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Wissenschaftliche Begleitung O
BATTERIEZELLFERTIGUNG

SCHWACHELNDER EUROPAISCHE ELEKTROFAHRZEUGMARKT:
HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN FUR DIE BATTERIEINDUSTRIE

2024 ist ein herausforderndes Jahr fiir die europdische Batterieindustrie. Die europdischen Elektrofahrzeugzulassungen und damit die Nachfrage nach Batterie-
zellen in Europa zeigen bisher eine riickldufige Tendenz. Die schwéchelnde Nachfrage fiihrt nicht nur zu unausgelasteten europdischen Zellfabriken, sondern
wirkt sich auf die gesamte europdische Batteriewertschépfungskette aus. Am Beispiel der Kathodenaktivmaterialproduktion wird dargestellt, vor welchen
Herausforderungen die europdische Batterieindustrie steht. Neue Impulse sind notwendig, um den stockenden Aufbau der europdischen Batterieindustrie wie-

der in Schwung zu bringen.

Schwacher Elektrofahrzeugmarkt reduziert
Batterienachfrage

Der Automobilmarkt ist der zentrale Wachstumsmotor fir
die globale Lithium-lonen-Batterieindustrie. In Deutsch-
land sind die Zulassungen von vollelektrischen Elektro-
fahrzeugen (BEV) im Vergleich zum Vorjahr gesunken
(Abbildung 1). Wahrend 2023 in den ersten drei Quartalen
gut 385.000 BEV neu zugelassen wurden, waren es 2024
nur noch gut 275.000 BEV. 2024 haben sich die Zulassun-
gen flir PHEV dagegen stabilisiert und sind sogar leicht
gestiegen. Im Vergleich zu 2023 wurden in den ersten drei
Quartalen 8 % mehr PHEV zugelassen.

In der Europdischen Union (EU) sind die BEV-Zulas-
sungszahlen in den ersten drei Quartalen im Vergleich zu
Deutschland weniger gesunken. Die geringeren Zulassun-
gen in Deutschland kdnnen durch Zugewinne in anderen
Landern zumindest teilweise ausgeglichen werden. Mit
einem Rickgang der Zulassungen um 5 % gegenitber dem
Vorjahr hat jedoch auch der européische BEV-Markt jegli-
che Dynamik verloren. 2023 stiegen die Zulassungen in den
ersten drei Quartalen noch um tber 50 % gegenliber dem
Vorjahr an. Die PHEV-Zulassungen sind in der EU ebenfalls
ricklaufig. 2023 stagnierte das Wachstum in den ersten
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Abbildung 1: Aufsummierte Zulassungszahlen fiir batterieelektrische Fahrzeuge (Battery Electric Vehicle = BEV)
sowie Plug-in Hybridfahrzeuge (Plug-in Hybrid Electric Vehicle = PHEV) in Deutschland und der Europdischen
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drei Quartalen bei 1 % gegeniber dem Vorjahr. In diesem
Jahr sind die Zulassungszahlen um 7 % gefallen.

Der schwachelnde Elektroautomarkt wirkt sich unmit-
telbar auf die Batteriezellproduktion und die vor-
gelagerte Wertschopfungskette aus. Samsung

SDI berichtet im aktuellen Quartalsbericht

von einer sinkenden Nachfrage in Europa. Die

sinkende Nachfrage wirkt sich laut Medienbe-

richten auch auf die Auslastung des Standorts

von LG Energy Solution in Breslau, Polen aus.

Zusatzlich verlegt LG Energy Solution Produktionslini-

en, die bisher in Europa Zellen fiir den nordamerikanischen
Markt produzierten, in nordamerikanische Werke. Durch
eine Diversifizierung der Produktpalette will LG Energy
Solution neue Kunden gewinnen und freie Produktions-
kapazitaten wieder auslasten. SK On hat ebenfalls auf die
sinkende Zellnachfrage reagiert und den Produktionsstart

in den nachsten zwei Jahren um 4 bis 18 Prozentpunkte
steigen misste, um die CO,-Emissionsziele zu erreichen.
Die Spannweite ist dadurch zu erklaren, dass Automobil-
hersteller verschiedene Strategien wahlen kdnnen, um
die Emissionsziele zu erreichen. Neben einer Steige-
rung des BEV-, PHEV- und HEV-Anteils kdnnen die
Hersteller auch durch einen Zusammenschluss mit
anderen Herstellern die CO,-Vorgaben erreichen.

