinesischen Markt, sonst sind die Risiken einfach zu groR. Ich setze da eine groRe Hoffnung
auch auf Indien, um uns auch marktseitig etwas mehr zu differenzieren und zu diversifizieren, nicht
nur technologisch. Also technologisch sage ich ganz klar: Wir brauchen Batterien, aber wir brau-
chen genauso weiterhin auch Verbrenner mit E-Fuels. Aber auf der Marktseite brauchen wir neben
China auch ganz dringend Indien, [das] zum Glick jetzt [kommt].

Moderator [00:05:27]

Vielen Dank, Herr Peters. Der Nachste bei uns in der Runde ist Simon Lux. Er ist Chemiker und sein
Schwerpunkt ist die Entwicklung von Batteriezellen an der Universitdt Minster. Vor |hrer akademi-
schen Laufbahn waren Sie bei BMW und haben dort und in den USA Zellen entwickelt und waren
unter anderem verantwortlich fiir die Sicherheit der Traktionsbatterien. Neben Ihrem Lehrstuhl ge-
héren Sie zum Leitungsteam der Batterieforschungsfabrik in Miinster. Meine Frage an Sie: Wie
schdtzen Sie auf Ihrem Gebiet die Stérken der chinesischen Hersteller ein und die Starken der Eu-
ropder?

Simon Lux [00:06:04]

Das ist eine interessante Frage. In jedem Feld ist es etwas anders. Aber auf dem Feld der Batterie-
zelle ist ganz klar zu sagen: Uber die Fiinfjahrespléne und die Steuerung der Industrie in diese
Richtung [hat] die chinesische Regierung einfach den Startschuss schon vor zehn, 15 Jahren losge-
treten, der dann unglaubliche Ressourcen losgetreten hat. Professor Peters hat tiber Exzellenz ge-
redet. Es gibt exzellente Universitdten in China. Es gibt aber auch unglaublich viele Universitaten
in China. Und wenn man sich anschaut, wie weit Firmen wie CATL, BYD sich zuerst einmal ein Inge-
nieursteam unter der Fiihrung von vielleicht 60, 70, 80 internationalen Doktoranden oder Perso-
nen, die sie aus den USA wieder nach China zuriickgeholt haben, aufgebaut haben und dieses Team
jetzt immer weiter wéchst, die Expertise der ersten Jahre, der Massenproduktion hineingeht, [da ist
China] im Moment klar im Vorteil, einfach in der Anzahl an Ressourcen, in der Anzahl der Ingeni-
eure, die sie auf ein Thema werfen kénnen.

Und das zweite Thema ist: Was wir in Europa in den letzten Jahren und vielleicht schon Jahrzehn-
ten etwas vernachldssigt haben, ist die vertikale Integration. Viele grofRe Firmen sichern sich ab



Uber Liefervertrdge, Teile ihrer Rohstoffe, Teile ihrer Ketten, Teile ihrer Subteile, die sie einkaufen.
Aber keiner geht so weit wie BYD oder CATL, bis hin zu den Anteilen an den Minen, Anteilen an den
Verarbeitungsgesellschaften, sogar Anteilen an den Schiffen, die die Rohstoffe zwischen den ein-

zelnen Bereichen hin- und hertransportieren. Diese vertikale Integration ist im Moment Alleinstel-
lungsmerkmal der chinesischen Batteriezellenhersteller. So weit sind weder die Koreaner, ganz zu
schweigen von dem Rest der Batterieindustrie. In Nordamerika gibt es erste Ansadtze fir diese ver-
tikale Vollintegration, aber die sind auch noch in den Kinderschuhen.

Wo sind jetzt die Starken [Europas]? Den Standort Europa darf man noch lange nicht abschreiben.
Quantitdt ist nicht Qualitat. Wir haben exzellente Ingenieure, exzellente Ideen. Bei den Innovatio-
nen pro Kopf sind wir meiner Meinung nach noch immer weit vorne. Und wir kénnen in Europa In-
novationen machen. Und die Stérke, und da kann ich nur dem Professor Peters sekundieren, ist
auch in der Genauigkeit und Griindlichkeit der deutschen Ingenieure. Absicherung, Entwicklung,
wirklich etwas bis zur vollen Reife bringen, bevor es auf die StraBe [kommt] oder ins All fliegt, das
machen nicht viele Nationen. Die meisten horen bei 96, 98, 99 Prozent auf. Da sind wir in Deutsch-
land und auch in Osterreich fiir mich als Osterreicher weit vorne und kénnen dieses Know-how
auch einsetzen. Nicht umsonst sind viele der Testkapazitdten der besten Ingenieure, die weltweit
beraten, in Deutschland und Osterreich oder in Mitteleuropa zu Hause.

Moderator [00:09:13]

Vielen Dank, Herr Lux. Ich darf Sie noch mal kurz erinnern, liebe Zuhérerinnen und Zuhorer. Falls
Sie Fragen haben, Sie kénnen auch gerne jetzt schon lhre Fragen stellen, falls Ihnen schon etwas
auf der Seele liegt. Wahrend ich jetzt Herrn Kampker vorstelle, Achim Kampker, seines Zeichens
Produktionssystematiker. Und sein Schwerpunkt ist die Entwicklung von Batteriesystemen und die
Produktion von Antriebsstrangen. Der eine oder andere kennt ihn vielleicht noch im Zusammen-
hang mit dem Streetscooter. Das war dieses kleine Elektroauto, das die Post irgendwann gekauft
hat. Er hat das Start-up dazu mitgegriindet, zusammen mit einem Kollegen aus Aachen, 2019 hat er
dieses Start-up wieder verlassen. Er hat auch in China immer wieder gearbeitet und zahlt ebenfalls
zu den Institutionsleitern der Batterieforschungsfabrik Miinster. Und ich muss die Frage nicht wie-
derholen, Herr Kampker, wie sehen Sie das: Starken und Schwdchen der chinesischen und der euro-
paischen Hersteller?

Achim Kampker [00:10:10]

So als Letzter in der Reihe ist es ja immer schwierig, nichts zu wiederholen, aber ich werde die be-
reits gesagten Dinge nicht noch einmal anpacken. Was ich noch einmal herausarbeiten méchte,
was ich auch vor Ort in China immer wieder kennengelernt habe, ist eine exzellente Mischung aus
Pragmatismus, also Dinge wirklich anzustoen in einer extrem hohen Geschwindigkeit Gber die
verschiedenen Branchen, die mich wirklich immer wieder staunend zuriickgelassen [hat]. Und da
spielen viele Dinge hinein, bis dahin, dass wenn der Staat wirklich etwas will, der Einzelne viel-
leicht nicht nichts zahlt, aber sehr wenig, zum Beispiel im Stralenbau. Und das lbertragt sich auf
viele andere Dinge. Wenn etwas fir richtig gehalten wird, dann wird es durchgezogen in einer un-
glaublichen Konsequenz und Geschwindigkeit, liber die letzten Jahrzehnte schon und dann natdr-
lich in einer schieren Menge.

