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1 Einleitung

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit dem Transport und der Lagerung von Batteriezellen
in der Produktion. Der Ingenieur, der sich praxisorientiert mit der Entwicklung, Planung und
Umsetzung einer Batteriezellproduktion auseinandersetzt, kommt an der Gestaltung der inner-
betrieblichen Logistik nicht vorbei, betrachtet diese aber haufig unzureichend oder zu spat.
Der Fokus liegt in der Ausgestaltung des Produktionssystems haufig auf den Umfangen mit
Wertschdpfungscharakter.

Bei der Entwicklung von innovativen Produkten eines Technologiesektors, der einem dis-
ruptiven Wandel unterliegt, bestehen eine hohe Technologieunsicherheit sowie ein hohes Ri-
siko beziglich der Entwicklung der Bedarfe." Bei der Batteriezellproduktion kommt in Deutsch-
land noch die Herausforderung geringer Stlickzahlen? gepaart mit dem Neuheitsgrad der
Technologien® als Hemmnis dazu. Daher wird in friihen Phasen der strategischen Vorplanung
und der Produktentwicklung haufig die in ihrer Gesamtheit aufwendig zu planende Logistik
nicht berticksichtigt. Die vorliegende Arbeit zeigt Wirkmechanismen einer zeitlich und inhaltlich
adaquaten Planung von Werkstlicktragern in der Batteriezellproduktion auf. Das Ergebnis ist
ein Gestaltungsmodell fiir Entwicklungsprozesse von Werkstuicktragern fir diese Produktions-
systeme.

In diesem Kapitel werden zunachst die Ausgangssituation und die Problemstellung illustriert
(Kapitel 1.1). Darauf aufbauend wird die Zielsetzung der Arbeit definiert (Kapitel 1.2). Mit Ka-
pitel 1.3 werden die zugrunde liegende Erkenntnisperspektive und die angewendete For-
schungsmethodologie zur wissenschaftstheoretischen Einordnung der Arbeit dargelegt. Die
daraus abgeleiteten Forschungsfragen, welche dem Erkenntnisgewinn als Antrieb zugrunde
liegen, werden in Kapitel 1.4 beschrieben und fiihren in den Aufbau der Arbeit Uber, der in
Kapitel 1.5 dargestellt wird.

1.1 Ausgangssituation und Problemstellung

Fir den Standort Deutschland ist es ein schwerer Schlag: Ende des Jahres 2015 schlief3t
die einzige deutsche Traktionsbatteriefertigung nennenswerten industriellen Ausmafes.* Die
Anzeichen deuten aber auf einen anstehenden Anstieg der Bedarfe und damit auch der wirt-
schaftlichen Abbildbarkeit von Batteriezellfertigungen hin.5 Die dafir notwendigen Investitio-
nen missen allerdings langfristig realisiert und mit einer umfangreichen Férderung versehen
werden, bis der Markt diese selbst tragen kann.® Im Bereich der Modul- und Packfertigung
bestehen bereits groRere Fertigungsanlagen, die von OEM oder Zulieferern betrieben werden
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und auf den Bedarf nach individuellen Batteriemodulen und -packs ausgelegt wurden.” Dass
die Batteriezelle als teuerste Komponente in der Wertschopfungskette elektrifizierter Fahr-
zeuge fur die deutsche Industrie dabei weiterhin betriebswirtschaftlich unattraktiv bleibt, ist
angesichts der prognostizierten Bedarfsraten und der Wertschopfungsstrukturen in vergleich-
baren Komponentenklassen unwahrscheinlich.® Um sicherzustellen, dass die européische In-
dustrie den technologischen Anschluss schafft, werden hohe Investitionen fiir die Erforschung
neuer Materialien und Produktionsprozesse fiir Batterien gefordert.®