Sollten die Emissionsvorgaben nicht eingehalten
werden, drohen empfindliche Strafen. Daher senken
zahlreiche Hersteller bereits jetzt die Preise fir ihre Elek-
troautos, um die Zulassungen im Jahr 2025 anzukurbeln.
Darlber hinaus erhoht sich die verfigbare Modellvielfalt
kontinuierlich und auch das Fahrzeugangebot im Segment
unter 25.000 € wird ausgebaut. Wahrend Nichtregierungs-
organisationen (NGOs) wie der ICCT und Transport & Envi-

umzusteigen. Der Haupthinderungsgrund bleibt der Preis.
Im Mittel sind Europder:innen bereit 20.000 € fir ein
Elektrofahrzeug ausgeben. Weitere Herausforderungen
sind begrenzte 6ffentliche und private Lademoglichkeiten
sowie eine begrenzte Reichweite. 34 % der Teilnehmenden
wiinscht sich eine Reichweite zwischen 300 und 500 km.
47 % bevorzugen eine Reichweite von Gber 500 km.

Elektrifizierung des Schwerlastverkehrs

Neben der voranschreitenden Elektrifizierung leichter
Fahrzeuge zeichnet sich auch der Beginn des Umstiegs
auf elektrisch betriebene Lkw (E-Lkw) im Schwerlastsek-
tor ab. Besonders fiir schwere Lkw der Klasse N3 (> 12 t)
werden Batterien mit sehr hoher Energiespeicherfahig-
keit benotigt, die langfristig den Batteriebedarf in Europa
beeinflussen werden. Gegen Ende des Jahrzehnts wird die
Nachfrage nach elektrisch betriebenen, schweren Fahr-

ronment (T&E) optimistisch sind, dass die CO,-Ziele durch

des dritten Werks in Ungarn auf das zweite Quartal 2024
geschoben. Die schleppende Nachfrage zieht sich durch
die gesamte Wertschopfungskette bis zur Rohstoffgewin-
nung. Das Unternehmen Terrafame, das in Finnland Nickel
und Kobalt abbaut und Vormaterial fur die Produktion von
Kathodenaktivmaterial herstellt, hat angekindigt, im Zuge
des Nachfrageeinbruchs Stellen abzubauen und Kosten zu
senken.

2025 kénnte die europdische Batterieindustrie durch eine
Erholung des Elektroautomarktes neue Impulse erhalten.
Ursachlich fur die erwartete Erholung des Elektroauto-
marktes sind die strengeren CO,-Emissionsvorgaben, die
ab 2025 in der EU gelten. In einer kirzlich veroffentlichten
Studie geht der International Council On Clean Transpor-
tation (ICCT) davon aus, dass der Marktanteil von BEV

die entsprechenden MaRnahmen erreicht werden kénnen,
duRert sich der Verband der europédischen Automobilher-
steller (ACEA) in Anbetracht des sinkenden Marktanteils fir
Elektroautos besorgt und fordert, die Zielsetzung zu Uber-
prifen und an die aktuellen Marktgegebenheiten anzupas-
sen. Zudem sind aus Sicht des ACEA weitere MalRnahmen,
wie z. B. der Ausbau der Ladeinfrastruktur, Bereitstellung
von glnstiger und griner Energie sowie Kauf- und Steuer-
anreize notwendig, um die Trendumkehr zu unterstitzen.

Letztendlich hangt die Trendumkehr stark von der Ver-
braucherakzeptanz und deren Bereitschaft zum Umstieg
auf die Elektromobilitat ab. Laut Consumer Monitor 2023
des European Alternative Fuels Observatory kdnnen sich
ein Drittel der Nicht-Elektroautofahrer:innen vorstellen,
innerhalb der nachsten funf Jahre auf ein Elektroauto

zeugen voraussichtlich deutlich steigen. Insbesondere die
verschérften politischen Emissionsreduktionsziele forcieren
den Umstieg auf emissionsarme Antriebstechnologien im
Guterverkehr und motivieren Lkw-Hersteller, hohe Ver-
kaufszahlen anzuvisieren. Die EU schreibt in den Emissi-
onsvorschriften eine Reduktion der Emissionen um 43 %
bei Verkaufen neuer mittelschwerer und schwerer Lkw bis
2030 und um 90 % bis 2040 vor. Die Bundesregierung hat
im Klimaschutzprogramm 2030 das Ziel formuliert, dass bis
zum Jahr 2030 ein Drittel der Fahrleistung im Straleng-
terverkehr elektrisch oder mit strombasierten Kraftstoffen
erbracht werden soll.

