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M irko Hannemanns Tüftler-
karriere begann mit ei-
ner schimpfenden Groß-
mutter. Hannemann war

damals drei Jahre alt und hatte
Omas Radio in seine Bestandteile
zerlegt. Doch der Ärger der Groß-
mutter verflog schnell: Erstaunlich
fingerfertig baute Enkel Mirko das
demolierte Gerät wieder eigenhän-
dig zusammen – und die Musik du-
delte wieder wie gehabt.

Heute ist Mirko Hannemann 27
Jahre alt – und er bringt mit seinem
Erfindergeist weit mehr als Omas
Haushalt durcheinander. „Der Kon-
kurrenz gefällt gar nicht, was wir
machen“, sagt der junge Geschäfts-
führer des Berliner Start-ups DBM
Energy. Hannemann hat einen
Akku für Elektroautos entwickelt,
der die herkömmlichen Energie-
speicher der Autoindustrie weit hin-
ter sich zurücklassen soll.

Das neuartige Kraftpaket ist Han-
nemann zufolge um 70 Prozent effi-
zienter als vergleichbare Batterien
und könnte Elektrofahrzeugen end-
gültig zum Durchbruch verhelfen,
so hofft er. Eine einzige Ladung
reichte aus, um einen VW Golf auf
einer Strecke von 500 Kilometern
mit Strom zu versorgen.

Dabei hat Hannemann nur das
Beste aus vorhandenen Technolo-
gien vereint und im Detail an der
Steuerungstechnik und der Materi-
alkombination gefeilt. Heraus kam
dabei der sogenannte Lithium-Me-
tall-Polymer-Akku (LMP), der unter
dem Namen Kolibri Alpha Polymer
Technology vermarktet wird.

Vorbild stammt aus der Natur

Dass das exotische Federvieh zum
Namensgeber wurde, kommt nicht
von ungefähr: Mit zwei Gramm Blü-
tennektar fliegt der Vogel 800 Kilo-
meter weit und gilt als das
schnellste Wirbeltier, das jeden
Kampfjet links liegen lässt. „Der Ko-
libri ist das wirtschaftlichste und ef-
fizienteste Tier der Welt“, sagt Han-
nemann.

Wenn er über seine Erfindung re-
feriert, könnte er problemlos auch
als Student in einem Proseminar
durchgehen. Der Firmenchef trägt
Jeans und Pullover, lässt sich einen
kleinen Bart wachsen und spricht
mit dem angenehm naiven Optimis-
mus eines Weltverbesserers. „Ich
will Systemfehler erkennen und be-
seitigen, die andere als normal hin-
nehmen“, sagt Hannemann. Ein
Fehler, das ist auch die in seinen Au-
gen ineffiziente Bauart von Batte-
rien, die bisher allerorts üblich war.

Hannemann suchte nach einem
neuen Weg. Etwas so zu tun, wie es
alle machen, das liegt dem jungen
Erfinder ohnehin nicht. Sein Physik-
studium hat er abgebrochen, statt-
dessen begann er seinen Job bei der
DBM Search & Rescue Company,
die technische Systeme für den Ka-
tastrophenschutz entwickelt. Vor
fünf Jahren hat er dort den Auftrag
erhalten, einen Hochleistungsakku
für Noteinsätze zu entwickeln.
Nach mehreren Jahren Forschungs-
arbeit und Investitionen von 15 Mio.
Euro stand fest: Die Technik ist weit
mehr als eine Notlösung.

Die LMP-Technologie, an der Han-
nemann arbeitete, war zwar nicht
neu. Doch außer dem jungen Berli-

Das Automobil zeigt sich in
Genf von seiner besten Seite.
Die kleineren, effizienteren

Modelle sind endlich da und nie-
mand kann über die Industrie me-
ckern: Sie hat die Aufgabe verstan-
den, findet sogar Spaß am Minimie-
ren. Es geht darum, eine neue Äs-
thetik des Kleinen und Sparsamen
zu definieren. Dem Diktat des Spa-
rens waren die Hersteller schon ein-
mal gefolgt – in den 80er-Jahren.
Doch damals hatten sie wenig zu
bieten außer einem Aufpreis.

Volkswagen setzte auf die magi-
sche „Formel E“ und bot extralange
Übersetzung und Start-Stop-Auto-
matik an. BMW hatte „E“-Modelle,
die nicht mehr taten, als langsamer
zu fahren. Mercedes-Benz inte-
grierte eine Economy-Anzeige in
das Cockpit. Nun wusste der Fahrer
zumindest, wann er zehn, 20 oder
30 Liter verbrauchte. Alfa Romeo
gab sich futuristisch – das „modu-
lare Motormanagement“ schaltete
die Zylinder teilweise ab. Alfa-Pilo-
ten fuhren dann so schnell wie im
Panda und verbrauchten so
viel wie im Golf.

Was hätte man erwarten
können? Die eigenen Lieb-
linge mit Sparsystemen auszu-
statten, wäre einem Offenbarungs-
eid gleichgekommen. Nur ein Japa-
ner inszenierte das Drama richtig:
Zu Zeiten, in denen ein großer

Schalthebel Prestige bedeutete,
schenkte Mitsubishi dem Colt einen
Extra-Hebel. Damit ließ sich zwi-
schen den Einstellungen „Power“
und „Economy“ wählen. Kein Wun-
der, dass der Ökotrend der 80er
keine großen Spuren hinterließ.

Heute ist es wieder so weit. Die
Sparsysteme sind nicht wirklich effi-
zienter, doch das Marketing ist um
einiges reifer geworden: Mit Begrif-
fen wie „Blue Motion“, „Hybrid Sy-
nergy“ oder „Efficient Dynamics“
suggerieren die Autohersteller den
Kunden mehr Freude am Fahren
und soziale Anerkennung. Die elek-
tronischen Hilfen sind High-Tech-
Spielzeuge, mit denen sich vortreff-
lich prahlen lässt. Wer schon nicht
am schnellsten fährt, der ist zumin-

dest am effizientesten unterwegs
– wie ein Audi-Werbespot jüngst

thematisierte.
Doch es bedarf des richti-

gen Automobils. Von den
Neuheiten überzeugt der

Honda CR-Z. Er fügt sich ein in
die Tradition der kleinen, sportli-
chen Civic-Modelle. Das ergibt
Sinn: Der Sportwagenbau ver-
spricht schon aus Prinzip eine hohe
Effizienz. In der neuen Interpreta-
tion – mit betontem Fließheck und
butterweicher Front – gibt sich der
CR-Z nicht bullig, sondern dyna-
misch. Dass das Modell nur als Hy-
brid-Fahrzeug zu haben ist, unter-

streicht den High-Tech-Charakter.
Unter den kleinen Sportwagen ist
der CR-Z eine Klasse für sich.

Innen empfängt die Insassen ein
– als Konzept aus dem Civic bekann-
tes – Ambiente, das irgendwo zwi-
schen Flugzeug und Spielzeug ange-
siedelt ist: Digitalanzeigen, Knöpfe
und Tasten, so weit das Auge reicht.
Eine Dreier-Kombination links vom
Lenkrad zieht die Aufmerksamkeit
auf sich: Der Pilot darf wählen zwi-
schen „Sport“, „Normal“ oder der
Wunderfunktion „Econ“.

Schön, dass diese Taste am mar-
kantesten ist. Vielleicht ist ihre Sym-
bolik zu naiv, mit der grünen Farbe
und dem esoterisch anmutenden

Baum-Mensch-Symbol. Doch vor al-
lem schadet dem Konzept, dass
Honda erneut in die Economy-Falle
gerät. Ökonomie und Ökologie sind
altmodische Begriffe. Energiebe-
wusstes Fahren sollte nicht länger
mit Holzklasse-Sitzen in Verbin-
dung stehen. Es geht nicht nur ums
Sparen, sondern um bewusste Mo-
bilität, die auch genussvoll sein
kann. Hondas Econ-Taste verdient
einen würdigen Namen – oder gar
keinen: Denn „Econ“ sollte eigent-
lich „Normal“ bedeuten.