Viele Dinge sind schon angeklungen, wenn ich mal gucke, wie viele Ingenieure oder Ingenieursstu-
denten es in China gibt im Vergleich zu uns. Das ist der eine Punkt. Dann gehen wir einmal hiniber
zu uns. Lange Zeit sind wir mit sehr groRer Uberheblichkeit, und die spiire ich immer noch an vie-
len Stellen, mit China umgegangen. Die kénnen nur kopieren, die kénnen nichts, und ein deutscher
Ingenieur und so weiter und so fort. Das missen wir ganz schnell ablegen, und in den meisten Run-
den wird mir dann auch zugestimmt. Aber wenn man dann de facto in die operativen Gesprache
hineingeht, ist diese Uberheblichkeit immer geblieben und die ist vollkommen fehl am Platz. Es ist
4



also eine ernst zu nehmende Bedrohung fiir uns als Standort. Ich teile die Aussagen meiner Vorred-
ner, dass wir natirlich nicht chancenlos sind, aber wir miissen wirklich héllisch aufpassen, dass uns
da nicht die Butter vom Brot genommen wird.

Und auch das kommt so ein Stiick weit aus der Historie. Wir waren ja extrem erfolgreich, gerade in
der Automobilindustrie, und wenn man einmal in die Geschichte der Menschheit und Industriege-
schichte hineinguckt, ist das immer Gift, wenn es solche Umbriiche gibt. Wenn man in irgendetwas
super erfolgreich war, hdlt man relativ lange daran fest. Ja, und dann kommt ein anderer, der nichts
zu verlieren hat, und dann sind wir in einer Verteidigungshaltung, und der andere setzt voll auf An-
griff. Und ich glaube, auch dieser psychologische Moment spielt eher den Chinesen in die Karten.
Da ist also eine groRBe Anzahl an hungrigen Menschen, die durch Technologie etwas bewegen wol-
len. Und wenn ich das einmal auf Deutschland lbertrage, sind wir in einer Verteidigungshaltung.

Wir sind die erste Generation, die eher denkt, ich kénnte etwas verlieren. Diese Aufbruchsstim-
mung der letzten 50 Jahre hat sich eher gedreht. Ich bin auf der VerliererstraBe, muss mich vertei-
digen, muss meine persénlichen Anspriiche aber irgendwie sichern. Und man setzt eben dann nicht
auf Ich-geb’-voll-Strom, Vollgas in eine bestimmte Richtung. Und ich glaube, diese Dynamik, die da
in China herrscht, Zusammenspiel aus Wirtschaft und Staat, waren zum Beispiel auch Themen wie
Standardisierung. In China wird erst in verschiedenen Regionen massenhaft ausprobiert, und dann
guckt man, was funktioniert, und das ist dann ab dann der Standard. Wir gehen hin, neues Thema,
wir legen erst einmal den theoretischen Standard fest, Giberlegen uns, was alles schiefgehen kann
und so weiter und so weiter und so weiter. Dann legen wir einen Standard fest, bevor wir iber-
haupt genau wissen, wie es funktioniert. In etablierten Technologien sehr, sehr gut. Wo wir einen
hohen Stand haben: Wir haben ein Mega-Okosystem, in der Verbrennertechnologie fast unschlag-
bar, das wir uns aufgebaut haben, und da ist auch diese Spezialisierung und Aufgabenteilung her-
vorragend. Fallt uns jetzt auf der anderen Seite ein Stiick weit auf die FiiBe, kann aber auch wieder
ein Losungsansatz sein. Wir haben eine unglaublich groRe Vielfalt und [ein unglaublich groRes]
Spezialwissen im Maschinen- und Anlagenbau, um Prozesse nach vorne zu bringen. Daraus kdnnte
man schopfen.

Auf der anderen Seite, wenn ich Zellproduktion zum Beispiel nehme, brauche ich groRe Generalun-
ternehmer, Skaleneffekte — das passt nicht zu der Struktur, die wir im Maschinen- und Anlagenbau
haben. Da miissen wir Losungen finden, insbesondere in der Kooperation. Und eine Zeit braucht
das auch, bis sich das wieder neu einspielt. Und da miissen wir eben schauen, dass der Zug nicht
abgefahren ist und wir die Kreativitdt, das Wort ist eben schon gefallen, die wir haben, [einsetzen],
und ich glaube auch nach wie vor, dass wir eine hohe Kreativitdt in unserem freiheitlichen Denken
haben. Es muss uns nur gelingen, das im wahrsten Sinne des Wortes auf die Stralle zu bringen und
da auch die Chancen zu sehen in den Diskussionen. Da missen wir deutlich schneller werden. Das
ist eine Gemeinschaftsaufgabe jedes Einzelnen. Wir gehen sténdig auf die Strale, weil wir gegen
irgendetwas sind. Ist ja auch gut, dass wir demonstrieren dirfen. Aber ich glaube, da miissen wir
auch gucken. Wir miissen gewisse Risiken eingehen. Ja, und da wieder Fahrt aufnehmen und das
abschiitteln, dass wir mal top waren und das bleibt fiir immer so. Das ist halt mitnichten so, das
Spiel ist offen. Im Augenblick fiihren die anderen. Das ist meine persdnliche Meinung, was insbe-
sondere das Thema Elektromobilitdt angeht. Und da miissen wir umsteuern und wieder auf Angriff
setzen und unsere Kreativitat wirklich entfalten.

Und das als Abschlussstatement noch einmal: Gerade in der Hochschullandschaft, die in den letz-
ten Jahren gut angefittert worden ist, missen wir jetzt gucken — und das ist eben keine deutsche
Starke —, dass daraus wirklich auch Wirtschaft wird. Wir sind sehr gut bis hin zu dem IP-Generieren,
Patente und so weiter. Und dann, wenn es ins Skalieren geht und neue Dinge umsetzen, da gibt es
eine Vielzahl an Beispielen in der jiingsten Geschichte, angefangen vom Transrapid Gber zig an-
dere — es gibt immer Griinde, warum wir das in Deutschland nicht machen. Aber wir miissen auch
irgendetwas mal wieder machen. Irgendetwas missen wir dann mal wieder nehmen, damit wir da
wieder spitze sind. Ich denke, das ist ein sehr differenziertes Bild. Chancenlos sind wir nicht, aber



die Bedrohung ist wirklich ernst zu nehmen. Und ich glaube auch ernst zu nehmender als ... Vor ei-
niger Zeit hatten wir das Gleiche mit Japan, wo wir auch gesagt haben: Toyota-Produktionssystem,
der deutsche Automobilbau, wie steht's damit? Das haben wir ganz gut wieder hingekriegt. Ich
denke, dieses Mal, aufgrund der schieren GréBe des chinesischen Marktes, ist das eine anspruchs-
vollere Story, dass wir nicht zermalmt werden zwischen China und den USA irgendwo in der Mitte.
Und da missen wir uns ganz schén auf die Hinterbeine stellen und auch wieder sehr stark leis-
tungsbereit sein. Und auch das ist eine gesellschaftliche Diskussion, die wir fiihren miissen. Vielen
Dank soweit erst einmal!