Die europdischen Hersteller erwarten im Jahr 2030

im Bereich der schweren Lkw (> 12 t) in Deutschland

48 % (43.300 Neuzulassungen) und in Europa 38 %
(124.700 Neuzulassungen) der Fahrzeuge mit batterieelek-



https://www.samsungsdi.com/sdi-now/sdi-news/4082.html?pageIndex=1&pagesize=15&idx=4082
https://www.samsungsdi.com/sdi-now/sdi-news/4082.html?pageIndex=1&pagesize=15&idx=4082
https://www.kedglobal.com/batteries/newsView/ked202410150019
https://www.kedglobal.com/batteries/newsView/ked202410150019
https://www.koreatimes.co.kr/www/tech/2024/10/129_373685.html
https://www.terrafame.com/newsroom/media-releases/terrafame-initiates-change-negotiations-due-to-a-challenging-market-situation.html
https://theicct.org/wp-content/uploads/2024/10/ID-242-%E2%80%93-EU-CO2-cars_final.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2024/10/ID-242-%E2%80%93-EU-CO2-cars_final.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2024/10/ID-242-%E2%80%93-EU-CO2-cars_final.pdf
https://www.transportenvironment.org/articles/the-drive-to-2025-why-eus-2025-car-co2-target-is-reachable-and-feasible
https://www.transportenvironment.org/articles/the-drive-to-2025-why-eus-2025-car-co2-target-is-reachable-and-feasible
https://www.acea.auto/press-release/european-auto-industry-calls-for-urgent-action-as-demand-for-evs-declines/
https://www.acea.auto/press-release/european-auto-industry-calls-for-urgent-action-as-demand-for-evs-declines/
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/consumer-portal/consumer-monitor
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/the-bumpy-road-to-zero-emission-trucks?utm_medium=DSMN8&utm_source=LinkedIn&utm_user=14419235555388705#/
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1610
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1610
https://www.bmel.de/SharedDocs/Downloads/DE/_Landwirtschaft/Klimaschutz/Klimaschutzprogramm2030.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/wp-content/uploads/2024/11/2024_NOW-Cleanroom-Bericht_web.pdf
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Abbildung 2: Vergleich der Neuzulassungszahlen
von mittelschweren und schweren E-Lkw (> 3,5 t)
zwischen 2022 und 2023. Hervorgehoben sind
die Neuzulassungen in den vier groBten Markten,
namlich in Deutschland, den Niederlanden,
Norwegen und Frankreich.
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trischem Antrieb abzusetzen. Die grofRen Lkw-Hersteller
Scania, Daimler Truck, Volvo Truck, MAN, DAF und Ford
haben 2020 eine Absichtserklarung unterschrieben, in der
vereinbart wurde, dass ab 2040 nur noch Nutzfahrzeuge
ohne fossile Brennstoffe angeboten werden.

Bereits jetzt zeigen die Neuzulassungen von mittelschwe-
ren und schweren E-Lkw (> 3,5 t) eine positive Entwicklung.
Die Neuzulassungen stiegen in Europa (EU+EFTA+UK) 2023
gegenlber 2022 um das 2,2-fache (Abbildung 2). Konkret
beliefen sich die Neuzulassungen auf 7.975 Fahrzeuge und
wurden hauptsachlich durch Deutschland, die Niederlan-
de, Norwegen und Frankreich in die Hohe getrieben. Damit
stieg der Anteil der E-Lkw an den Gesamtneuzulassungs-
zahlen 2023 mit 2,3 % auf mehr als das Doppelte der 1,1 %
aus dem Vorjahr.

Entwicklung des Batteriebedarfs fiir schwere E-Lkw

(> 12 t) bis 2030

Der zuklnftige Zellbedarf fiir schwere Lkw lasst sich aus
den prognostizierten Zulassungszahlen und der durch-
schnittlichen BatteriegroRe abschatzen. Unter Annahme
einer durchschnittlichen BatteriegrofRe von 350 kWh liegt
der momentane Batteriebedarf, der durch die Herstellung
von schweren Lkw verursacht wird, bei ca. 1,1 GWh.

Die schweren Modelle der Lkw-Hersteller, die bis 2025 auf
dem europdischen Markt erhaltlich sind, erzielen Reichwei-
ten im Bereich von 250 bis etwa 600 km. Bis 2030 kdnnten
die Reichweiten auf bis zu 800 km steigen. Diese Reich-
weitensteigerung wird nicht disruptiv, sondern durch eine
kontinuierliche technologische Entwicklung der Batterien
erreicht. 2030 sollen die E-Lkw mit Batterien ausgeristet
sein, die zwischen 300 bis 800 kWh Energie speichern kon-
nen. Im Hinblick auf die durch schwere Nutzfahrzeuge zu
erwartende Batterienachfrage im Jahr 2030, werden diese
beiden Werte fir ein minimales und maximales Szenario in
Europa angenommen:

¢ Minimales Szenario: Fiir 2030 wird eine durchschnittli-
che BatteriegrofRe von 300 kWh angenommen. Bei pro-
gnostizierten Neuzulassungszahlen von 124.700 schwe-
ren Fahrzeugen (> 12 t) in Europa ist mit einem
Batteriebedarf von anndhernd 40 GWh/a zu rechnen.

e Maximales Szenario: Fir 2030 wird eine durch-
schnittliche BatteriegrofRe von 800 kWh angenom-
men. Bei prognostizierten Neuzulassungszahlen von
124.700 schweren Fahrzeugen (> 12 t) in Europa ist mit
einem Batteriebedarf von 100 GWh/a zu rechnen.