Paolo Tumminelli ist Designprofes-
sor (FH Köln) und Gründer von good-
brands (tumminelli@godbrands.de).

Kraftpaket
mit großer
Ausdauer
Mirko Hannemann aus Berlin hat einen
Hochleistungsakku erfunden, der Elektroautos
auch auf weiten Strecken mit Energie versorgt

Auf demAutosalon in
Genf ist Sparsamkeit
dasArgument der
Stunde. Dabei sollte
Spritschluckern längst
keineBühnemehr
offenstehen.

Mirko Hannemannmit seinemPowerblock:Gabelstapler, Autos und auch Kleinflugzeuge könnten den Akku nutzen.

Tumminellis
Designkritik

Econ-Taste imHonda
CR-Z: Energieeffiziente
Autos haben eigentlich
keineWahltaste nötig.

Leistungsstarkes Leichtgewicht
Der Akku Kolibri wiegt wenig und liefert viel Energie

Ein Batterie-
Management-System
(BMS) überwacht
die Zellen. Anwender können online
auf das BMS zugreifen und den
Zustand der einzelnen Zellen abfragen.

Neu entwickelte
Polymer-Mem-
brane trennen
die Schichten der
Batterie und
verbessern den
Wirkungsgrad
deutlich.

Der Akku besteht
aus reinen Fest-
stoffzellen, aus
denen weder
Flüssigkeiten noch
Gase austreten
können.
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ner glaubte kaum jemand an deren
Leistungsfähigkeit. Der Grund:
Strom konnte in den Zellen bislang
erst ab 60 Grad Celsius fließen, was
wenig effizient ist. „Dieses Manko
konnten wir durch eine andere Ma-
terialkombination beheben“, sagt
Hannemann. So liefert der Akku
nun auch zwischen minus 40 und
plus 100 Grad Energie.

Deutlich verbesserterWirkungsgrad

Das Geheimnis liegt in einem spe-
ziellen schichtartigen Aufbau. Der
Effekt ist verblüffend: Während
eine Lithium-Ionen-Batterie allen-
falls einen Wirkungsgrad von 80 Pro-
zent erreicht, liegt die LMP-Batterie
bei 99,7 Prozent. „Damit haben wir

die physikalische Leistungsgrenze
erreicht“, sagt Hannemann. Im Ver-
gleich zu üblichen Bleiakkus wiegt
der Kolibri-Akku nur ein Zehntel
und ist nur ein Drittel so groß. Für
die Ingenieure von Ruf Automobile,
die auf das Veredeln von Porsche-
Fahrzeugen spezialisiert sind, war
das höchst interessant. Im Auftrag
von Siemens Wind Power sollte Ruf
einen Porsche Cayenne zum Elektro-
mobil umfunktionierten. Als sich
eine Kooperation mit DBM Energy
anbahnte, zog Siemens aber die
Reißleine. Die denkwürdige Begrün-
dung hat sich Hannemann in sei-
nem kleinen schwarzen Buch no-
tiert: „Es ist nicht im Interesse der
Kunden, ein Elektroauto mit einer
so großen Reichweite zu präsentie-
ren“, ließ man ihn knapp wissen.

Marcel Groos, Projektleiter bei
Ruf, hätte gern – wie Siemens auch –
tief ins Innere des Akkus geblickt
und eingehende Tests unternom-
men. Er hat aber auch Verständnis
dafür, dass dies für das Berliner
Start-up zu riskant ist. Gleichwohl
bleibt er am Ball: „Wir sind in Ge-
sprächen und wol-
len den Akku in ei-
nes unserer Autos
einbauen.“ Sollte
der Porsche tatsäch-
lich deutlich weiter
kommen, wäre das
Interesse geweckt:
„Knackpunkt für
die Elektromobili-
tät ist nach wie vor
die Reichweite“,
sagt Groos. Es müssten nun nicht
gleich 1000 Kilometer sein, doch
300 wären gut. Jedenfalls möchte
Ruf selbst testen, ob die Verspre-
chungen von Hannemann realis-
tisch sind. Groos: „DBM ist nicht aus
dem Rennen, auch wenn uns die
Technik sehr teuer erscheint.“

Hannemann lässt die Technik der-
weil bei der Bundesanstalt für Mate-
rialforschung Herz und Nieren prü-
fen. „Mit der Großindustrie werden
wir keine Partnerschaften einge-

hen“, sagt er trotzig. Man sei der-
zeit mit dem kleinen Elektrosport-
wagenhersteller Lightning, mehre-
ren kleinen Flugzeugbauern und
Logistikern im Gespräch.

Was sein Akku kann, will Hanne-
mann im Mai in einem 24-Stun-
den-Rennen beweisen. Bei einem
Lebensmitteldiscounter, dem Spe-
diteur Eberl und der Verpackungs-
firma Papstar werden Gabelstap-
ler mit üblichem Bleiakku gegen
Fahrzeuge mit Kolibri-Technik an-
treten.

Ausgezeichnet mit Innovationspreis

Bei Papstar lief 2009 ein ähnliches
Wettrennen mit zwei baugleichen
Gabelstaplern: Der Kolibri-Akku
hielt gut drei Stunden länger,
Papstar-Logistikchef Gregor Falke
konnte es kaum fassen: „Das hat uns
umgehauen. Wir können uns gut vor-
stellen, den gesamten Fuhrpark um-
zurüsten“, sagt Falke. Hannemann
bekam im Januar den „Innovations-
preis der Vernunft“. Ausgerechnet
Ex-Mercedes-Chef Jürgen Hubbert
schlug ihn vor und lobte in der Lau-

datio: „Ein Auto
der Kompaktklasse
mit Elektroantrieb
und einer Reich-
weite von 500 Kilo-
metern ist keine
Utopie mehr.“

Die Trophäe
steht nun in dem
kargen und etwas
improvisierten
Berliner Firmen-

sitz zwischen DBM-Batterien auf
der Fensterbank. Der Charme der
leicht chaotischen Gründerzeit
könnte jedoch bald verschwinden:
Die Firma will wachsen. In Thürin-
gen und Baden-Württemberg schon
bald zwei neue Produktionswerke
entstehen. Mirko Hannemann ist
erst am Anfang.

Mehr Made-in-Germany-
Texte finden Sie unter:
handelsblatt.com/mig

500
Kilometer könnte ein
Elektrofahrzeug in der

Größe eines VWGolf dank
Kolibri-Akkumit nur einer

Ladung fahren.
Quelle: DBM Energy

Hans Schürmann
Düsseldorf

Kai Petersen war dabei an je-
nem September-Wochenende
in Baden-Baden. Er gewann

als einer von acht Jungunterneh-
mern den Weconomy-Preis 2009 –
und bekam kein Geld, sondern
Coaching.

Top-Manager wie Jürgen Ham-
brecht, Vorstandschef von BASF,
Bosch-CEO Franz Feh-
renbach oder Trumpf-
Chefin Nicola Leibin-
ger-Kammüller gaben
Tipps und standen den
Gründern Rede und
Antwort. „Die Atmo-
sphäre war sehr ange-
nehm“, lobt Petersen,
der mit seinem Start-
up Latherm Industrie-Abwärme in
einem Container speichert, um sie
andernorts – etwa einem Schwimm-
bad – wieder verfügbar zu machen.

Am 31. Mai ist Bewerbungsschluss

Auch in diesem Jahr gibt es wieder
ein Wochenende mit erfahrenen Ma-
nagern zu gewinnen. Die Wissensfa-
brik und das Handelsblatt haben
sich erneut zusammengetan, um
Jungunternehmer mit zukunfts-
trächtigen Geschäftsideen zu för-
dern. Interessierte Gründer können
sich bis zum 31. Mai 2010 unter
www.weconomy.de bewerben.