Moderator [00:16:55]

Ich danke lhnen, Herr Kampker. Wir haben inzwischen schon ein paar Fragen hereinbekommen. Mal
schauen, womit wir anfangen. Ich wiirde vorschlagen, wir sagen tatsdchlich, wenn wir so in der Ver-
teidigungshaltung sind, Herr Kampker, die hatten Sie ja gerade erwdhnt, dann kann man sagen, wir
spiiren ja nicht nur in Deutschland, sondern auch zum Beispiel in Italien ein gewisses Zégern, sich
jetzt vom Verbrenner so schnell abzuwenden. Wie sehen Sie das in China? Werden die Deutschen
dort Verbrenner kiinftig noch verkaufen kénnen? Und ist es sinnvoll fir die Deutschen, weiter Ver-
brenner zu produzieren? Wer von lhnen ist derjenige, der am ehesten etwas dazu sagen will? Es ist
nicht direkt eine motortechnische Frage. Herr Peters.

Steven Peters [00:17:38]

Ich will es einmal versuchen. Ich habe auch keine Glaskugel. Ich weil nicht, wie der chinesische
Markt sich entwickelt, aber was ich aktuell sehe, ist einerseits, dass die Chinesen den Verbren-
nungsmotor ganz klar weiterhin in ihren Technologie-Roadmaps haben, das heilt, sie wollen selber
da hinein. Es gibt Uibrigens schon erste chinesische Hersteller, die Gber Spanien in den europai-
schen Markt gehen mit verbrennungsmotorischen Fahrzeugen. Die wollen beides kénnen. Von da-
her sehe ich absolut keinen Grund, warum wir nicht auch weiterhin in China Verbrennungsmotoren
in den Fahrzeugen verkaufen sollen. Ich glaube sogar, dass es im Luxusbereich, der fiir Deutsch-
land extrem lukrativ ist, und auch sehr viel Forschung in den anderen Segmenten finanziert iber
die OEMs (Autohersteller, Anm.d.Red) es hoffentlich noch lange eine lukrativen Nische gibt fiir die
klassischen Fahrzeuge, die nach wie vor gefragt sind. Ich will nicht den Vergleich zum mechani-
schen Uhrwerk und Quarz ziehen, aber ein bisschen ist das manchmal so. Hightech in China ist ent-
weder die volle Integration in das digitale Okosystem mit riesigem Display oder eben das fiir uns
schon fast Klassische, dann eben ein Luxuswagen mit einem Achtzylinder.

Moderator [00:18:55]

Vielen Dank. Zweite Frage, die wir bekommen haben. Es geht auf die Rohstoffe. Herr Lux, Sie hat-
ten ja eben schon einmal etwas von integrierten Konzernen gesagt. Das wiirde mich noch einmal
interessieren. Zum einen, was unterscheidet diese integrierten Konzerne von dem, was wir in Eu-
ropa haben? Und dann schlieBe ich dabei die Frage unserer Kolleginnen an, die mit Blick auf diese
Rohstoffe sagen: Wie steht man eigentlich mit dem Recycling da? Wer hat denn beim Recycling die
Nase vorn?

Simon Lux [00:19:28]

Das ist eine spannende Frage, etwas zweigeteilt. Fir die Rohstoffe: klassischerweise, wenn Sie ein
Haus kaufen oder bauen, sichern Sie sich beim Baustoffhandler Ihre Preise ab. Der Baustoffhandler
tragt das Risiko, dass, wadhrend Sie |hr Haus bauen, die Baustoffpreise steigen oder fallen. Das pro-
bieren die Automobilisten oder viele europdische Konzerne dhnlich zu handhaben.



Chinesische OEMs haben einen anderen Ansatz. Sie kaufen zum Beispiel 50 Prozent bei einem
australischen Minenprojekt, die anderen 50 Prozent bei einem australischen Konzern, da haben sie
direkten Zugriff. Sie kennen die Erzeugerpreise. Sie kennen die Profit Margins und verhandeln
dann mit ihrem eigenen Joint Venture zum Teil andere Preise, als wir sie auf der Weltmarktbérse in
London sehen. Und das nicht nur bei Lithium, sondern auch bei vielen wichtigen anderen Rohstof-
fen zum Beispiel. Gutes Beispiel ist Indonesien. Indonesien hat sehr viel Nickelerz. Die haben oft
Nickelerz exportiert und natirlich gesagt, okay, wir wollen den ersten Schritt der Aufbereitung
nach Indonesien holen. Was ist passiert? Viele chinesische Firmen sind nach Indonesien gekom-
men, haben dort mit indonesischen Finanzinvestoren Fabriken gebaut, die chinesisch kontrolliert
indonesisches Erz fir China aufminen und nach China schiefen. Das heift, sie haben wirklich phy-
sikalisch und nicht nur auf dem Papier Kontrolle iber diese Lieferkette — und das von der Mine bis
zum Ende der Autofabrik. Und das unterscheidet sie im Moment sehr stark von den Europdern und
auch den Amerikanern.

Und der zweite Teil der Frage war das Recycling. Beim Recycling ist es so: In Europa reden wir viel
dariiber und machen die Technologie-Entwicklung, in China wird es zum Teil umgesetzt. Das groRte
Recycling-Werk der Welt steht meines Wissens im Moment zwischen Shenzhen und Ningde, (in
Foshan, Anm.d. Red.) und dort werden Batterien aller Art und GroRe in einen grofRen Reaktor ge-
schmissen. Es wird gemessen, was kommt heraus, dann noch einmal ein bisschen nachgeschmis-
sen, vielleicht hier noch ein paar Akkus und iPhones mit mehr Kobalt, dann wieder ein paar Akkus
von einem E-Auto mit ein bisschen mehr Nickel, dass dann wieder eine Verbindung herauskommt,
die man verwenden kann. Diese Rohmaterialien werden direkt an einen chinesischen Hersteller
geliefert, der damit europdische Fabriken beliefert. Das machen die schon in einem relativ groBen
Mafstab, das [ist noch keine] Hochtechnologie, aber es lduft schon in einem gewissen MaRstab.

In Europa haben wir auch schon einen Mal3stab, aber der ist noch einen Faktor zehn kleiner. Und
man muss auch sagen, und ich persdnlich finde, das ist etwas Gutes, wir machen einen sehr frag-
mentierten Technologiehorizont. Es gibt noch keine eine Technologie fiir Recycling, und in Europa
sind wir sehr gut darin, die verschiedenen Routen mit verschiedenen Start-ups, auch zum Beispiel
in Aachen, aber auch in Braunschweig, aber auch in UK zu untersuchen und zu wéhlen. Ich glaube,
die Chinesen sind, wie Professor Kampker es vorhin schon gesagt hat, pragmatischer. Die haben
hemdséarmelig das Recycling einfach schon einmal aufgebaut. Und wir sind noch in der Findungs-
phase: Was ist der richtige Prozess, der richtige Weg fiir das richtige Produkt? Ich glaube, beide
Wege werden am Ende zum Ziel fiihren. Aber in China kann man jetzt schon, zwar noch mit sehr
viel Kobaltanteil, Batterien kaufen, die aus einer reinen Recycling-Anlage stammen, das Kathoden-
Material natirlich, aus einer reinen Recycling-Anlage stammen.

Moderator [00:23:13]

Herr Kampker, da Sie schon erwdhnt worden sind: Hemdsarmelig - ist das wirklich der einzige
Grund, dass die chinesischen Ingenieure so viel schneller ihre Ideen in der Wirklichkeit, in der Her-
stellung finden? Oder gibt es noch andere Sachen?

