Koénnen Sie unseren Lesern zunachst
einfach erklaren, wie eine Kristall-
schwefel-Batterie funktioniert — und
was sie fundamental von herkommli-
chen Lithium-lonen-Akkus unter-
scheidet?

Dr. Ulrich Ehmes: Den Unterschied
kann man ja schon aus der Bezeich-
nung ableiten, unsere Batterien nutzen
Schwefel in einer besonderen kristalli-
nen Form als Kathodenmaterial. Schwe-
fel ist im Gegensatz zu Nickel oder Ko-
balt ein sehr haufiges, kostenginstiges
und okologisch unbedenkliches Ele-
ment. Es féllt bei vielen industriellen
Prozessen quasi als Abfall an. Das
Schone ist: Im Zusammenspiel mit ei-
ner Lithium-Anode kann Schwefel we-
sentlich mehr Elektronen pro Gewichts-
einheit speichern. Der fundamentale
Unterschied zu herkdmmlichen Lithium-
lonen-Zellen liegt also in der Kathoden-
chemie: Sie ermdglicht uns eine deut-
lich hohere Energiedichte, geringere
Kosten und eine nachhaltigere Roh-
stoffbasis.

Sie sprechen von bis zu dreifacher
Energiedichte bei einem Drittel der
Kosten. Das klingt ja ehrlich gesagt
zu schén, um wahr zu sein.

Das ist keine Magie, wenn man die
chemische Struktur kennt: Schwefel hat
im Kristallgitter eine auRergewohnlich
hohe spezifische Speicherkapazitat.
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»Wir sind langst
Uber die reine
Forschung hinaus.«

Das Berliner Startup theion will mit einer neuen
Technologie den Batteriemarkt umkrempeln. Statt
auf Lithium-lonen-Akkus setzt das Forschungs- und
Entwicklungsteam auf Kristallschwefel-Batterien.
Was die besser kdnnen, besprachen wir im Inter
view mit CEO Dr. Ulrich Ehmes.

Dadurch speichert Schwefel bei glei-
chem Gewicht bis zu finfmal mehr
Energie im Vergleich zu heute verwen-
detem Nickel-Mangan-Kobaltoxid. In
unseren Laborzellen konnten wir schon
Zyklenzahlen von tber 500 erreichen.
Natdrlich gilt es, diese Ergebnisse auch
im Praxiseinsatz zum Beispiel bei Fahr
zeugen, Flugzeugen, Powertools oder
stationaren Speichern zu bestéatigen.
Aber wir sehen bereits heute eine hohe
Zuverlassigkeit.

Warum hat bislang kein anderer
Hersteller diese Technologie im in-
dustriellen MaRstab umgesetzt -
fehlte es an Know-how, Mut oder
bestimmten Durchbriichen in der
Materialwissenschaft? Oder hat die
Technologie doch einen Haken?

Die Lithium-Schwefel-Chemie ist seit
Jahrzehnten bekannt, es gibt aul3er uns
noch andere Startups, die daran arbei-
ten —auch mit vielversprechenden Er
gebnissen. Einen Haken gibt es nicht,
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aber es gibt Hlrden: zum Beispiel den
sogenannten Polysulfid-Shuttle-Effekt,
der die Anzahl an Lade- und Entladezy-
klen stark limitiert. Oder starke Volu-
menschwankungen beim Laden und
Entladen, die flhren zu kurzer Lebens-
dauer und Instabilitat der Zellen. Erst
durch neue Materialbeschichtungen,
Kathoden-Designs und ein besseres
Prozessversténdnis konnten wir diese
Probleme weitgehend I6sen. Unser
Mitgriinder und Materialwissenschaftler
Marek Slavik hat hierfir die bahnbre-
chenden Ideen geliefert. Man muss da
viel probieren und testen, denn manch-
mal 16st man ein Problem und ein neu-
es tut sich auf. So haben wir zum Bei-
spiel mit Lithium-Metall-Folien auf der
Anode gearbeitet, doch da haben sich
Dendriten gebildet — das sind sehr spit-
ze Kristalle, wie eine Nadel kann man
sich die vorstellen. Die haben den Se-
parator durchstoRen und zu einem
Kurzschluss gefihrt. Mit einem neuen
Anodendesign haben wir dieses Pro-
blem geldst. Es war also weniger eine
Frage des Mutes, sondern der richtigen
wissenschaftlichen Durchbriche.