Nach einer Vorauswahl werden
20 Gründer im August zu einer Jury-
sitzung eingeladen, in der sie Exper-
ten aus der Gründerszene mit einer
Kurz-Präsentation von ihren Ge-
schäftsideen überzeugen müssen.
Aus den Finalisten wählt die Jury bis
zu zehn Gewinner aus, die im Okto-
ber zum Netzwerk-Wochenende
nach Baden-Baden reisen. „Anre-

gungen von Top-Managern sind ge-
rade für die jungen Unternehmer
Gold wert“, sagt Eva Müller, Vor-
standsvorsitzende der Wissensfa-
brik – einem Netzwerk von 65 deut-
schen Firmen und Stiftungen, das
sich für mehr Bildung und Unterneh-
mertum stark macht.

Latherm-Gründer Petersen holte
sich ein ganzes Spektrum von Ein-
schätzungen ein: „Chefs von Famili-

enunternehmen haben
uns andere Tipps gege-
ben als jene von inter-
national aufgestellten
Firmen“, sagt er. Die
unterschiedlichen
Blickwinkel auf seine
Innovation hätten ihn
weitergebracht. Die
Dortmunder haben

seitdem eine wichtige Hürde genom-
men – der Pilotbetrieb funktioniert.
„Die Systeme sind zur Zufriedenheit
des Kunden optimiert“, sagt Peter-
sen. Nun gehe es darum, die Herstel-
lung der wärmespeichernden Con-
tainer zu finanzieren.

Erstaunt sind die Gewinner im-
mer wieder über das persönliche
Engagement der Top-Manager. „Es
war toll zu sehen, wie jemand in ei-
ner Position wie Jürgen Hambrecht
so locker und so offen sein kann“,
sagt Ingmar Hoerr, Vorstandsvorsit-
zender von Curevac. Er gehörte mit
seiner Biotechfirma 2007 zu den
Weconomy-Gewinnern. Der Kon-
takt zum BASF-Chef riss nicht ab.
Psychologisch habe ihm dieser
Rückhalt immer wieder Mut ge-
macht, sagt der Curevac-Gründer.
Das sei unbezahlbar.

Start-up:Dieser Preis ist unbezahlbar –wer
beimGründer-WettbewerbWeconomy zu
denSiegern zählt, gewinnt ein Treffenmit
Spitzenmanagern undTop-Unternehmern.
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„Mittelständler
gaben uns andere
Tipps als Chefs
von international
aufgestellten
Firmen.“
Kai Petersen

Gründer Latherm
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Econ-Taste imHonda
CR-Z: Energieeffiziente
Autos haben eigentlich
keineWahltaste nötig.

Leistungsstarkes Leichtgewicht
Der Akku Kolibri wiegt wenig und liefert viel Energie

Ein Batterie-
Management-System
(BMS) überwacht
die Zellen. Anwender können online
auf das BMS zugreifen und den
Zustand der einzelnen Zellen abfragen.

Neu entwickelte
Polymer-Mem-
brane trennen
die Schichten der
Batterie und
verbessern den
Wirkungsgrad
deutlich.

Der Akku besteht
aus reinen Fest-
stoffzellen, aus
denen weder
Flüssigkeiten noch
Gase austreten
können.

Grafik: Ralph Stegmaier; Quelle: DBM EnergyHandelsblatt
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ner glaubte kaum jemand an deren
Leistungsfähigkeit. Der Grund:
Strom konnte in den Zellen bislang
erst ab 60 Grad Celsius fließen, was
wenig effizient ist. „Dieses Manko
konnten wir durch eine andere Ma-
terialkombination beheben“, sagt
Hannemann. So liefert der Akku
nun auch zwischen minus 40 und
plus 100 Grad Energie.

Deutlich verbesserterWirkungsgrad

Das Geheimnis liegt in einem spe-
ziellen schichtartigen Aufbau. Der
Effekt ist verblüffend: Während
eine Lithium-Ionen-Batterie allen-
falls einen Wirkungsgrad von 80 Pro-
zent erreicht, liegt die LMP-Batterie
bei 99,7 Prozent. „Damit haben wir

die physikalische Leistungsgrenze
erreicht“, sagt Hannemann. Im Ver-
gleich zu üblichen Bleiakkus wiegt
der Kolibri-Akku nur ein Zehntel
und ist nur ein Drittel so groß. Für
die Ingenieure von Ruf Automobile,
die auf das Veredeln von Porsche-
Fahrzeugen spezialisiert sind, war
das höchst interessant. Im Auftrag
von Siemens Wind Power sollte Ruf
einen Porsche Cayenne zum Elektro-
mobil umfunktionierten. Als sich
eine Kooperation mit DBM Energy
anbahnte, zog Siemens aber die
Reißleine. Die denkwürdige Begrün-
dung hat sich Hannemann in sei-
nem kleinen schwarzen Buch no-
tiert: „Es ist nicht im Interesse der
Kunden, ein Elektroauto mit einer
so großen Reichweite zu präsentie-
ren“, ließ man ihn knapp wissen.

Marcel Groos, Projektleiter bei
Ruf, hätte gern – wie Siemens auch –
tief ins Innere des Akkus geblickt
und eingehende Tests unternom-
men. Er hat aber auch Verständnis
dafür, dass dies für das Berliner
Start-up zu riskant ist. Gleichwohl
bleibt er am Ball: „Wir sind in Ge-
sprächen und wol-
len den Akku in ei-
nes unserer Autos
einbauen.“ Sollte
der Porsche tatsäch-
lich deutlich weiter
kommen, wäre das
Interesse geweckt:
„Knackpunkt für
die Elektromobili-
tät ist nach wie vor
die Reichweite“,
sagt Groos. Es müssten nun nicht
gleich 1000 Kilometer sein, doch
300 wären gut. Jedenfalls möchte
Ruf selbst testen, ob die Verspre-
chungen von Hannemann realis-
tisch sind. Groos: „DBM ist nicht aus
dem Rennen, auch wenn uns die
Technik sehr teuer erscheint.“

Hannemann lässt die Technik der-
weil bei der Bundesanstalt für Mate-
rialforschung Herz und Nieren prü-
fen. „Mit der Großindustrie werden
wir keine Partnerschaften einge-

hen“, sagt er trotzig. Man sei der-
zeit mit dem kleinen Elektrosport-
wagenhersteller Lightning, mehre-
ren kleinen Flugzeugbauern und
Logistikern im Gespräch.

Was sein Akku kann, will Hanne-
mann im Mai in einem 24-Stun-
den-Rennen beweisen. Bei einem
Lebensmitteldiscounter, dem Spe-
diteur Eberl und der Verpackungs-
firma Papstar werden Gabelstap-
ler mit üblichem Bleiakku gegen
Fahrzeuge mit Kolibri-Technik an-
treten.

Ausgezeichnet mit Innovationspreis

Bei Papstar lief 2009 ein ähnliches
Wettrennen mit zwei baugleichen
Gabelstaplern: Der Kolibri-Akku
hielt gut drei Stunden länger,
Papstar-Logistikchef Gregor Falke
konnte es kaum fassen: „Das hat uns
umgehauen. Wir können uns gut vor-
stellen, den gesamten Fuhrpark um-
zurüsten“, sagt Falke. Hannemann
bekam im Januar den „Innovations-
preis der Vernunft“. Ausgerechnet
Ex-Mercedes-Chef Jürgen Hubbert
schlug ihn vor und lobte in der Lau-

datio: „Ein Auto
der Kompaktklasse
mit Elektroantrieb
und einer Reich-
weite von 500 Kilo-
metern ist keine
Utopie mehr.“

Die Trophäe
steht nun in dem
kargen und etwas
improvisierten
Berliner Firmen-

sitz zwischen DBM-Batterien auf
der Fensterbank. Der Charme der
leicht chaotischen Gründerzeit
könnte jedoch bald verschwinden:
Die Firma will wachsen. In Thürin-
gen und Baden-Württemberg schon
bald zwei neue Produktionswerke
entstehen. Mirko Hannemann ist
erst am Anfang.