Achim Kampker [00:23:28]

Das ist nicht der einzige Grund, aber einen gewissen Pragmatismus habe ich da schon festgestellt.
Ein anderer [Grund] ist das Back-up der Regierungsstellen. Wenn da was gewollt ist, wird es halt
auch in entsprechendem Tempo gemacht. Stichwort Biirokratie. Die gibt es dann natiirlich auch,
aber eben weniger bei den Sachen, die durchgesetzt werden sollen. Dann bekommt man eine Aus-
nahme und kann Geschwindigkeit aufnehmen.

Ein anderer Punkt, der eben genannt worden ist, ist das Thema Skalen und Durchgdngigkeit. Das
heillt, es ist eine Industriepolitik, die ich in der globalen, in der funktionierenden globalen Welt



eher nicht haben will oder nicht brauche, aber in einer, wo ich protektionistisch arbeite, sich das
natirlich voll ausspielt. Also dass auch der chinesische Staat, was zum Beispiel Rohstoffe in Afrika
und so weiter angeht, massiv seine Pfriinde absichert, was wir als Deutschland nach meiner Kennt-
nis entweder nur ganz klein oder nur bedingt machen. Und es ist eine Vielzahl von unterschiedli-
chen Dingen bis hin zu einer ganz klaren Strategie.

Es ist ja mitnichten so, es ist auch schon angeklungen, dass China gesagt hat, wir machen nur noch
E-Mobilitat, sondern zu einem Zeitpunkt, wo die Chinesen analysiert hatten, dass sie uns beim Ver-
brenner nicht schlagen kénnen so schnell, da haben sie vollkommen auf das Thema "E-Mobilitat
hochfahren" gesetzt und sind voll hineingegangen, aber ohne den Verbrenner zu verteufeln, son-
dern das, was wir jetzt tun: Oh, die machen das doch. Ja, das war von Anfang an auch entsprechend
so geplant, ist auch nachzulesen, dass sich das Zusammenspiel erganzt. Und wahrend wir uns hier
schon zerfleischen: Die Verbrenner-Leute sind bose, oder die Verbrenner-Leute sagen, die Batte-
rie-Leute sind bose, und uns gegenseitig die Kpfe einschlagen, um die wenigen Ressourcen, die es
gibt, wird da eine stringente Strategie durchgezogen und umgesetzt. Wir diskutieren relativ viel,
was dazu fihrt, dass wir ein Sammelsurium haben, was in einem schon funktionierenden Markt
auch nicht schlimm ist. Das Beste setzt sich [am Ende] durch. Aber wenn ich in einem Wettbewerb
der Geschwindigkeiten bin, dann ist es halt doch auch erst einmal ein Nachteil, dass man so eine
lange Orientierungsphase sich nimmt.

Wo dann noch hinzukommt, auch das ist kurz schon gesagt worden: Auch die Zulieferer, alle ver-
dienen im Augenblick nur Geld mit den Verbrennern, und mit der E-Mobilitét wird kein Geld ver-
dient. Das heit, wenn wir jetzt aus deutscher Wirtschaftssicht, und ich bin natirlich aufseiten des
Elektromobils und auch der Batterie, das andere zu schnell abstellen, haben wir iberhaupt keine
Mbglichkeit mehr, Geld flieBen zu lassen in eben die Entwicklung des neuen Themas. Da miissen
wir einfach mit ein bisschen mehr Sachlichkeit ohne diese Aufgeregtheit herangehen und konse-
quent nach vorne gehen. Schlussendlich entscheidet der Markt, davon bin ich iberzeugt, und E-Mo-
bilitat hat seinen Platz. Weltweit gesehen sehen wir ja auch nach wie vor Wachstumsraten von

20 Prozent. Das heilit, das jetzt wieder totzureden ist Unfug. Aber darin bewegen wir uns, und des-
halb haben wir so eine Auf- und Ab-Spirale, die auch investitionsschddlich ist aus Sicht der Indust-
rie. [...] Die kleinen Mitteldndler, was sollen die denn tun? Die wissen gar nicht, heute so, morgen
so, und da brauche ich eine klare Strategie. Wir kdnnen nicht immer alles so machen, wie das in
China ist. Will ich auch gar nicht. Aber da ist, glaube ich, so ein bisschen der Punkt.

Und last but not least: So etwas wie die Innovationszonen oder Wirtschaftszonen, die es in China
gibt, waren ein hervorragendes Mittel, um im grofen Stil Dinge auszuprobieren, wdhrend wir nur
dariber diskutieren. Das ist beim automatisierten Fahren so, das Beispiel kam ja gerade vom Kolle-
gen, das ist bei der Batterie so. Und ich glaube, da missen wir fiir Technologien, um wirklich zu
wissen, worliber wir reden, die in bestimmten Bereichen im groRen Stil wirklich mal umsetzen und
danach ein Urteil féllen, ob irgendetwas sinnvoll ist oder nicht. Wenn wir so Pilotphasen machen,
machen wir es oft im Kleinklein, bauen irgendwo drei Ladesdulen hin. So fing das ja an am Anfang,
in Berlin drei Ladesdulen und nach einem Jahr, ja, an drei Ladesdulen, da lddt ja gar keiner daran,
also funktioniert E-Mobilitdt nicht. Das ist natirlich lacherlich und eigentlich sollte das auch jeder
wissen. Dann muss man mal tausend bauen und dann einmal gucken, ob das Ganze funktioniert.
Und volkswirtschaftlich, in Summe gesehen, haben wir meiner Meinung nach dieses Geld auch,
wenn man ein bisschen weniger GieBkanne [machen wiirde], sondern [sich] konzentrieren wiirde
auf verschiedene Themen und dann eben, noch einmal, langanhaltend in Dinge auch investieren.
Wenn wir uns die Forschungsférderung zum Beispiel einmal anschauen oder auch die Férderung
fir Fahrzeuge, die quasi [in einer Nacht-und-Nebel-Aktion] Gber die Weihnachtsferien [...] zusam-
menzustreichen, das sorgt nicht dafir, dass ich eine Durchgdngigkeit habe und sich auch Talente in
die richtige Richtung ausrichten. Und das macht China einfach besser. Die haben eine klare Strate-
gie, die sie durchziehen auf den unterschiedlichsten Ebenen. Nicht alles kann man davon kopieren,
aber ein Stiick weit kann man sich davon auch mal was abschneiden.



Moderator [00:28:43]

Vielen Dank. Sagen Sie, Strategie ist ja schon einmal eine interessante Sache. Wir sehen ja, die Eu-
ropdische Union versucht wie so eine Art Ansatzpunkt fiir eine Strategie, uns jetzt die chinesischen
Autos zu verteuern iiber Zélle. Jetzt ist keiner von Ihnen Okonom, das stimmt. Aber wenigstens
zwei von lhnen haben ja Erfahrung mit Herstellern und wissen, wie man so bei den Herstellern
oder den Ingenieuren dariiber denkt. Ich bin sicher, dass sie dazu auch eigene Gedanken haben.
Vielleicht Herr Peters: Ist das vielleicht eine Frage fir Sie zu sagen: Bringt das irgendetwas, ldhmen
denn Strafz6lle auf Autos den Innovationsdruck fir Hersteller?