Im letzten Marktupdate Q2 2024 wurde der Batteriebe-
darf fur die Produktion von leichten Fahrzeugen in Bezug
auf die angeklndigten Batterieproduktionskapazitaten in
Europa betrachtet. In diesem wird in einem realistischen
Szenario davon ausgegangen, dass der Batteriebedarf im
Jahr 2030 bei ca. 880 GWh/a liegt. Im minimalen Szena-
rio wiirde die Nachfrage durch den Schwerlastverkehr

(s. Abbildung 3) auf 920 GWh/a steigen und im maximalen
Szenario wirde die Nachfrage auf 980 GWh/a steigen.
Letztendlich sollte sich der Zellbedarf durch den schwere
E-Lkw zwischen diesen beiden Werten einpendeln und
konnte den Bedarf im Vergleich zu leichten Fahrzeugen um
etwa 10 % steigern. Entsprechend ergeben sich zusatzliche
Absatzchancen fiir die europaische Batterieindustrie.

Die Batterie ist weiterhin der gro3te Kostenfaktor bei der
Umstellung auf elektrische Nutzfahrzeuge

Nach wie vor ist der grofite Kostenfaktor bei einem E-Lkw
die Batterie, die 84 % der Antriebskosten und etwa 60 %
der Gesamtkosten ausmacht. Die Batterie spielt somit eine
essenzielle Rolle bei der Entwicklung und dem Verkauf

von E-Lkw. Zur Kompensierung des zusatzlichen Gewichts


https://www.acea.auto/publication/acea-pik-joint-statement-the-transition-to-zero-emission-road-freight-transport/
https://www.acea.auto/files/Press_release_commercial_vehicle_registrations_2023.pdf
https://consulting.tuv.com/wp-content/uploads/Impulspapier_Netzintegration-von-elektrifizierten-schweren-Nutzfahrzeugen.pdf
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/wp-content/uploads/2024/11/2024_NOW-Cleanroom-Bericht_web.pdf
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/wp-content/uploads/2024/11/2024_NOW-Cleanroom-Bericht_web.pdf
https://www.ipcei-batteries.eu/fileadmin/Images/accompanying-research/publications/2024-05-BZF_Kurzinfo_Marktanalyse_Q2.pdf
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/how-batteries-will-drive-the-zero-emission-truck-transition?stcr=1F253E302F28448AB4D893465103A0A4&cid=other-eml-alt-mip-mck&hlkid=0c80a7ede6c7440db236669c019ec83a&hctky=14590358&hdpid=cbf5cb6d-a6ff-4edd-bffe-2358d2027672
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der Batterie dirfen emissionsfreie Lkw in der EU 2 t mehr
Gesamtgewicht als konventionelle Lkw haben. Um die Ge-
wichts- und Volumeneinschrankungen durch die Batterie
zu reduzieren und trotzdem eine ausreichende Reichweite
zu gewahrleisten, bedarf es einer hinreichenden Ener-
giedichte. Auf dem Markt werden mit Lithium-Nickel-
Mangan-Kobalt-Oxid (NMC) sowie Lithium-Eisen-Phosphat
(LFP) hauptsachlich zwei Kathodenaktivmaterialien (CAM)
eingesetzt, die die entsprechenden Voraussetzungen
erflllen. Wahrend NMC insbesondere bei der Energiedich-
te punktet, weist LFP eine hohere Lebensdauer, ein gutes
Preis-Leistungs-Verhdltnis sowie bessere Sicherheitseigen-

schaften auf. Mittel- bis langfristig kann Lithium-Mangan-
Eisen-Phosphat (LMFP), dass eine hohere Energiedichte als
LFP besitzt, relevant fir den Schwerlastsektor werden.