Mehr Made-in-Germany-
Texte finden Sie unter:
handelsblatt.com/mig

500
Kilometer könnte ein
Elektrofahrzeug in der

Größe eines VWGolf dank
Kolibri-Akkumit nur einer

Ladung fahren.
Quelle: DBM Energy

Hans Schürmann
Düsseldorf

Kai Petersen war dabei an je-
nem September-Wochenende
in Baden-Baden. Er gewann

als einer von acht Jungunterneh-
mern den Weconomy-Preis 2009 –
und bekam kein Geld, sondern
Coaching.

Top-Manager wie Jürgen Ham-
brecht, Vorstandschef von BASF,
Bosch-CEO Franz Feh-
renbach oder Trumpf-
Chefin Nicola Leibin-
ger-Kammüller gaben
Tipps und standen den
Gründern Rede und
Antwort. „Die Atmo-
sphäre war sehr ange-
nehm“, lobt Petersen,
der mit seinem Start-
up Latherm Industrie-Abwärme in
einem Container speichert, um sie
andernorts – etwa einem Schwimm-
bad – wieder verfügbar zu machen.

Am 31. Mai ist Bewerbungsschluss

Auch in diesem Jahr gibt es wieder
ein Wochenende mit erfahrenen Ma-
nagern zu gewinnen. Die Wissensfa-
brik und das Handelsblatt haben
sich erneut zusammengetan, um
Jungunternehmer mit zukunfts-
trächtigen Geschäftsideen zu för-
dern. Interessierte Gründer können
sich bis zum 31. Mai 2010 unter
www.weconomy.de bewerben.

Nach einer Vorauswahl werden
20 Gründer im August zu einer Jury-
sitzung eingeladen, in der sie Exper-
ten aus der Gründerszene mit einer
Kurz-Präsentation von ihren Ge-
schäftsideen überzeugen müssen.
Aus den Finalisten wählt die Jury bis
zu zehn Gewinner aus, die im Okto-
ber zum Netzwerk-Wochenende
nach Baden-Baden reisen. „Anre-

gungen von Top-Managern sind ge-
rade für die jungen Unternehmer
Gold wert“, sagt Eva Müller, Vor-
standsvorsitzende der Wissensfa-
brik – einem Netzwerk von 65 deut-
schen Firmen und Stiftungen, das
sich für mehr Bildung und Unterneh-
mertum stark macht.

Latherm-Gründer Petersen holte
sich ein ganzes Spektrum von Ein-
schätzungen ein: „Chefs von Famili-

enunternehmen haben
uns andere Tipps gege-
ben als jene von inter-
national aufgestellten
Firmen“, sagt er. Die
unterschiedlichen
Blickwinkel auf seine
Innovation hätten ihn
weitergebracht. Die
Dortmunder haben

seitdem eine wichtige Hürde genom-
men – der Pilotbetrieb funktioniert.
„Die Systeme sind zur Zufriedenheit
des Kunden optimiert“, sagt Peter-
sen. Nun gehe es darum, die Herstel-
lung der wärmespeichernden Con-
tainer zu finanzieren.

Erstaunt sind die Gewinner im-
mer wieder über das persönliche
Engagement der Top-Manager. „Es
war toll zu sehen, wie jemand in ei-
ner Position wie Jürgen Hambrecht
so locker und so offen sein kann“,
sagt Ingmar Hoerr, Vorstandsvorsit-
zender von Curevac. Er gehörte mit
seiner Biotechfirma 2007 zu den
Weconomy-Gewinnern. Der Kon-
takt zum BASF-Chef riss nicht ab.
Psychologisch habe ihm dieser
Rückhalt immer wieder Mut ge-
macht, sagt der Curevac-Gründer.
Das sei unbezahlbar.

Start-up:Dieser Preis ist unbezahlbar –wer
beimGründer-WettbewerbWeconomy zu
denSiegern zählt, gewinnt ein Treffenmit
Spitzenmanagern undTop-Unternehmern.
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„Mittelständler
gaben uns andere
Tipps als Chefs
von international
aufgestellten

Firmen.“
Kai Petersen

Gründer Latherm

© Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten. Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de. © Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten. Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de.

© Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten. Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de.

Chris Löwer
Berlin

M irko Hannemanns Tüftler-
karriere begann mit ei-
ner schimpfenden Groß-
mutter. Hannemann war

damals drei Jahre alt und hatte
Omas Radio in seine Bestandteile
zerlegt. Doch der Ärger der Groß-
mutter verflog schnell: Erstaunlich
fingerfertig baute Enkel Mirko das
demolierte Gerät wieder eigenhän-
dig zusammen – und die Musik du-
delte wieder wie gehabt.

Heute ist Mirko Hannemann 27
Jahre alt – und er bringt mit seinem
Erfindergeist weit mehr als Omas
Haushalt durcheinander. „Der Kon-
kurrenz gefällt gar nicht, was wir
machen“, sagt der junge Geschäfts-
führer des Berliner Start-ups DBM
Energy. Hannemann hat einen
Akku für Elektroautos entwickelt,
der die herkömmlichen Energie-
speicher der Autoindustrie weit hin-
ter sich zurücklassen soll.

Das neuartige Kraftpaket ist Han-
nemann zufolge um 70 Prozent effi-
zienter als vergleichbare Batterien
und könnte Elektrofahrzeugen end-
gültig zum Durchbruch verhelfen,
so hofft er. Eine einzige Ladung
reichte aus, um einen VW Golf auf
einer Strecke von 500 Kilometern
mit Strom zu versorgen.

Dabei hat Hannemann nur das
Beste aus vorhandenen Technolo-
gien vereint und im Detail an der
Steuerungstechnik und der Materi-
alkombination gefeilt. Heraus kam
dabei der sogenannte Lithium-Me-
tall-Polymer-Akku (LMP), der unter
dem Namen Kolibri Alpha Polymer
Technology vermarktet wird.

Vorbild stammt aus der Natur

Dass das exotische Federvieh zum
Namensgeber wurde, kommt nicht
von ungefähr: Mit zwei Gramm Blü-
tennektar fliegt der Vogel 800 Kilo-
meter weit und gilt als das
schnellste Wirbeltier, das jeden
Kampfjet links liegen lässt. „Der Ko-
libri ist das wirtschaftlichste und ef-
fizienteste Tier der Welt“, sagt Han-
nemann.

Wenn er über seine Erfindung re-
feriert, könnte er problemlos auch
als Student in einem Proseminar
durchgehen. Der Firmenchef trägt
Jeans und Pullover, lässt sich einen
kleinen Bart wachsen und spricht
mit dem angenehm naiven Optimis-
mus eines Weltverbesserers. „Ich
will Systemfehler erkennen und be-
seitigen, die andere als normal hin-
nehmen“, sagt Hannemann. Ein
Fehler, das ist auch die in seinen Au-
gen ineffiziente Bauart von Batte-
rien, die bisher allerorts üblich war.

Hannemann suchte nach einem
neuen Weg. Etwas so zu tun, wie es
alle machen, das liegt dem jungen
Erfinder ohnehin nicht. Sein Physik-
studium hat er abgebrochen, statt-
dessen begann er seinen Job bei der
DBM Search & Rescue Company,
die technische Systeme für den Ka-
tastrophenschutz entwickelt. Vor
fünf Jahren hat er dort den Auftrag
erhalten, einen Hochleistungsakku
für Noteinsätze zu entwickeln.
Nach mehreren Jahren Forschungs-
arbeit und Investitionen von 15 Mio.
Euro stand fest: Die Technik ist weit
mehr als eine Notlösung.

Die LMP-Technologie, an der Han-
nemann arbeitete, war zwar nicht
neu. Doch außer dem jungen Berli-

Das Automobil zeigt sich in
Genf von seiner besten Seite.
Die kleineren, effizienteren

Modelle sind endlich da und nie-
mand kann über die Industrie me-
ckern: Sie hat die Aufgabe verstan-
den, findet sogar Spaß am Minimie-
ren. Es geht darum, eine neue Äs-
thetik des Kleinen und Sparsamen
zu definieren. Dem Diktat des Spa-
rens waren die Hersteller schon ein-
mal gefolgt – in den 80er-Jahren.
Doch damals hatten sie wenig zu
bieten außer einem Aufpreis.