Steven Peters [00:29:24]

Ich weil} nicht, wie Hersteller dariiber denken, aber ich bin wenigstens Wirtschaftsingenieur, ein
bisschen Okonom war dabei. Ich bin da ganz klar aus der Schule, die sagt, das fiihrt zu GegenmaR-
nahmen, die dann wieder sanktioniert und wieder bestraft werden und hin und her. So will ich
nicht gewinnen. Und ich glaube, so wird auch niemand gewinnen. Also ich bin da sehr, sehr, sehr
skeptisch. Die EU hat es sicherlich fundierter gemacht, als manche sich im Wahlkampf befindliche
US-Prasidentschaftskandidaten das ankindigen. Aber ich glaube trotzdem, wir sollten sehr vorsich-
tig damit sein und wirklich technologisch investieren, um hier vorne mit dabei zu sein. Alles andere
verschafft uns bestenfalls Zeit. Im schlimmsten Fall fihrt es dazu, dass man sich gegenseitig aus
den Mérkten drangt. Und wir hatten komplett verloren, wenn die Chinesen, die aus meiner Sicht am
ldngeren Hebel sitzen, zum Beispiel mit der Besteuerung von Verbrennungsmotoren reagieren
wirden. Dann wiirde es wahrscheinlich noch viel schlimmer aussehen. Denn das ist, wie wir schon
mehrfach gesagt haben, nach wie vor die Einkommensquelle fiir unsere forschungsintensiven Her-
steller. Also, nein, ich bin dagegen.

Moderator [00:30:31] Herr Lux?

Simon Lux [00:30:33]

Ich wiirde da gerne sekundieren. Also ich bin Professor fir Wirtschaftschemie und wir beschaftigen
uns exakt mit der Modellierung der Logistik-Wertstrome. Und der groBe Unterschied zwischen EU
und USA ist, so wie Professor Peters das gesagt hat, MaBhahmen fiihren zu GegenmalRnahmen. Und
wenn das Gegeniber nicht glaubt, dass man bereit ist, All-in zu gehen und seinen Markt komplett
abzuschotten, hat man schon verloren. Und ich glaube, der Unterschied zwischen den Ankiindigun-
gen in den USA und der Umsetzung in den USA ist, dass dort Gber den IRA das Gefiihl vermittelt
wird: wir sind bereit, wir gehen All-in. Entweder ihr seid dabei oder ihr seid drauBen. Und das Ge-
fihl hab' ich persodnlich bei den Ankiindigungen, die wir jetzt in Europa haben, eher nicht.

Achim Kampker [00:31:26]

Und wenn man dann vielleicht noch guckt, was wiirde denn da aus China kommen. Es sind ja auch
viele Kleinfahrzeuge, die wir iberhaupt nicht bauen. Also aus europdischer Sicht, wenn ich mal zu
den Franzosen riiber gehe, ist es vielleicht wieder was anderes, aber aus deutscher Sicht sehe ich
absolut keinen Mehrwert in dieser Aktion.

Steven Peters [00:31:44]



Das sehe ich auch so! Also ich sehe wirklich eher umgekehrt die groBe Gefahr: Man kann sich schon
bei manchen unserer Volumenhersteller die Frage stellen, wenn chinesische Firmen den Marktge-
schmack oder den Kundengeschmack gerade so gut treffen, wozu brauche ich diese noch? Ich kann
nur gewinnen, wenn ich wirklich eine ganz starke Marke habe oder ein einzigartiges Kundenerleb-
nis. Ich glaube, gerade fiir unsere Volumenhersteller wird der chinesische Markt als erstes sehr
schwierig werden. Und wenn da die chinesische Regierung noch etwas nachhilft, dann kénnte es
ganz schnell wirklich eng werden. Von daher, ich glaube, wir haben mehr zu verlieren als die Chi-
nesen.

Moderator [00:32:21]

Vielen Dank fiir die Antworten. Wir haben mehrere Fragen, die sich um die Batteriefertigung dre-
hen. Ich will mal versuchen, das einigermalRen zusammenzufassen. Grundsatzlich sieht es ja so aus,
dass in der letzten Zeit eine Reihe von Ankiindigungen kam: wir brauchen doch nicht und das ver-
zogert sich und Investitionsentscheidungen wurden zuriickgestellt. Ist das jetzt ein Problem? Ist
das normal? Ist das eine Chance fiir Europa? Was bedeutet das? Herr Lux, vielleicht ist das etwas
flr Sie.

Simon Lux [00:33:03]

Die Entscheidungen sind ganz klar vom Markt getrieben. Im Moment geht der E-Automarkt in
Deutschland zurtck. In Europa haben wir noch Wachstum, aber nicht mehr so stark wie in den letz-
ten Jahren. Und das Problem ist, gleichzeitig trifft der Aufbau der Kapazitdten in Europa auf eine
Uberkapazitit in China. Das heilt, wenn Sie die Preisdiskussionen verfolgen oder Quotes aus China
bekommen, dann sehen Sie, die Preise fiir Zellen aus China sinken, sie sinken zum Teil unter den
Materialwert. Das heift, die Produktion wird vermutlich subventioniert. Ansonsten ist so ein Preis
mit globalen Rohstoffpreisen nicht darstellbar. Und in diesem Spannungsfeld zwischen leicht sin-
kender Nachfrage am Markt, Uberkapazititen des weltweiten Spielers wird es fiir europ&ische Her-
steller oder Batterieprojekte in Europa auch ausldndischer Hersteller sehr schwer, profitabel zu ar-
beiten. Und in diesem Spannungsfeld ist, Herr Professsor Kampker hat das am Anfang sehr gut ge-
sagt, der lange Atem notwendig.

Das Problem ist, wir haben viele Projekte, die vielleicht nur auf 70, 80 Prozent Fundament stehen,
keine Kunden dahinter und keine grofen Projekte dahinter. Die kommen jetzt ins Wackeln. So wird
der Trend maximal verzdégert. Aber wenn wir in Europa technologisch unabhdngig sein wollen, wer-
den wir die Batteriezellfabrik in Europa brauchen. Und wenn die Legislative oder Regulatorik so
weit kommt, wie sie kommen soll, werden sich diese auch profitabel aufbauen lassen. Aber im Mo-
ment ist eine Delle am Markt ganz klar vorhanden.

Moderator [00:34:51]

Und wie kdnnte das aussehen? Wie kdnnte jetzt zum Beispiel Europa oder wie kénnte jetzt in
Deutschland die Politik den Aufbau europdischer Batteriefabriken, woméglich auch mit europai-
schen Werkzeugmaschinen, férdern?