Wiéhrend in China der Grof3teil aller Lkw mit LFP-basierten
Batterien betrieben werden, nutzen die europaischen
Lkw-Produzenten Scania, MAN und Volvo nickelhaltiges
Kathodenmaterial (z. B. NMC, NCA). Da LFP-basierte Bat-
terien kostenglinstigere Alternativen sind und eine héhere
Lebensdauer versprechen, werden diese in Zukunft eine
grolere Rolle auf dem europédischen Markt spielen. Fir die
Produktion von E-Lkw in Europa werden die Batteriezellen

Abbildung 3: Vergleich des hochgerechneten Batteriebedarfs (griin) der europdischen Automobilproduktion
inklusive des Bedarfes fiir schwere Fahrzeuge (> 12 t) (hellgriin) im Jahr 2030, mit den erwarteten

Batteriezellproduktionskapazitdten (orange).
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groftenteils von Dritten zugekauft. Traton konzentriert sich
bisher auf die Fertigung von Modulen und Packs. MAN, Teil
der Traton Gruppe, betreibt eine Fertigungsstatte in Nirn-
berg mit einer jahrlichen Kapazitat von 15.000 bis 25.000
Lkw, abhangig von der Konfiguration. Ab 2025 wird dort
auch die Produktion von Nutzfahrzeugbatterien schritt-
weise hochgefahren, um langfristig ca. 20.000 E-Lkws mit
Batterien zu bestiicken. Im Sommer wurde bekannt, dass
Traton den Aufbau eines dritten Batteriemontagewerks

in Erwagung zieht. Der Hersteller Daimler Truck bezieht
seine LFP-Zellen von CATL. Die neu installierte Pilotlinie fur
die Fertigung von Batteriepaketen in Mannheim legt den
Grundstein flr eine zuklnftige Serienproduktion.

Ladeinfrastruktur und Batteriespeicher

Neben den noch hohen Investitionskosten fir die Anschaf-
fung der E-Lkw selbst, wird der Ausbau von Ladeinfrastruk-
tur als weitere Hirde fir den Hochlauf von E-Lkw genannt.
Abhangig vom Voranschreiten des Ausbaus der notwen-
digen Schwerlastladeinfrastruktur wird die Akzeptanz fur
E-Lkw wachsen und die entsprechende Nachfrage steigen.

Mit dem Ausschreibungsstart des initialen Lkw-Ladenetzes
entlang der deutschen Autobahnen ist der erste Grund-
stein fur eine flachendeckende &ffentliche Ladeinfrastruk-
tur in Deutschland gelegt. Ladeinfrastrukturbetreiber, die
sich auf das Schnellladen groRer Nutzfahrzeugbatterien
spezialisieren, schlieRen zudem zunehmend Batteriespei-
cher in die Ladeinfrastruktur ein. Diese Speicher kdnnen
genutzt werden, um glinstigen Strom aus erneuerbaren
Quellen zu speichern und bei Bedarf abzurufen. Durch

die zunehmenden hoheren Ladeleistungen fir schwere
Fahrzeuge kommt es in StoRzeiten zu hohen Lastspitzen,
die durch Batteriespeicher gepuffert werden kénnen. Ein
prominentes Beispiel fir solch ein Konzept ist der Betreiber
Milence.


https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2023/trends-in-electric-heavy-duty-vehicles
https://www.scania.com/group/en/home/electrification/e-mobility-hub/how-it-works-scanias-electric-truck-in-eight-steps.html
https://www.man.eu/engines/en/in-focus/engines/batteries-from-man-127744.html
ttps://stpi.it.volvo.com/STPIFiles/Volvo/FactSheet/ESS180K,ESS270K,ESS360K,ESS450K,ESS540K_Eng_04_332569506.pdf
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/wp-content/uploads/2023/02/Marktentwicklung-klimafreundlicher-Technologien-im-schweren-Strassengueterverkehr.pdf
https://www.sustainabletruckvan.com/traton-battery-third-plant-europe/
https://press.mantruckandbus.com/corporate/de/elektromobilitaet-man-erhaelt-foerderbescheide-fuer-die-weiterentwicklung-von-lkw--und-bus-batterien-in-nuernberg/
https://press.mantruckandbus.com/corporate/de/elektromobilitaet-man-erhaelt-foerderbescheide-fuer-die-weiterentwicklung-von-lkw--und-bus-batterien-in-nuernberg/
https://www.man.eu/corporate/de/experience/das-ist-der-beginn-von-etwas-grossem-132672.html
https://www.sustainabletruckvan.com/traton-battery-third-plant-europe/
https://www.electrive.net/2024/07/08/traton-prueft-bau-eines-dritten-montagewerks-fuer-lkw-batterien/
https://www.electrive.net/2024/04/18/mercedes-eactros-600-startet-in-die-kundenerprobung/
https://www.daimlertruck.com/newsroom/pressemitteilung/battery-technology-center-im-mercedes-benz-werk-mannheim-feierlich-eroeffnet-serienmontage-der-naechsten-batteriegeneration-am-standort-52770559
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/how-batteries-will-drive-the-zero-emission-truck-transition?stcr=1F253E302F28448AB4D893465103A0A4&cid=other-eml-alt-mip-mck&hlkid=0c80a7ede6c7440db236669c019ec83a&hctky=14590358&hdpid=cbf5cb6d-a6ff-4edd-bffe-2358d2027672
https://evmarketsreports.com/five-countries-lead-europes-electric-truck-charging-infrastructure/
https://evmarketsreports.com/five-countries-lead-europes-electric-truck-charging-infrastructure/
https://www.electrive.net/2024/06/14/initiales-lkw-ladenetz-ausschreibung-von-350-standorten-steht-bevor/
https://consulting.tuv.com/wp-content/uploads/Impulspapier_Netzintegration-von-elektrifizierten-schweren-Nutzfahrzeugen.pdf
https://milence.com/insight/the-milence-charging-hubs-a-place-to-rest-recharge/
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Dieses Beispiel zeigt, dass mit dem Hochlauf der Elektro-
mobilitat im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge auch