Volkswagen setzte auf die magi-
sche „Formel E“ und bot extralange
Übersetzung und Start-Stop-Auto-
matik an. BMW hatte „E“-Modelle,
die nicht mehr taten, als langsamer
zu fahren. Mercedes-Benz inte-
grierte eine Economy-Anzeige in
das Cockpit. Nun wusste der Fahrer
zumindest, wann er zehn, 20 oder
30 Liter verbrauchte. Alfa Romeo
gab sich futuristisch – das „modu-
lare Motormanagement“ schaltete
die Zylinder teilweise ab. Alfa-Pilo-
ten fuhren dann so schnell wie im
Panda und verbrauchten so
viel wie im Golf.

Was hätte man erwarten
können? Die eigenen Lieb-
linge mit Sparsystemen auszu-
statten, wäre einem Offenbarungs-
eid gleichgekommen. Nur ein Japa-
ner inszenierte das Drama richtig:
Zu Zeiten, in denen ein großer

Schalthebel Prestige bedeutete,
schenkte Mitsubishi dem Colt einen
Extra-Hebel. Damit ließ sich zwi-
schen den Einstellungen „Power“
und „Economy“ wählen. Kein Wun-
der, dass der Ökotrend der 80er
keine großen Spuren hinterließ.

Heute ist es wieder so weit. Die
Sparsysteme sind nicht wirklich effi-
zienter, doch das Marketing ist um
einiges reifer geworden: Mit Begrif-
fen wie „Blue Motion“, „Hybrid Sy-
nergy“ oder „Efficient Dynamics“
suggerieren die Autohersteller den
Kunden mehr Freude am Fahren
und soziale Anerkennung. Die elek-
tronischen Hilfen sind High-Tech-
Spielzeuge, mit denen sich vortreff-
lich prahlen lässt. Wer schon nicht
am schnellsten fährt, der ist zumin-

dest am effizientesten unterwegs
– wie ein Audi-Werbespot jüngst

thematisierte.
Doch es bedarf des richti-

gen Automobils. Von den
Neuheiten überzeugt der

Honda CR-Z. Er fügt sich ein in
die Tradition der kleinen, sportli-
chen Civic-Modelle. Das ergibt
Sinn: Der Sportwagenbau ver-
spricht schon aus Prinzip eine hohe
Effizienz. In der neuen Interpreta-
tion – mit betontem Fließheck und
butterweicher Front – gibt sich der
CR-Z nicht bullig, sondern dyna-
misch. Dass das Modell nur als Hy-
brid-Fahrzeug zu haben ist, unter-

streicht den High-Tech-Charakter.
Unter den kleinen Sportwagen ist
der CR-Z eine Klasse für sich.

Innen empfängt die Insassen ein
– als Konzept aus dem Civic bekann-
tes – Ambiente, das irgendwo zwi-
schen Flugzeug und Spielzeug ange-
siedelt ist: Digitalanzeigen, Knöpfe
und Tasten, so weit das Auge reicht.
Eine Dreier-Kombination links vom
Lenkrad zieht die Aufmerksamkeit
auf sich: Der Pilot darf wählen zwi-
schen „Sport“, „Normal“ oder der
Wunderfunktion „Econ“.

Schön, dass diese Taste am mar-
kantesten ist. Vielleicht ist ihre Sym-
bolik zu naiv, mit der grünen Farbe
und dem esoterisch anmutenden

Baum-Mensch-Symbol. Doch vor al-
lem schadet dem Konzept, dass
Honda erneut in die Economy-Falle
gerät. Ökonomie und Ökologie sind
altmodische Begriffe. Energiebe-
wusstes Fahren sollte nicht länger
mit Holzklasse-Sitzen in Verbin-
dung stehen. Es geht nicht nur ums
Sparen, sondern um bewusste Mo-
bilität, die auch genussvoll sein
kann. Hondas Econ-Taste verdient
einen würdigen Namen – oder gar
keinen: Denn „Econ“ sollte eigent-
lich „Normal“ bedeuten.

Paolo Tumminelli ist Designprofes-
sor (FH Köln) und Gründer von good-
brands (tumminelli@godbrands.de).

Kraftpaket
mit großer
Ausdauer
Mirko Hannemann aus Berlin hat einen
Hochleistungsakku erfunden, der Elektroautos
auch auf weiten Strecken mit Energie versorgt

Auf demAutosalon in
Genf ist Sparsamkeit
dasArgument der
Stunde. Dabei sollte
Spritschluckern längst
keineBühnemehr
offenstehen.

Mirko Hannemannmit seinemPowerblock:Gabelstapler, Autos und auch Kleinflugzeuge könnten den Akku nutzen.
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Autos haben eigentlich
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Leistungsstarkes Leichtgewicht
Der Akku Kolibri wiegt wenig und liefert viel Energie

Ein Batterie-
Management-System
(BMS) überwacht
die Zellen. Anwender können online
auf das BMS zugreifen und den
Zustand der einzelnen Zellen abfragen.

Neu entwickelte
Polymer-Mem-
brane trennen
die Schichten der
Batterie und
verbessern den
Wirkungsgrad
deutlich.

Der Akku besteht
aus reinen Fest-
stoffzellen, aus
denen weder
Flüssigkeiten noch
Gase austreten
können.
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ner glaubte kaum jemand an deren
Leistungsfähigkeit. Der Grund:
Strom konnte in den Zellen bislang
erst ab 60 Grad Celsius fließen, was
wenig effizient ist. „Dieses Manko
konnten wir durch eine andere Ma-
terialkombination beheben“, sagt
Hannemann. So liefert der Akku
nun auch zwischen minus 40 und
plus 100 Grad Energie.

Deutlich verbesserterWirkungsgrad

Das Geheimnis liegt in einem spe-
ziellen schichtartigen Aufbau. Der
Effekt ist verblüffend: Während
eine Lithium-Ionen-Batterie allen-
falls einen Wirkungsgrad von 80 Pro-
zent erreicht, liegt die LMP-Batterie
bei 99,7 Prozent. „Damit haben wir

die physikalische Leistungsgrenze
erreicht“, sagt Hannemann. Im Ver-
gleich zu üblichen Bleiakkus wiegt
der Kolibri-Akku nur ein Zehntel
und ist nur ein Drittel so groß. Für
die Ingenieure von Ruf Automobile,
die auf das Veredeln von Porsche-
Fahrzeugen spezialisiert sind, war
das höchst interessant. Im Auftrag
von Siemens Wind Power sollte Ruf
einen Porsche Cayenne zum Elektro-
mobil umfunktionierten. Als sich
eine Kooperation mit DBM Energy
anbahnte, zog Siemens aber die
Reißleine. Die denkwürdige Begrün-
dung hat sich Hannemann in sei-
nem kleinen schwarzen Buch no-
tiert: „Es ist nicht im Interesse der
Kunden, ein Elektroauto mit einer
so großen Reichweite zu präsentie-
ren“, ließ man ihn knapp wissen.

Marcel Groos, Projektleiter bei
Ruf, hätte gern – wie Siemens auch –
tief ins Innere des Akkus geblickt
und eingehende Tests unternom-
men. Er hat aber auch Verständnis
dafür, dass dies für das Berliner
Start-up zu riskant ist. Gleichwohl
bleibt er am Ball: „Wir sind in Ge-
sprächen und wol-
len den Akku in ei-
nes unserer Autos
einbauen.“ Sollte
der Porsche tatsäch-
lich deutlich weiter
kommen, wäre das
Interesse geweckt:
„Knackpunkt für
die Elektromobili-
tät ist nach wie vor
die Reichweite“,
sagt Groos. Es müssten nun nicht
gleich 1000 Kilometer sein, doch
300 wären gut. Jedenfalls möchte
Ruf selbst testen, ob die Verspre-
chungen von Hannemann realis-
tisch sind. Groos: „DBM ist nicht aus
dem Rennen, auch wenn uns die
Technik sehr teuer erscheint.“

Hannemann lässt die Technik der-
weil bei der Bundesanstalt für Mate-
rialforschung Herz und Nieren prü-
fen. „Mit der Großindustrie werden
wir keine Partnerschaften einge-

hen“, sagt er trotzig. Man sei der-
zeit mit dem kleinen Elektrosport-
wagenhersteller Lightning, mehre-
ren kleinen Flugzeugbauern und
Logistikern im Gespräch.