Simon Lux [00:35:06]

Auf alle Félle Gber die De-Fragmentierung des Maschinenbaumarktes. Was wir heute sehen, ist,
viele europdische Hersteller kaufen sich mehr oder weniger komplette Fabriken in China. Und da
haben die Chinesen natiirlich eine unglaubliche Marktmacht auch in diesen Projekten. Ich sage im-
mer spalReshalber zu meinen Studenten: Wenn ein Taifun in der falschen Region in China an Land
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geht, hustet ganz Baden-Wiirttemberg. Und dann kriegen dort einige Firmen keine Batterien mehr,
keine Maschinen mehr. Und dann ist eine ganz tiefe Rezession, wenn der Taifun an einer falschen
Stelle an Land geht. Warum ist das so? Es kommen viele Subteile aus China, komplette Anlagen-
technik aus China, komplette Linien aus China, komplette Fabriken aus China. Und das muss man
sagen, in Europa sind wir noch nicht zu 100 Prozent in der Lage, ein einzelnes Unternehmen zu fin-
den, das eine ganze Fabrik baut. Es gibt sehr viele mittelstdndische Unternehmen, die in ihrer Ni-
sche Weltmarktfiihrer sind. Wir haben super Gerate fiir einen Prozessschritt. Aber um wirklich
wettbewerbsfdhig Batteriefabriken in Europa zu bauen, brduchte es eigentlich einen Generalunter-
nehmer, der diese europdischen Technologien einsammelt, eine Art europdische Zell-Fertigungsli-
nie baut und diese dann an die Firmen verteilt. Und dieses Risiko ist im Moment keiner bereit ein-
zugehen.

Steven Peters [00:36:47]

Also das kann ich absolut unterschreiben, sehe ich ganz genauso. Was um so frustrierender ist,
mdchte ich fast sagen, weil wir einst ja - in dem klassischen Bereich gab es ja diese Turn-Key-Solu-
tion Provider. Gerade beim schwabischen Mittelstand. Der groBte von denen war dann der Gene-
ralunternehmer. Der hat dann einem groBen Autokonzern den gesamten Rohbau hingestellt, mit
den 20.000 einzelnen Komponenten drin. Das fehlt hier. Meine These wére, weil niemand dieses
Risiko tragen kann, was damit finanziell verbunden ist, wenn er zum Beispiel staatlich nicht ent-
sprechend unterstiitzt wird. Wirden Sie die Einschatzung teilen?

Simon Lux [00:37:24]

Ja, und das Problem ist in der heutigen Zeit, viele der Unternehmen sind bérsennotiert, miissen
jahrlich Profit abwerfen. Und wenn du heute investierst, wenn du jetzt anfangst, die Technologie
einzusammeln, bist du fiinf, sechs, sieben, wenn nicht acht Jahre in Vorleistung, brauchst Milliar-
den, also mindestens zwei, eher finf Milliarden, um wirklich die ganze Kette aufzubauen., bevor du
dann vielleicht im Jahr neun einen ersten kleinen Gewinn erzielst. Und wenn wir das ganz klassisch
abzinsen, so viel Okonom bin ich, wenn wir es klassisch abzinsen, ist es ein schwerer Business
Case.

Steven Peters [00:38:01] Ja.

Moderator [00:38:02]

HeiRt das, es ist tatsdachlich eine gewisse Chance, wenn jetzt nicht lauter -- nehmen wir mal an, dass
Unternehmen wie Northvolt oder andere jetzt gesagt haben: so, wir kaufen die Maschinerie, die wir
brauchen, in China ein -- wenn die jetzt erst mal nicht bauen oder weniger bauen, dass es dann
doch eine Chance gibt fiir europdische Hersteller, da in den Markt zu kommen, wenn man die jetzt
in irgendeiner Form férdert? Wenn man jetzt zum Beispiel so ein Turnkey-Unternehmen férdert,
was am Schluss alles zusammengeschmiedet? Herr Kampker sehen Sie das auch so?

Achim Kampker [00:38:32]

Also da sind ja ein paar Bausteine, das ist der eine. Der andere heilt aber schon "Genehmigungs-
prozesse". Wenn ich in Deutschland eine Fabrik bauen will, habe ich ja dann auch die Umweltaufla-
gen entsprechend, ich muss die ganze Bevélkerung im Umkreis befragen, ob ich bauen darf und so
weiter und so fort. Und so ist das einfach nicht wettbewerbsfahig. Diese Diskussion miissen wir
einfach fihren. Da kdnnen wir sagen: Doch, wollen wir aber so haben! Gut, dann hat das eine
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Konsequenz. Und die Konsequenz sehen wir gerade. Und die Projekte sind ja teilweise abgekiin-
digt worden aufgrund der Stiickzahlen, teilweise aber auch, weil sie in die USA gehen, weil es da
eben Subventionen gibt. Und wenn ich eine Standortentscheidung treffe, prinzipiell mag ich Sub-
ventionen eigentlich nicht ...

Aber wenn man sieht, dass jetzt eine Industrie irgendwo massiv angesiedelt wird, dann sind die da
erst mal die ndchsten 20 Jahre, wie auch immer. Und dann werden auch die Ersatzinvestitionen ge-
tatigt. Und es ist schon auffallend, dass das, was fir Deutschland angekindigt war, entweder nach
Osteuropa oder in die USA oder sonst wo hingeht. Und das liegt neben diesem Maschinen- und An-
lagenbauthema, dem ich folge und was ich auch unterstiitze, auch an den Rahmenbedingungen, die
wir am Standort Deutschland im Augenblick haben. Und das miissen wir diskutieren, und das ms-
sen wir @ndern. Oder es gibt halt diese Ansiedlungen nicht.

Simon Lux hat es eben gesagt, wenn wir keine Zellproduktion in Europa haben, das ist ja nicht nur
fir Automotive ein Thema. Wir brauchen ja Batterien in zig unterschiedlichen Branchen. Das heif3t,
Batterietechnologie ist eine Schlisseltechnologie fiir die Zukunft. Ob wir in Summe Wertschép-
fung in Europa, da hangt ja super viel dran, haben oder nicht? Natdirlich nicht nur. Man kann jetzt
sagen, es gibt auch andere. Ja, es gibt andere, aber es ist eine. Und es fangt schon an. Chemie wan-
dert massiv ab aufgrund der Rahmenbedingungen. Da wird keine neue Investitionsentscheidung in
Deutschland getroffen. Batterie ist das Nachste. Und irgendwo miissen wir schon gucken, wo stiit-
zen wir? Und das ist Gemeinschaftsaufgabe, nicht nur der Unternehmen. Machen wir den Standort
so attraktiv, dass eben hier investiert wird. Eins ist Maschinen- und Anlagenbau. Das andere sind
die Rahmenbedingungen, die wir haben. Natirlich muss die Industrie dann auch ihren Teil dazu
tun. Nicht, dass ich hier falsch verstanden werde und nur auf dem Staat rumhacke. Aber es ist halt
ein Zusammenspiel von dann unterschiedlichen Parteien.

Moderator [00:41:10]

Sie sagen, die ganzen Prozesse sind so kompliziert in Europa. Wie hat das Tesla denn dann ge-
schafft, so flott, mit "Deutschland-Geschwindigkeit", seine Fabrik in Brandenburg hinzubekom-
men?

Achim Kampker [00:41:20]

Na, erst mal, weil es ja Tesla ist. Ich habe das mitverfolgt. Leute von mir waren da in den Planungs-
prozessen drin. Das heilt, da ist anders vorgegangen worden, als wenn ich jetzt der deutsche Mit-
telstandler wdre, der eine Fabrik bauen will. Das ist de facto so. Da war eine andere Intention drauf.
Und nochmal: Es liegt nicht an den Gesetzen, die wir schlussendlich haben, sondern an der Ausle-
gung. Wie der Einzelne, der dann entscheidet und genehmigt, die Genehmigung erteilt, wann und
wie. Das ist aus meiner Sicht so. Wir sehen aber jetzt ja auch, wenn das weitergeht und nicht mehr
so die groRe Intention wie am Anfang da ist, was es dann ... Die Diskussion um Wasser usw., die gibt
es ja nun schon auch beim Tesla-Werk. Man kann das schwer verallgemeinern. Es ist auch deshalb
so schnell gegangen, weil die Intention da war.