ein Bedarf an Batteriespeichern fir die entsprechende Lad-
einfrastruktur entstehen kann. Je weiter die Elektrifizierung
fortschreitet, desto wichtiger wird auch die Systemintegra-
tion von Batteriespeichern auf unterschiedlichen Ebenen.

CAM-Produktion in Europa: Neue Fabriken und
strategische Entwicklungen

Ein wesentliches Element einer Lithium-lonen-Batterie
(LIB) ist das Kathodenaktivmaterial (CAM). Ahnlich wie

bei der Zellfertigung zdhlen China, Stidkorea und Japan im
Bereich der CAM-Produktion zu den fihrenden Landern.
Es gibt aber auch in Europa CAM-Produzenten, die die hier
ansassige LIB-Batteriezellindustrie mit Kathodenaktivma-
terial versorgen kann (Abbildung 4). Die beiden groRten
CAM-Fabriken werden von Umicore in Polen und BASF in
Deutschland betrieben und verfligen in der ersten Ausbau-
stufe Uber eine Kapazitat von jeweils 20 GWh,,/a, wobei
Umicore bereits bei der Eroffnung angekiindigt hat, die
Kapazitat bis 2024 auf 40 GWh,./a zu steigern. Beide Fab-
riken stellen nickelhaltiges CAM (NMC) her, das momentan
vorwiegend auf dem europdischen Markt eingesetzt wird.
Zuklnftig konnte eisenhaltiges CAM (LFP/LMFP) aber eine
grolRere Rolle spielen, da es im Vergleich zu nickelhaltigem
CAM preiswerter ist und dadurch einen wichtigen Beitrag
zur Kostensenkung leisten kann. LFP wird bisher in kleine-
rem Mafstab in Europa produziert. IBU-tec ist laut eigenen
Angaben der einzige LFP-Hersteller in Europa und verfigt
in Deutschland Uber eine Produktionskapazitdt von etwa 4
kt/a LFP, was in etwa einem Aquivalent von 2 GWh ent-
spricht. Bis 2026 soll die Produktionskapazitat auf 25 kt/a
(ca. 12 GWh,,) gesteigert werden.

Neben den bereits bestehenden Werken befinden sich
zwei weitere Werke im Bau. Im ungarischen Debrecen baut
EcoPro eine Fabrik mit einer Kapazitat von bis zu 108 kt/a
(ca. 80 GWh/a). Dort soll nickelhaltiges CAM (NCA)

produziert werden, das u. a. an die Zellfabrik von Samsung
SDI in God geliefert wird. Der Produktionsstart ist fiir 2025
geplant. Ebenfalls in Ungarn baut Huayou Cobalt eine Fa-

brik fur nickelhaltiges CAM mit einer Produktionskapazitat

Abbildung 4: CAM-Produktion in Europa. Neben Produktionsstatten, die bereits in Betrieb sind, werden auch
Standorte betrachtet, die im Bau, angekiindigt oder pausiert sind. Angekiindigte Kapazitaten zeigen das Potential
auf, eine tatsachliche Umsetzung ist jedoch von der Marktentwicklung abhangig.
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https://www.umicore.de/de/presse/news/umicore-eroffnet-europas-erste-gigafactory-fur-batteriematerialien/
https://www.basf.com/global/de/media/news-releases/2023/06/p-23-251
https://www.iea.org/data-and-statistics/charts/share-of-battery-capacity-of-electric-vehicle-sales-by-chemistry-and-region-2021-2023
https://www.ibu-tec.fr/fileadmin/user_upload/Download_PDF/Broschueren/IBUvolt_Product_Portfolio.pdf
https://ecoprobmhu.com/en/sub0102
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von bis zu 100 kt/a (ca. 75 GWh,/a). Die Fabrik entsteht
in Acs und soll in der ersten Phase eine Kapazitit von etwa
25 kt/a (ca. 19 GWh,,/a) haben.