Was sein Akku kann, will Hanne-
mann im Mai in einem 24-Stun-
den-Rennen beweisen. Bei einem
Lebensmitteldiscounter, dem Spe-
diteur Eberl und der Verpackungs-
firma Papstar werden Gabelstap-
ler mit üblichem Bleiakku gegen
Fahrzeuge mit Kolibri-Technik an-
treten.

Ausgezeichnet mit Innovationspreis

Bei Papstar lief 2009 ein ähnliches
Wettrennen mit zwei baugleichen
Gabelstaplern: Der Kolibri-Akku
hielt gut drei Stunden länger,
Papstar-Logistikchef Gregor Falke
konnte es kaum fassen: „Das hat uns
umgehauen. Wir können uns gut vor-
stellen, den gesamten Fuhrpark um-
zurüsten“, sagt Falke. Hannemann
bekam im Januar den „Innovations-
preis der Vernunft“. Ausgerechnet
Ex-Mercedes-Chef Jürgen Hubbert
schlug ihn vor und lobte in der Lau-

datio: „Ein Auto
der Kompaktklasse
mit Elektroantrieb
und einer Reich-
weite von 500 Kilo-
metern ist keine
Utopie mehr.“

Die Trophäe
steht nun in dem
kargen und etwas
improvisierten
Berliner Firmen-

sitz zwischen DBM-Batterien auf
der Fensterbank. Der Charme der
leicht chaotischen Gründerzeit
könnte jedoch bald verschwinden:
Die Firma will wachsen. In Thürin-
gen und Baden-Württemberg schon
bald zwei neue Produktionswerke
entstehen. Mirko Hannemann ist
erst am Anfang.

Mehr Made-in-Germany-
Texte finden Sie unter:
handelsblatt.com/mig

500
Kilometer könnte ein
Elektrofahrzeug in der

Größe eines VWGolf dank
Kolibri-Akkumit nur einer

Ladung fahren.
Quelle: DBM Energy

Hans Schürmann
Düsseldorf

Kai Petersen war dabei an je-
nem September-Wochenende
in Baden-Baden. Er gewann

als einer von acht Jungunterneh-
mern den Weconomy-Preis 2009 –
und bekam kein Geld, sondern
Coaching.

Top-Manager wie Jürgen Ham-
brecht, Vorstandschef von BASF,
Bosch-CEO Franz Feh-
renbach oder Trumpf-
Chefin Nicola Leibin-
ger-Kammüller gaben
Tipps und standen den
Gründern Rede und
Antwort. „Die Atmo-
sphäre war sehr ange-
nehm“, lobt Petersen,
der mit seinem Start-
up Latherm Industrie-Abwärme in
einem Container speichert, um sie
andernorts – etwa einem Schwimm-
bad – wieder verfügbar zu machen.

Am 31. Mai ist Bewerbungsschluss

Auch in diesem Jahr gibt es wieder
ein Wochenende mit erfahrenen Ma-
nagern zu gewinnen. Die Wissensfa-
brik und das Handelsblatt haben
sich erneut zusammengetan, um
Jungunternehmer mit zukunfts-
trächtigen Geschäftsideen zu för-
dern. Interessierte Gründer können
sich bis zum 31. Mai 2010 unter
www.weconomy.de bewerben.

Nach einer Vorauswahl werden
20 Gründer im August zu einer Jury-
sitzung eingeladen, in der sie Exper-
ten aus der Gründerszene mit einer
Kurz-Präsentation von ihren Ge-
schäftsideen überzeugen müssen.
Aus den Finalisten wählt die Jury bis
zu zehn Gewinner aus, die im Okto-
ber zum Netzwerk-Wochenende
nach Baden-Baden reisen. „Anre-

gungen von Top-Managern sind ge-
rade für die jungen Unternehmer
Gold wert“, sagt Eva Müller, Vor-
standsvorsitzende der Wissensfa-
brik – einem Netzwerk von 65 deut-
schen Firmen und Stiftungen, das
sich für mehr Bildung und Unterneh-
mertum stark macht.

Latherm-Gründer Petersen holte
sich ein ganzes Spektrum von Ein-
schätzungen ein: „Chefs von Famili-

enunternehmen haben
uns andere Tipps gege-
ben als jene von inter-
national aufgestellten
Firmen“, sagt er. Die
unterschiedlichen
Blickwinkel auf seine
Innovation hätten ihn
weitergebracht. Die
Dortmunder haben

seitdem eine wichtige Hürde genom-
men – der Pilotbetrieb funktioniert.
„Die Systeme sind zur Zufriedenheit
des Kunden optimiert“, sagt Peter-
sen. Nun gehe es darum, die Herstel-
lung der wärmespeichernden Con-
tainer zu finanzieren.

Erstaunt sind die Gewinner im-
mer wieder über das persönliche
Engagement der Top-Manager. „Es
war toll zu sehen, wie jemand in ei-
ner Position wie Jürgen Hambrecht
so locker und so offen sein kann“,
sagt Ingmar Hoerr, Vorstandsvorsit-
zender von Curevac. Er gehörte mit
seiner Biotechfirma 2007 zu den
Weconomy-Gewinnern. Der Kon-
takt zum BASF-Chef riss nicht ab.
Psychologisch habe ihm dieser
Rückhalt immer wieder Mut ge-
macht, sagt der Curevac-Gründer.
Das sei unbezahlbar.

Start-up:Dieser Preis ist unbezahlbar –wer
beimGründer-WettbewerbWeconomy zu
denSiegern zählt, gewinnt ein Treffenmit
Spitzenmanagern undTop-Unternehmern.
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„Mittelständler
gaben uns andere
Tipps als Chefs
von international
aufgestellten

Firmen.“
Kai Petersen

Gründer Latherm
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Chris Löwer
Berlin

M irko Hannemanns Tüftler-
karriere begann mit ei-
ner schimpfenden Groß-
mutter. Hannemann war

damals drei Jahre alt und hatte
Omas Radio in seine Bestandteile
zerlegt. Doch der Ärger der Groß-
mutter verflog schnell: Erstaunlich
fingerfertig baute Enkel Mirko das
demolierte Gerät wieder eigenhän-
dig zusammen – und die Musik du-
delte wieder wie gehabt.

Heute ist Mirko Hannemann 27
Jahre alt – und er bringt mit seinem
Erfindergeist weit mehr als Omas
Haushalt durcheinander. „Der Kon-
kurrenz gefällt gar nicht, was wir
machen“, sagt der junge Geschäfts-
führer des Berliner Start-ups DBM
Energy. Hannemann hat einen
Akku für Elektroautos entwickelt,
der die herkömmlichen Energie-
speicher der Autoindustrie weit hin-
ter sich zurücklassen soll.

Das neuartige Kraftpaket ist Han-
nemann zufolge um 70 Prozent effi-
zienter als vergleichbare Batterien
und könnte Elektrofahrzeugen end-
gültig zum Durchbruch verhelfen,
so hofft er. Eine einzige Ladung
reichte aus, um einen VW Golf auf
einer Strecke von 500 Kilometern
mit Strom zu versorgen.

Dabei hat Hannemann nur das
Beste aus vorhandenen Technolo-
gien vereint und im Detail an der
Steuerungstechnik und der Materi-
alkombination gefeilt. Heraus kam
dabei der sogenannte Lithium-Me-
tall-Polymer-Akku (LMP), der unter
dem Namen Kolibri Alpha Polymer
Technology vermarktet wird.

Vorbild stammt aus der Natur

Dass das exotische Federvieh zum
Namensgeber wurde, kommt nicht
von ungefähr: Mit zwei Gramm Blü-
tennektar fliegt der Vogel 800 Kilo-
meter weit und gilt als das
schnellste Wirbeltier, das jeden
Kampfjet links liegen lässt. „Der Ko-
libri ist das wirtschaftlichste und ef-
fizienteste Tier der Welt“, sagt Han-
nemann.