Simon Lux [00:42:14]

Um ein konkretes Beispiel zu bringen. Ein Projekt in Europa muss die Fabrikanlagen, Abwasser et
cetera fertig geplant haben, bevor es eine Genehmigung bekommt. Ein Projekt in Nordamerika
kann die Halle bauen, ohne dass man weil}, welche Maschinen am Ende reinkommen. Es wird eine
Halle gebaut, und in der Zeit, wo die Halle gebaut wird, wird entschieden, welche Fertigungstech-
nologie reinkommt. Wenn Sie das in Deutschland probieren, bekommen Sie keine Baugenehmi-
gung. Sie haben ja keinen Zweck fiir die Halle. Sie wissen nicht, was Sie da brauchen. Und allein
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dadurch verlierst du 12, 14, 16 Monate im Prozess, wie du vom Projektstart bis zur Produktion
kommst.

Moderator [00:43:14]

Wir haben ja jetzt auch in Deutschland schon seit etwa 2008 Forschung an Batterien gefordert.
Aber es fragt sich einer von unseren Kollegen, was ist denn jetzt? Wo sind denn jetzt die Batterien,
die wir damit geférdert haben? Warum sind sie noch nicht auf dem Markt? Fiir wen ist diese Frage?
Herr Kampker, wollen Sie die Gbernehmen?

Achim Kampker [00:43:38]

Ich kann mal anfangen. Also, wenn man mal guckt, wo wir standen, als die Férderung angefangen
hat, da war an Kompetenz in der Breite quasi nichts in Deutschland. Und das Erste, was wir gemacht
haben durch diese Unterstiitzung, fiir die ich sehr dankbar bin, ist, dass wir Kompetenzen wieder
aufgebaut haben und miteinander verflochten haben. Das war der erste Schritt. Und da ist Geld
rein geflossen, auch gutes Geld, und entsprechend haben wir das zum Kompetenzaufbau genutzt.

Und es ist tatsachlich im zweiten Schritt, finde ich, an vielen Stellen jetzt auch gelungen, Technolo-
gieschritte aufzubauen. Ich geb' ein Beispiel: Lasertrocknung. Wenn ich in das Trocknungsverfah-
ren reingehe, wird normalerweise, nachdem ich beschichtet habe, konventionell mit Konvektion
getrocknet. Nun haben wir in Deutschland das Lasertrocknen erfunden, zusammen mit den Laser-
herstellern. Was jetzt die Chinesen wieder schneller umsetzen als wir. Aber das ist es, was wir sa-
gen. In der Forschungslandschaft, und das ist ein Beispiel, sind zig Punkte, wo wir tatsdchlich wie-
der fihrend mit dabei sind, in einzelnen Sticken, die wir jetzt schrittweise zusammensetzen. Und
daran sieht man aus meiner Sicht, dass es eben funktioniert, da reinzugehen.

Der néachste Schritt ist natiirlich, dass es im Zusammenspiel mit der Industrie funktioniert, dass das
in Wertschopfung umgesetzt wird. Aber ich glaube, zu sagen: ,,Ist doch genug Geld, und jetzt kriegt
ihr keins mehr" ... Dann hat man was angefangen, und bevor es zum Laufen kommt, wiirgt man es
wieder ab. Forschung und dann Industrialisierung funktionieren dann richtig, wenn ich das ge-
samte Okosystem habe. Aber es ist zum Beispiel so, haben wir eben dariiber geredet, dass Zellpro-
duktion in Deutschland noch nicht nennenswert existiert. Wenn ich also jetzt sage, Industrie soll
mal bezahlen, die Industrie ist aber noch nicht da, die dann auch mit in diese Férderung und den
Aufbau von Kapazitdten in der Hochschullandschaft reingeht, habe ich schlieBlich, glaube ich, nur
einen Teil betrachtet.

Und dann nehmen wir uns die Summen auch noch mal vor. Noch mal, ich bin total dankbar fir das,
was da gemacht worden ist. Aber setzen wir das mal ins Verhéltnis zu anderen Landern, dann ist es
jetzt auch nicht so, dass da ibermdRig viel Geld geflossen ist. Und wir stehen im Wettbewerb, und
wir missen uns am weltweiten Wettbewerb messen. Und deswegen bin ich sicher, dass nicht liber-
proportional Geld in das Thema Batterieforschung und -entwicklung geflossen ist. Das heil}t, wir
miissen das weitermachen oder wir lassen das Pfldnzchen wieder vertrocknen, was wir jetzt bis
zum bestimmten Status haben wachsen lassen, das aber noch keine Frichte tragt. Das ist wie mit
einem Apfelbaum: Man muss ein paar Jahre lang warten, bis der mal verniinftig trdgt. Und so ist das
in dem Bereich halt auch. Und es gibt schon Ergebnisse. Es gibt nicht den groRen Durchbruch. Das
Wunder ist halt nicht passiert. Das gibt es aber auch relativ selten.

Moderator [00:46:43]

Lassen Sie uns doch mal so langsam in die Schlussrunde einbiegen. Wir sind dicht vor dem Ende
und wir schaffen es nicht, alle Fragen zu beantworten. Aber eine Sache wére mir doch noch wichtig,
Herr Peters. Was wiirde denn jetzt wirklich helfen, den Herstellern und der Forschung, der
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Entwicklung, um wirklich mit der chinesischen Forschung und Entwicklung gleichzuziehen oder
diesen Trend, dass die uns davonlaufen, zu stoppen? Herr Peters, was soll man da machen?

Steven Peters [00:47:15]

Zundchst einmal hat Achim Kampker gerade aus meiner Sicht genau das Richtige gesagt. Ich wiirde
noch erganzen: Jetzt brauchen wir — Apfelbaum ist das gute Stichwort — nicht mehr die GieRkanne,
sondern jetzt missen wir nur noch diesen Baum gieBen. Also ich will jetzt niemanden ausschlie-
Ben, aber es gibt jetzt Cluster, es gibt Leuchttiirme, die sind da richtig gut und die muss ich jetzt he-
gen und pflegen und nicht zu breit mit der GieBkanne. Das ist immer so der deutsche Ansatz, dass
auch jedes Bundesland und jede Kommune genug Steuergelder wieder zuriickkriegt. Das ist aus
meiner Sicht an der Stelle gefahrlich.