Ergdnzend zu den bereits produzierenden und im Bau
befindlichen Werken gibt es noch zahlreiche weitere
angekundigte Produktionsstatten. In Finnland
plant Easpring Materials gemeinsam mit der
Finnish Minerals Group eine NMC-Produk-
tion mit einer Kapazitat von 60 kt/a (ca. 45
GWhe,/a). Die Fabrik soll in Kotka gebaut %
werden und 2026 mit der Produktion begin-

nen. In unmittelbarer Nahe in Hamina méchte

CNGR eine Fabrik fur Prakursor-CAM (pCAM?) bauen,

die ebenfalls eine Kapazitit von 60 kt/a haben soll und die
benachbarte Fabrik in Kotka mit dem benétigten Prakursor-
Material versorgen kdnnte. Daneben hat auch Freyr eine
CAM-Produktion von 30 kt/a (ca. 15 GWh,/a) LFP in Vaasa
angekindigt.

In Frankreich will ein Joint Venture zwischen Axens und

e’

reichen. Beide Fabriken werden im Hafen von Dinkirchen

angesiedelt. Im franzosischen Sandouville prift Sibanye

Stillwater aktuell, ob eine existierende Nickelraffinerie in

eine pCAM-Produktion umgewandelt werden kann. Die

Raffinerie wurde 2022 von Eramet Gbernommen. Aktuell

wird eine Machbarkeitsstudie zur Herstellung von pCAM
durchgefiihrt. Sollte eine Machbarkeit gegeben sein,

dann kénnte 2027 die Produktion beginnen.

In Deutschland wird ein dhnliches Projekt verfolgt.
Pure Battery Technologies will in Hagen eine beste-
hende Nickelraffinerie erweitern und in eine pCAM-
Produktion mit einer Kapazitat von bis zu 15 kt/a pCAM
umwandeln.

lonway, ein Joint Venture zwischen Umicore und PowerCo
hat in Polen ein Werk zur Fertigung von CAM angekiindigt.
Das Werk soll in direkter Nachbarschaft zum bestehenden
Umicore Werk in Nysa errichtet werden und 2030 bis zu
160 GWh,.,/a CAM herstellen. Dariber hinaus hat Shanghai
Metals Market (SMM) berichtet, dass Ronbay Technologies

Hunan Changyuan Lico eine CAM-Fabrik im Norden Frank-
reichs bauen. Die Produktion konnte 2027 beginnen, wobei
Informationen zur geplanten Produktionskapazitat und
zum genauen Standort noch nicht vorliegen. Ein zweites
Joint Venture zwischen Orano und XTC New Energy plant
eine Fabrik fur nickelhaltiges CAM sowie eine pCAM-Pro-
duktion ebenfalls in Frankreich. Der Produktionsstart der
CAM-Fabrik soll 2026 erfolgen. Die Produktionskapazitat
soll bis 2030 auf bis zu 80 kt/a (ca. 60 GWh,,/a) gesteigert
werden. Die pCAM-Produktion soll 2027 starten und bis
2032 ebenfalls eine Produktionskapazitat von 80 kt/a er-

das urspringlich von Johnson Matthey geplante CAM-
Werk im polnischen Konin Glbernommen hat. Johnson
Matthey hat 2021 seinen Riickzug aus dem Batteriemateri-
algeschaft erklart und in diesem Zuge den Bau eines Werks
zur CAM-Produktion in Polen gestoppt. Ronbay plant den
Produktionstart fir 2026 und méchte in der ersten Pro-
duktionsphase eine Kapazitat von 20 kt/a NMC (ca. 15
GWhe,/a) erreichen. Perspektivisch kdnnte dies auf 100
kt/a (ca. 75 GWh,,/a) gesteigert werden und auch LFP oder
LMFP dort produziert werden.

Ein weiterer Standort konnte in Spanien entstehen. Hunan
Yuneng, einer der fihrenden chinesischen LFP-Produzen-
ten, hat im Rahmen einer Absichtserklarung mit der Junta
de Extremadura verlauten lassen, dass Sie eine LFP-Fabrik
mit einer Kapazitat von 50 kt/a (ca. 25 GWh,/a) planen.

Die genannten Standorte verdeutlichen, dass der Fokus in
Europa bisher klar auf nickelhaltigem CAM liegt. Europa
verfligt momentan Uber eine Produktionskapazitat von
etwa 40 GWh,,/a NMC und lediglich 2 GWh,./a LFP. Unter
Berucksichtigung der ankiindigten Produktionsstandorte
konnten nickelhaltige CAM langfristig eine Produktionska-
pazitat von Uber 700 GWh,,/a und eisenhaltige CAM eine
Produktionskapazitat von etwa 100 GWh,,/a erreichen.