Wenn er über seine Erfindung re-
feriert, könnte er problemlos auch
als Student in einem Proseminar
durchgehen. Der Firmenchef trägt
Jeans und Pullover, lässt sich einen
kleinen Bart wachsen und spricht
mit dem angenehm naiven Optimis-
mus eines Weltverbesserers. „Ich
will Systemfehler erkennen und be-
seitigen, die andere als normal hin-
nehmen“, sagt Hannemann. Ein
Fehler, das ist auch die in seinen Au-
gen ineffiziente Bauart von Batte-
rien, die bisher allerorts üblich war.

Hannemann suchte nach einem
neuen Weg. Etwas so zu tun, wie es
alle machen, das liegt dem jungen
Erfinder ohnehin nicht. Sein Physik-
studium hat er abgebrochen, statt-
dessen begann er seinen Job bei der
DBM Search & Rescue Company,
die technische Systeme für den Ka-
tastrophenschutz entwickelt. Vor
fünf Jahren hat er dort den Auftrag
erhalten, einen Hochleistungsakku
für Noteinsätze zu entwickeln.
Nach mehreren Jahren Forschungs-
arbeit und Investitionen von 15 Mio.
Euro stand fest: Die Technik ist weit
mehr als eine Notlösung.

Die LMP-Technologie, an der Han-
nemann arbeitete, war zwar nicht
neu. Doch außer dem jungen Berli-

Das Automobil zeigt sich in
Genf von seiner besten Seite.
Die kleineren, effizienteren

Modelle sind endlich da und nie-
mand kann über die Industrie me-
ckern: Sie hat die Aufgabe verstan-
den, findet sogar Spaß am Minimie-
ren. Es geht darum, eine neue Äs-
thetik des Kleinen und Sparsamen
zu definieren. Dem Diktat des Spa-
rens waren die Hersteller schon ein-
mal gefolgt – in den 80er-Jahren.
Doch damals hatten sie wenig zu
bieten außer einem Aufpreis.

Volkswagen setzte auf die magi-
sche „Formel E“ und bot extralange
Übersetzung und Start-Stop-Auto-
matik an. BMW hatte „E“-Modelle,
die nicht mehr taten, als langsamer
zu fahren. Mercedes-Benz inte-
grierte eine Economy-Anzeige in
das Cockpit. Nun wusste der Fahrer
zumindest, wann er zehn, 20 oder
30 Liter verbrauchte. Alfa Romeo
gab sich futuristisch – das „modu-
lare Motormanagement“ schaltete
die Zylinder teilweise ab. Alfa-Pilo-
ten fuhren dann so schnell wie im
Panda und verbrauchten so
viel wie im Golf.

Was hätte man erwarten
können? Die eigenen Lieb-
linge mit Sparsystemen auszu-
statten, wäre einem Offenbarungs-
eid gleichgekommen. Nur ein Japa-
ner inszenierte das Drama richtig:
Zu Zeiten, in denen ein großer

Schalthebel Prestige bedeutete,
schenkte Mitsubishi dem Colt einen
Extra-Hebel. Damit ließ sich zwi-
schen den Einstellungen „Power“
und „Economy“ wählen. Kein Wun-
der, dass der Ökotrend der 80er
keine großen Spuren hinterließ.

Heute ist es wieder so weit. Die
Sparsysteme sind nicht wirklich effi-
zienter, doch das Marketing ist um
einiges reifer geworden: Mit Begrif-
fen wie „Blue Motion“, „Hybrid Sy-
nergy“ oder „Efficient Dynamics“
suggerieren die Autohersteller den
Kunden mehr Freude am Fahren
und soziale Anerkennung. Die elek-
tronischen Hilfen sind High-Tech-
Spielzeuge, mit denen sich vortreff-
lich prahlen lässt. Wer schon nicht
am schnellsten fährt, der ist zumin-

dest am effizientesten unterwegs
– wie ein Audi-Werbespot jüngst

thematisierte.
Doch es bedarf des richti-

gen Automobils. Von den
Neuheiten überzeugt der

Honda CR-Z. Er fügt sich ein in
die Tradition der kleinen, sportli-
chen Civic-Modelle. Das ergibt
Sinn: Der Sportwagenbau ver-
spricht schon aus Prinzip eine hohe
Effizienz. In der neuen Interpreta-
tion – mit betontem Fließheck und
butterweicher Front – gibt sich der
CR-Z nicht bullig, sondern dyna-
misch. Dass das Modell nur als Hy-
brid-Fahrzeug zu haben ist, unter-

streicht den High-Tech-Charakter.
Unter den kleinen Sportwagen ist
der CR-Z eine Klasse für sich.

Innen empfängt die Insassen ein
– als Konzept aus dem Civic bekann-
tes – Ambiente, das irgendwo zwi-
schen Flugzeug und Spielzeug ange-
siedelt ist: Digitalanzeigen, Knöpfe
und Tasten, so weit das Auge reicht.
Eine Dreier-Kombination links vom
Lenkrad zieht die Aufmerksamkeit
auf sich: Der Pilot darf wählen zwi-
schen „Sport“, „Normal“ oder der
Wunderfunktion „Econ“.

Schön, dass diese Taste am mar-
kantesten ist. Vielleicht ist ihre Sym-
bolik zu naiv, mit der grünen Farbe
und dem esoterisch anmutenden

Baum-Mensch-Symbol. Doch vor al-
lem schadet dem Konzept, dass
Honda erneut in die Economy-Falle
gerät. Ökonomie und Ökologie sind
altmodische Begriffe. Energiebe-
wusstes Fahren sollte nicht länger
mit Holzklasse-Sitzen in Verbin-
dung stehen. Es geht nicht nur ums
Sparen, sondern um bewusste Mo-
bilität, die auch genussvoll sein
kann. Hondas Econ-Taste verdient
einen würdigen Namen – oder gar
keinen: Denn „Econ“ sollte eigent-
lich „Normal“ bedeuten.

Paolo Tumminelli ist Designprofes-
sor (FH Köln) und Gründer von good-
brands (tumminelli@godbrands.de).

Kraftpaket
mit großer
Ausdauer
Mirko Hannemann aus Berlin hat einen
Hochleistungsakku erfunden, der Elektroautos
auch auf weiten Strecken mit Energie versorgt

Auf demAutosalon in
Genf ist Sparsamkeit
dasArgument der
Stunde. Dabei sollte
Spritschluckern längst
keineBühnemehr
offenstehen.

Mirko Hannemannmit seinemPowerblock:Gabelstapler, Autos und auch Kleinflugzeuge könnten den Akku nutzen.

Tumminellis
Designkritik

Econ-Taste imHonda
CR-Z: Energieeffiziente
Autos haben eigentlich
keineWahltaste nötig.

Leistungsstarkes Leichtgewicht
Der Akku Kolibri wiegt wenig und liefert viel Energie

Ein Batterie-
Management-System
(BMS) überwacht
die Zellen. Anwender können online
auf das BMS zugreifen und den
Zustand der einzelnen Zellen abfragen.

Neu entwickelte
Polymer-Mem-
brane trennen
die Schichten der
Batterie und
verbessern den
Wirkungsgrad
deutlich.

Der Akku besteht
aus reinen Fest-
stoffzellen, aus
denen weder
Flüssigkeiten noch
Gase austreten
können.

Grafik: Ralph Stegmaier; Quelle: DBM EnergyHandelsblatt
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ner glaubte kaum jemand an deren
Leistungsfähigkeit. Der Grund:
Strom konnte in den Zellen bislang
erst ab 60 Grad Celsius fließen, was
wenig effizient ist. „Dieses Manko
konnten wir durch eine andere Ma-
terialkombination beheben“, sagt
Hannemann. So liefert der Akku
nun auch zwischen minus 40 und
plus 100 Grad Energie.