Ich wiirde aber auch die Industrie stérker in die Pflicht nehmen. Ich glaube, wir brauchen wieder
deutlich mehr industrielle Konzernforschung. Das war in den Neunzigern mal modern und dann hat
man das irgendwie sein lassen. Auch Bill Gates hat mal gesagt, in den USA wdren die Zeiten der
corporate research vorbei. Aber gucken wir uns eine Firma wie Alphabet an, die investieren Milliar-
den in ihren — letztlich ist Waymo ein Forschungsbetrieb. Das ist kein Business, noch nicht. Die in-
vestieren Milliarden in diese Technologie. Das macht eine einzelne Firma. Die benehmen sich wie
eine groBe Universitdt. Also, ich glaube, unsere Konzerne, unsere Autohersteller, vor allem aber
auch die groRen Systemlieferanten, miissen selbst mehr in Forschung investieren. Das sage ich
jetzt als Hochschulprofessor. Ich grabe mir gerade mein eigenes Wasser ab. Aber ich glaube, die
Unternehmen sind auch da etwas zu bequem geworden und warten, bis es ein Startup irgendwo
erfunden hat. Nein, sie miissen auch selber Grundlagenforschung machen. Und wenn sie in die Bi-
lanzen gucken: F & E, bei den meisten Firmen, die ich kenne, ist das E ganz, ganz groR und das F ext-
rem schmal. Und das muss sich, glaube ich, wieder etwas andern.

Moderator [00:48:48]

Herr Lux, wie sehen Sie das? Brauchen wir so eine Art europdischen Airbus fiir Batterieherstellung?
Was ist aus lhrer Sicht dasjenige, was tatsachlich hilft, dass uns die Chinesen nicht davongaloppie-
ren?

Simon Lux [00:49:07]

Die Aussage, die ich mich traue zu formulieren, ist, auf einem unfairen Markt muss man dariber
nachdenken, wie man das Spielfeld wieder ausgleicht. Im Moment laufen wir in Europa einem un-
fairen Markt hinterher. Wir haben auf der anderen Seite den IRA, der uns Projekte aus Europa kos-
tet, der uns Fachkrafte aus Europa kostet. Und auf der anderen Seite haben wir das Preisniveau aus
China, das einfach auch Projekte kostet, weil die Margen wegbrechen, die Projekte in Europa renta-
bel machen. Wenn man das beides anschaut, ist beides im Moment nicht in einen klassischen, fai-
ren, kapitalistischen Weltmarkt eingebettet. Und hier ist die Frage, wie man das Spielfeld aus-
gleicht. Ob das jetzt ein europdischer Airbus ist, der Zell-Linien nach Schema XY hinstellen kann.
Oder ob es ein Accelerator ist, der schneller europdische Technologien in die Fabriken bringt ... Sie
haben selber die Chance genannt: die Projekte werden langsamer, vielleicht kommen wir da [mit]
einer energieeffizienten, skalierbaren Technologie noch rein in die Projekte, die jetzt stehen. Aber
das ist jetzt eigentlich der Scheidepunkt Wenn wir jetzt die zweite Welle an Fabriken in Europa
nicht europdisieren, dann ist vielleicht der Zug wirklich langsam aus dem Bahnhof raus.

Moderator [00:50:33]
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Herr Kampker, an Sie zum Schluss eine dhnliche Frage. Sie haben eine Sache immer wieder skiz-
ziert. Das ist die Idee mit den Innovationszonen. Aber ich kann mir die nicht so richtig vorstellen.
Ist das etwas aus lhrer Sicht, was helfen kann? Wie wiirde so etwas aussehen?

Achim Kampker [00:50:46]

Eine Innovationszone ist jetzt nicht fir eine einzelne Technologie die Losung. Wir machen eine In-
novationszone und dann lduft das mit der Batterie. Das ist mit Sicherheit nicht so. Was damit ge-
meint ist: dass wir Bereiche haben, in denen wir gréRere Freirdume haben, sogenannten Innovati-
onswandel umzusetzen und dafiir zu sorgen, dass man sieht, ob das Ganze funktioniert oder
schlussendlich nicht. Also im gréReren Stil geografische Bereiche zu haben, wo ich die Méglichkeit
habe, schneller Dinge umzusetzen, wo ich mehr Freiheitsgrade habe mit einer Sondergenehmi-
gung, die aber nicht drei Jahre dauert, sondern schnell geht, im groBen Stil umzusetzen und dann
zu iberpriifen, ob das Ganze funktioniert und einen Markt hat oder nicht. Einen Markt, in dem die
Bevélkerung, die in diesem Bereich lebt, es dann entweder kauft oder benutzt.

Und ich glaube, wir diskutieren viele Sachen, ohne dass wir genau wissen, wie sie funktionieren,
tot, bevor wir sie wirklich im groBen Stil ausprobiert haben. Und dafiir wére eine Innovationszone
da. Ich wiirde da sofort hinziehen. Kann man ja freiwillig. Ich meine, wir haben das Braunkohletage-
loch hier in meiner Ecke, da kann man neue Siedlungen hochziehen. Und wenn man das dann darf,
muss da keiner wohnen, der Angst vor Innovation hat. Ich ziehe da hin. Ich bin mir sicher, ich finde
ganz viele, die da mit hinziehen. Also nicht nur zum Arbeiten, sondern zum Leben. Und da packen
wir dann mal alles, was an Technologie wirtschaftlich geht, rein. Dann ist das eine Spielwiese fiir
Unternehmen, um ihre Dinge auszuprobieren und zu zeigen und um mit Technologie Probleme zu
l6sen. Und wir brauchen diese Technologiebegeisterung.

Das ist das, wo ich sicher bin. Und eben nicht: Technologie ist das Problem. Das war vielleicht vor
ein paar 100 Jahren so, dann hdtten wir gar nicht anfangen sollen. Dann kdnnten wir es jetzt viel-
leicht ohne Technologie l8sen. Aber jetzt haben wir nun mal den Zustand, den wir haben. Und da zu
denken, ich kann es ohne Technologie l6sen, ist Unfug, grober Unfug. Wir miissen technologiebe-
geistert sein. Wir missen die Ersten sein, die Dinge im groRBen Stil umsetzen. Und das meine ich mit
Innovationszone. Also erlauben, Freiraum geben, schnell genehmigen. Und das ist ein Risiko. Aber
ich ware bereit, das Risiko mit meiner Familie zum Beispiel einzugehen. Und ich bin mir sicher, wir
finden genug. Und das ist das, was ich mir da vorstelle und wiinschen wiirde. Und dann wéren wir
ganz vorne wieder mit dabei, bin ich mir sicher.

Moderator [00:53:05]

Vielen Dank an Sie drei. Liebe Kolleginnen und Kollegen, unsere Zeit ist nun vorbei, leider. Ich
danke lhnen fiir Ihr Interesse und lhre Fragen. Danke auch an Steven Peters, Simon Lux und Achim
Kampker fiir Ihre Zeit und lhre Ideen. Und nicht zuletzt Dank an unsere Kolleginnen und Kollegen
hier im Science Media Center, die im Hintergrund die Fdden gezogen und dafir gesorgt haben, dass
alles funktioniert. Ein Mitschnitt dieses Briefings ist, wie vorhin schon gesagt, in Kiirze unter dem
Link zu finden, den wir in der Einladung verschickt haben. Da finden Sie dann auch ein vorlaufiges
Transkript. Das redigierte kommt morgen im Laufe des Vormittags. Bleibt mir nur noch, mich von
Ihnen allen zu verabschieden. Vielen Dank. Und dann bis zum néchsten Mal. Tschiiss.

Steven Peters [00:53:51] Tschi! Danke!
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