Der Ausbau der CAM-Produktionskapazitdten und insbe-
sondere die Umsetzung von angekiindigten Vorhaben und
Ausbauzielen ist aber stark abhangig von der Nachfrage
durch die europaischen Zellhersteller. Beispielsweise

hat Umicore angekiindigt, weitere Investitionen in Nysa
so anzupassen, dass sie mit dem Wachstumstempo der
Kundenbasis Ubereinstimmen. Erschwerend kommt hinzu,
dass LFP/LMFP aufgrund des Kostenvorteils immer starker
in den Fokus der Automobilhersteller riickt. Entsprechend
konnte sich die CAM-Nachfrage starker in Richtung LFP/
LMFP verschieben, was dazu fihren konnte, dass weniger
NMC/NCA-Produktionskapazitdten benotigt werden als
momentan angekindigt sind.

Wie IBU-tec und Hunan Yuneng zeigen, konnten Standorte
zur Produktion von LFP/LFMP in Europa aufgebaut werden.
Alternativ kdnnten LFP/LMFP-Produzenten den européi-

1 pCAM ist ein Vormaterial, das fir die Produktion von nickelhaltigem CAM benétigt wird. Die pCAM-Produktion erfolgt teilweise in eigenstandigen Fabriken, teilweise erfolgt sie auch an CAM-Produktionsstandorten.


https://www.mineralsgroup.fi/business/easpring-finland-new-materials-oy.html
https://cngr.fi/en/plant
https://ir.freyrbattery.com/ir-news/press-releases/news-details/2024/FREYR-Battery-Selected-by-European-Union-Innovation-Fund-for-Grant-Award/default.aspx
https://www.axens.net/resources-events/news/at-choose-france-2024-summit-axens-and-hunan-changyuan-lico-announce-joint-venture-project-for-production-cathode-active-materials-in-france
https://www.axens.net/resources-events/news/at-choose-france-2024-summit-axens-and-hunan-changyuan-lico-announce-joint-venture-project-for-production-cathode-active-materials-in-france
https://www.orano.group/concertation-orano-xtcnewenergy/fr/le-projet
https://www.sibanyestillwater.com/business/europe/sandouville/gallicam-project/
https://purebatterytech.com/
https://ionway.com/
https://news.metal.com/newscontent/102897879
https://news.metal.com/newscontent/102897879
https://matthey.com/news/2021/battery-materials-announcement
https://laaldaba.es/actualidad/extremadura/la-junta-de-extremadura-firma-un-memorandum-de-entendimiento-con-una-empresa-china-para-desarrollar-una-fabrica-de-catodos-de-litio-en-merida/
https://laaldaba.es/actualidad/extremadura/la-junta-de-extremadura-firma-un-memorandum-de-entendimiento-con-una-empresa-china-para-desarrollar-una-fabrica-de-catodos-de-litio-en-merida/
https://www.umicore.com/en/investors/financial-results/slowdown-in-ev-growth-significantly-impacts-2024-outlook-for-umicores-battery-materials-activities/
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schen Markt aus anderen Landern versorgen. Hier sticht
insbesondere Marokko heraus, dass in den letzten Jahren
zahlreiche direkte Investitionen zum Aufbau einer Batte-
riewertschopfungskette verbuchen konnte. So haben z. B.
Huayou Cobalt und LG Chem angekindigt, ein LFP-Werk
in Marokko zu bauen. Laut Medienberichten soll dieses
Werk zwar in erster Linie das geplante LG Energy Solution
Werk in den USA beliefern, es ist aber gut vorstellbar, dass
auch das polnische LG Energy Solution Werk beliefert wird.
SchlieBlich besteht die Moglichkeit, einen Teil des beno-
tigten LFP/LMFP direkt aus China zu importieren, wo sich
die fihrenden Produzenten und die grofRten Kapazitdten
befinden.

Die noch junge CAM-Industrie in Europa muss sich ihrer
ersten Bewdhrungsprobe stellen. Neben der schwierigen
Marktlage, die zu einem verzégerten Aufbau von Produkti-
onskapazitaten fuhrt, hangt die weitere Entwicklung auch
davon ab, wie stark LFP/LMFP durch den europaischen
Markt nachgefragt wird. Trotz der momentanen Herausfor-
derungen bleibt aber festzuhalten, dass mittel- und lang-
fristig die Nachfrage steigen wird und sich dadurch auch in
Europa Chancen ergeben, die noch junge CAM-Industrie
weiter zu starken und zufestigen.
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