Das Ziel der deutschen Bundesregierung, eine Million Elektroautos bis zum Jahr 2020 auf
deutsche Straflen zu bringen, wird durch den Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat
von &ffentlicher Hand gestiitzt.'® Der nachhaltige Erfolg der Elektromobilitat stellt sich aber nur
auf Basis der Wettbewerbsfahigkeit ein, die eine mit konventionellen Antrieben vergleichbare
Kosteneffizienz aufweisen kann.'" Einen entscheidenden Einflussfaktor auf die Kostenstruktur
fur elektrisch betriebene Fahrzeuge stellt die Traktionsbatterie mit bis zu 50% der Gesamtfahr-
zeugkosten dar.’? Die in diesem Kontext erstellten Prognosen gehen aber auch hier bereits
von Batteriekostenanteilen auf Packebene von rund 25%, also einer Halbierung des Kosten-
anteils bei einem Drittel der absoluten Kosten aus.'® Das dieser Rechnung zugrunde liegende
Kostenziel von rund 200 €/kWh auf Batteriepackebene fiir das Jahr 2020 wurde bereits im
Jahr 2015 beinahe erreicht, scheint sogar noch Potenzial bis auf 150-200 € pro kWh aufzu-
weisen.' Die amerikanische Firma TESLA MOTORS hat unléngst in eine Fabrik investiert, wel-
che im US-Bundesstaat Nevada zusammen mit der Firma PANASONIC bis zum Jahr 2020 eine
jahrliche Produktionsmenge von 50 Gigawattstunden in diesen Preisstrukturen realisieren
soll.’™ Aufgrund des Preisverfalls bei Batterien im vergangenen Jahrzehnt werden aufgrund
von Fortschritten in der Technologie und der Produktionstechnik fir die kommende Dekade
erneut groRe Preispotenziale gesehen.®

In den Analysen zu konkreten Fertigungskostenanteilen zeigen sich noch grof3e Spannen,
die vom Untersuchungsjahr, der hinterlegten Kostenstruktur und auch der Produkttechnologie
abhangig sind. Trotz dieser unterschiedlichen Grundlagen wird doch offenbar, dass die Ferti-
gungskosten trotz des Verhéltnisses von 1:3 zu den Materialkosten ein ausreichend hohes
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Kostensenkungspotenzial darstellen.'” Der Anteil der Abschreibungs- und Amortisationskos-
ten ist hier mit Blick auf die Werkstucktrager besonders interessant. Der Aufwand in der Ferti-
gungslogistik sollte aufgrund seines nicht wertschépfenden Charakters so gering wie moglich
ausfallen. Neben kostengiinstigen Werkstiicktragern lohnt auch die Uberlegung, weitere Funk-
tionalitdten in den Werkstlicktrager aufzunehmen, wodurch an anderer Stelle Einsparungen
moglich werden. Die Logistik kann dann z.B. auRerhalb der Fertigung auch fur den Kunden
wertschopfende Aspekte abbilden.'® Eine zentrale Herausforderung bei der Planung von Pro-
duktionslinien fir Batterien ist in diesem Zusammenhang die Spezialisierung von Maschinen-
und Anlagenbauern auf einzelne Fertigungsschritte, sodass die Abstimmung von Prozesstech-
nikalternativen nicht durchgangig geschieht."®

Welchen Herausforderungen steht die Logistik in der Batterieproduktion gegeniiber?

Angesichts der steigenden Zahl von elektrifizierten Fahrzeugen zeichnet sich auch ein dras-
tischer Anstieg der gefertigten Batterien sowie von Varianten groRformatiger Batteriezellen
ab.? Die Logistik ist hier insbesondere im Umgang mit dieser Vielzahl an Varianten betroffen.?'
Dies schlagt sich in der Anzahl der zu bewaltigenden Bauteile nieder, aber auch in den Anfor-
derungen an den Werkstlicktrager, der diese adaquat transportieren muss. Werkstlicktrager
fir die Batterieproduktion sind in der Praxis zwar bereits umgesetzt, erfordern allerdings mit
variantenbedingt steigenden Kompatibilitdtsanforderungen einen hohen Entwicklungsauf-
wand.?
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