Deutlich verbesserterWirkungsgrad

Das Geheimnis liegt in einem spe-
ziellen schichtartigen Aufbau. Der
Effekt ist verblüffend: Während
eine Lithium-Ionen-Batterie allen-
falls einen Wirkungsgrad von 80 Pro-
zent erreicht, liegt die LMP-Batterie
bei 99,7 Prozent. „Damit haben wir

die physikalische Leistungsgrenze
erreicht“, sagt Hannemann. Im Ver-
gleich zu üblichen Bleiakkus wiegt
der Kolibri-Akku nur ein Zehntel
und ist nur ein Drittel so groß. Für
die Ingenieure von Ruf Automobile,
die auf das Veredeln von Porsche-
Fahrzeugen spezialisiert sind, war
das höchst interessant. Im Auftrag
von Siemens Wind Power sollte Ruf
einen Porsche Cayenne zum Elektro-
mobil umfunktionierten. Als sich
eine Kooperation mit DBM Energy
anbahnte, zog Siemens aber die
Reißleine. Die denkwürdige Begrün-
dung hat sich Hannemann in sei-
nem kleinen schwarzen Buch no-
tiert: „Es ist nicht im Interesse der
Kunden, ein Elektroauto mit einer
so großen Reichweite zu präsentie-
ren“, ließ man ihn knapp wissen.

Marcel Groos, Projektleiter bei
Ruf, hätte gern – wie Siemens auch –
tief ins Innere des Akkus geblickt
und eingehende Tests unternom-
men. Er hat aber auch Verständnis
dafür, dass dies für das Berliner
Start-up zu riskant ist. Gleichwohl
bleibt er am Ball: „Wir sind in Ge-
sprächen und wol-
len den Akku in ei-
nes unserer Autos
einbauen.“ Sollte
der Porsche tatsäch-
lich deutlich weiter
kommen, wäre das
Interesse geweckt:
„Knackpunkt für
die Elektromobili-
tät ist nach wie vor
die Reichweite“,
sagt Groos. Es müssten nun nicht
gleich 1000 Kilometer sein, doch
300 wären gut. Jedenfalls möchte
Ruf selbst testen, ob die Verspre-
chungen von Hannemann realis-
tisch sind. Groos: „DBM ist nicht aus
dem Rennen, auch wenn uns die
Technik sehr teuer erscheint.“

Hannemann lässt die Technik der-
weil bei der Bundesanstalt für Mate-
rialforschung Herz und Nieren prü-
fen. „Mit der Großindustrie werden
wir keine Partnerschaften einge-

hen“, sagt er trotzig. Man sei der-
zeit mit dem kleinen Elektrosport-
wagenhersteller Lightning, mehre-
ren kleinen Flugzeugbauern und
Logistikern im Gespräch.

Was sein Akku kann, will Hanne-
mann im Mai in einem 24-Stun-
den-Rennen beweisen. Bei einem
Lebensmitteldiscounter, dem Spe-
diteur Eberl und der Verpackungs-
firma Papstar werden Gabelstap-
ler mit üblichem Bleiakku gegen
Fahrzeuge mit Kolibri-Technik an-
treten.

Ausgezeichnet mit Innovationspreis

Bei Papstar lief 2009 ein ähnliches
Wettrennen mit zwei baugleichen
Gabelstaplern: Der Kolibri-Akku
hielt gut drei Stunden länger,
Papstar-Logistikchef Gregor Falke
konnte es kaum fassen: „Das hat uns
umgehauen. Wir können uns gut vor-
stellen, den gesamten Fuhrpark um-
zurüsten“, sagt Falke. Hannemann
bekam im Januar den „Innovations-
preis der Vernunft“. Ausgerechnet
Ex-Mercedes-Chef Jürgen Hubbert
schlug ihn vor und lobte in der Lau-

datio: „Ein Auto
der Kompaktklasse
mit Elektroantrieb
und einer Reich-
weite von 500 Kilo-
metern ist keine
Utopie mehr.“

Die Trophäe
steht nun in dem
kargen und etwas
improvisierten
Berliner Firmen-

sitz zwischen DBM-Batterien auf
der Fensterbank. Der Charme der
leicht chaotischen Gründerzeit
könnte jedoch bald verschwinden:
Die Firma will wachsen. In Thürin-
gen und Baden-Württemberg schon
bald zwei neue Produktionswerke
entstehen. Mirko Hannemann ist
erst am Anfang.

Mehr Made-in-Germany-
Texte finden Sie unter:
handelsblatt.com/mig

500
Kilometer könnte ein
Elektrofahrzeug in der

Größe eines VWGolf dank
Kolibri-Akkumit nur einer

Ladung fahren.
Quelle: DBM Energy

Hans Schürmann
Düsseldorf

Kai Petersen war dabei an je-
nem September-Wochenende
in Baden-Baden. Er gewann

als einer von acht Jungunterneh-
mern den Weconomy-Preis 2009 –
und bekam kein Geld, sondern
Coaching.

Top-Manager wie Jürgen Ham-
brecht, Vorstandschef von BASF,
Bosch-CEO Franz Feh-
renbach oder Trumpf-
Chefin Nicola Leibin-
ger-Kammüller gaben
Tipps und standen den
Gründern Rede und
Antwort. „Die Atmo-
sphäre war sehr ange-
nehm“, lobt Petersen,
der mit seinem Start-
up Latherm Industrie-Abwärme in
einem Container speichert, um sie
andernorts – etwa einem Schwimm-
bad – wieder verfügbar zu machen.

Am 31. Mai ist Bewerbungsschluss

Auch in diesem Jahr gibt es wieder
ein Wochenende mit erfahrenen Ma-
nagern zu gewinnen. Die Wissensfa-
brik und das Handelsblatt haben
sich erneut zusammengetan, um
Jungunternehmer mit zukunfts-
trächtigen Geschäftsideen zu för-
dern. Interessierte Gründer können
sich bis zum 31. Mai 2010 unter
www.weconomy.de bewerben.

Nach einer Vorauswahl werden
20 Gründer im August zu einer Jury-
sitzung eingeladen, in der sie Exper-
ten aus der Gründerszene mit einer
Kurz-Präsentation von ihren Ge-
schäftsideen überzeugen müssen.
Aus den Finalisten wählt die Jury bis
zu zehn Gewinner aus, die im Okto-
ber zum Netzwerk-Wochenende
nach Baden-Baden reisen. „Anre-

gungen von Top-Managern sind ge-
rade für die jungen Unternehmer
Gold wert“, sagt Eva Müller, Vor-
standsvorsitzende der Wissensfa-
brik – einem Netzwerk von 65 deut-
schen Firmen und Stiftungen, das
sich für mehr Bildung und Unterneh-
mertum stark macht.

Latherm-Gründer Petersen holte
sich ein ganzes Spektrum von Ein-
schätzungen ein: „Chefs von Famili-

enunternehmen haben
uns andere Tipps gege-
ben als jene von inter-
national aufgestellten
Firmen“, sagt er. Die
unterschiedlichen
Blickwinkel auf seine
Innovation hätten ihn
weitergebracht. Die
Dortmunder haben

seitdem eine wichtige Hürde genom-
men – der Pilotbetrieb funktioniert.
„Die Systeme sind zur Zufriedenheit
des Kunden optimiert“, sagt Peter-
sen. Nun gehe es darum, die Herstel-
lung der wärmespeichernden Con-
tainer zu finanzieren.

Erstaunt sind die Gewinner im-
mer wieder über das persönliche
Engagement der Top-Manager. „Es
war toll zu sehen, wie jemand in ei-
ner Position wie Jürgen Hambrecht
so locker und so offen sein kann“,
sagt Ingmar Hoerr, Vorstandsvorsit-
zender von Curevac. Er gehörte mit
seiner Biotechfirma 2007 zu den
Weconomy-Gewinnern. Der Kon-
takt zum BASF-Chef riss nicht ab.
Psychologisch habe ihm dieser
Rückhalt immer wieder Mut ge-
macht, sagt der Curevac-Gründer.
Das sei unbezahlbar.
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