Haben Sie bisher ,,nur” die Technolo-
gie oder bauen Sie auch bereits
einsetzbare Batteriezellen? Und falls
ja: In welchen GroRRen?

Wir sind Uber die reine Forschung hi-
naus und nun in der Zellentwicklung.
Wir fertigen schon langer Knopfzellen,
nun sind wir noch weiter: In unserem
Technologiezentrum in Berlin-Adlershof
planen wir als nachstes zunachst einla-
gige Pouchzellen zu bauen und dann
mehrlagige im Bereich von einigen Am-
perestunden. Diese Zellen gehen als
Muster an Kunden, die damit eigene
Testszenarien durchspielen. Der néachs-
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te Schritt ist dann die Skalierung auf
groRere Zellformate.

Welche besonderen Vorteile bieten
lhre Batterien speziell firr den Auto-
motive-Sektor — etwa im Hinblick auf
Reichweite, Ladezeit, Sicherheit oder
Gewicht?

Wegen des geringen Gewichts sehe ich
zunachst die Luftfahrt, Drohnen und
Satelliten als Markt. Mittelfristig aber
sicher auch den Automobilsektor: Unse-
re Batterien konnen Reichweiten von
Elektrofahrzeugen bei gleichem Batte-
riegewicht verdoppeln oder sogar ver-
dreifachen. Gleichzeitig sind sie deutlich
sicherer, da Schwefel nicht brennbar ist.
Auch die Ladezeiten lassen sich opti-
mieren, weil die Materialien sehr gute
elektrochemische Eigenschaften haben.
Fir die Automobilindustrie heif3t das:
héhere Reichweite, geringere Kosten
und mehr Sicherheit.

Und weniger geopolitische Abhéan-
gigkeit ...

Ja, wir kommen ohne kritische Rohstof-
fe wie Nickel oder Kobalt aus. Ich sagte
ja schon: Schwefel fallt in grofsen Men-
gen als Abfallprodukt an, sodass keine
energieintensiven Minen ndtig sind.
Wir sind sozusagen die Upcycler von
Schwefel zu wertvollen Batterien. Auch
beim Recycling ist Schwefel unproble-
matisch: Er kann einfach getrennt und
wiederverwertet werden. Insgesamt
ergibt sich dadurch eine deutlich besse-
re Okologische Bilanz gegentber heuti-
gen Lithium-lonen-Systemen.

Sie haben vor ein paar Monaten eine
Series-A-Finanzierung erhalten. Was
ermoglicht die lhnen?

Das waren 15 Millionen Euro, damit

Im Labor werden
kristalline Schwe-
felwafer mit der
Direct Crystal
Imprinting (DCi)-
Methode direkt aus
geschmolzenem
Schwefel in weni-
gen Sekunden
gefertigt. © theion
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Zur Person

Dr. Ulrich Ehmes ist seit 2022 CEO
des Batterie-Start-ups theion. Zuvor
verantwortete er die Industrialisie-
rung von Batteriefertigung beim
Schweizer Konzern Leclanché. Er
sitzt in Gremien grofRer Forschungs-
cluster des Bildungs- und For
schungsministeriums (korrekt: Bun-
desministerium fur Forschung, Tech-
nologie und Raumfahrt) und ist akti-
ves Mitglied europaischer und deut-
scher Batterieverbande.

koénnen wir unsere Zell- und Prozess-
entwicklung fortfihren und unser Team
verstarken. Auflerdem ermaoglicht sie
uns, enger mit industriellen Partnern
zusammenzuarbeiten und die Technolo-
gie schneller an Anwendungen anzu-
passen.

Wann rechnen Sie mit einem serien-
reifen Produkt?

Erste Anwendungen kdénnten wir in
Nischenmarkten wie der Luftfahrt oder
bei High-Performance-Fahrzeugen in
der zweiten Haélfte dieses Jahrzehnts
sehen. Flr den breiten Einsatz in Seri-
enfahrzeugen aber nicht vor 2030. Mei-
ne Vision ist, dass wir bis dahin die Li-
thium-lonen-Batterie durch unsere dis-
ruptive Technologie ersetzen kénnen,
die Elektromobilitat wirklich massen-
tauglich, also nachhaltig und erschwing-
lich fUr jedermann macht. Und das Ma-
de in Germany. | (ah)

www.theion.de
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