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DIE NEUE AUTO MOTOR UND SPORT
EDITION: SUPERCARS
164 SEITEN VOLLER SUPERSPORTLER

Die starksten Motoren, die spektakularsten
Designs, die exklusivsten |konen: In der Edition
Supercars erleben Sie die ganze Welt der
automobilen Extraklasse — von aktuellen
Hypercars bis zu unvergesslichen Klassikern.

Fur alle, die Geschwindigkeit und Leiden-

schaft In threr reinsten Form lieben.

auto-motor-und-sport.de/edition
Telefonisch bestellen unter: +49 781 639-6659

IM HANDEL



E-Mobilitat endlich
auf Kurs?

Gefuhlt gab es bei der E-Mobilitat zuletzt nur Riickschritte.
Aber jetzt scheint sich der Wind zu drehen: Die Stromer
verzeichnen in Deutschland ein deutliches Absatzplus.

ie Oktober-Zahlen vom KBA in Flensburg

lesen sich fast wie ein Branchen-Mdrchen:
62 Prozent aller Neuzulassungen entfal-
len auf elektrische und Hybrid-Antriebe, die rei-
nen E-Autos darunter haben sich gegentiber dem
Oktober 2024 im Absatz um 48 Prozent verbessert.
55 Prozent aller BEV-Zulassungen gehen an deut-
sche Hersteller; rechnet man die VW-T6chter Cupra
und Skoda mit ein, sind es sogar 72 Prozent. Tes-
la verliert dagegen um mehr als die Hélfte. Und
wéahrend die chinesische Automarke BYD bei uns

der in den Top-Ten-Rédngen der Verkaufsstatistik
auf. Im auto motor und sport-Einzeltest erreichte
das Auto die meisten aller je vergebenen Punkte.
Und auch das spiegelt die Wirklichkeit wider: Die
Elektroautos deutscher Hersteller befinden sich
in ihrer Qualitidt auf hohem Niveau. Chinesische
Modelle haben in Vergleichstests keine Chance.
Die Chancen stehen gut, dass 2026 ein gutes
E-Auto-Jahr wird: VW plant mit dem ID.Polo die
Markteinftihrung eines rein batterieelektrisch betrie-
benen Modells, das endlich breite Zielgruppen

EDITORIAL

noch zulegen kann, weil viele Modelle

ins Mietwagengeschift gehen, ist sie
weltweit unter grofsen Absatz-
druck geraten.

Es scheint, als ob sich der
Strategiewandel der deutschen
Autohersteller — weg vom
teuren Prestige-Stromer a la
Mercedes EQS und Porsche
Taycan, hin zum bezahlbaren
Mittelklassemodell — erfolg-
reich bemerkbar macht. Denn
seit Mercedes den CL A anbietet,
taucht die Marke mit dem Stern wie-
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erreicht. Und auch andere Marken wie

Renault, Skoda, Cupra und Co zie-

hen in diesem Preissegment nach.
Der Preis fiir diesen Erfolg
ist fiir die Unternehmen hoch:

Sie verdienen pro Auto immer
weniger Geld. Aber da auch

~

in China neue Verkaufsrekor-

de fiir E-Autos erzielt wer-
den, scheint dieses Antriebs-
konzept endlich nachhaltig
Anklang zu finden. Nur Tesla
befindet sich dort aktuell eben-

falls im Abschwung.
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4 44 Technik-Transfer
- Innovationen — im Motorsport
geboren, in der Serie umge-

setzt. Die Formel E zeigt, das
dies auch heute noch gilt.

46 Brennstoffzelle
Sie kommt nicht vom Fleck:

Zu wenige FCEV-Modelle
3 Editorial/ Impressum treffen auf eine schrumPfende
Infrastruktur. Statusbericht.
6 Neuim nachsten Jahr 48 Clevere Extras
SN S L S MO/OVE stellt praktische
Vorschriften fiir Autofahrer in Tools und Helfer rund umes

Kraft. Wir haben die Ubersicht. Flektroatito vior:

8 Stecker ade!

Neue Ladelésungen machen

dem Kabel Konkurrenz. Die
wichtigsten Konzepte im AutOS
Uberblick. 18 Mercedes CLAEQ (ET)
24 Audi S6 Sportb. e-tron (VT)
12 Hallo Taxi! 24 BMW i5 M60 (VT)
Autonome Busse bekommen 30 KiaEV5 (FB)
Coslaab b2l | 2y g spot
Fahrt aufnehmen. 34 Leapmotor B10 (FB)
35 Volvo ES90 (FB)
16 Interview 36 Subaru Uncharted (FB)
David Green, Vice President 38 Mini JCW E (TK)
Strategy Lynk & Co, spricht 39 Lotus Emeya (FB)

tiber CO,-Neutralitdt und KI
DT = Dauertest; FB = Fahrbericht;
ET = Einzeltest; TK = Test kompakt;

40 Fit in den Winter VO = Vorstellung; VT = Vergleichstest
Ist Ihr Auto schon winterfest?
Wir liefern Tipps, damit Sie
entspannt durch die kalte
Jahreszeit fahren.

Fotos: Hersteller

42 Motortechnik

Das Start-up DeepDrive
hat einen Tesla auf
Radnabenmotoren
umgebaut. Probefahrt
mit dem Prototyp.

4 10/2025 MO/OVE



Foto: Porsche
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Der Lohner-Porsche-Elektrorennwagen
aus dem Jahr 1900 hat nicht etwa tUberdi-
mensionierte Trommelbremsen an der Vor-
derachse. Nein, es handelt sich um elek-
trische, je 14 PS starke Radnabenmotoren,
die den Zweisitzer auf 60 km/h Endge-
schwindigkeit trieben. Die Konstruktion
galt seinerzeit als wegweisend und ver-
schwand doch in den Geschichtsbiichern.
Heute steht der Radnabenmotor wieder

an der Startlinie und soll mit DeepDrive
bald in Serie gehen. Mehr ab Seite 40

MO/OVE
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Im kommenden Jahr treten neue Regeln und Vorschriften in Kraft. In der folgenden
Ubersicht liefert MO/OVE Infos zu den wichtigsten Anderungen, etwa in Sachen
Flhrerscheinumtausch, der Abgasnorm Euro 7 oder der Kfz-Versicherung.

Text: Holger Wittich / Fotos: Adobe Stock, Dominic Dupont/Deutsche Bahn,
Getty Images, Hersteller, IMAGO, Reinhard Schmid, Hans-Dieter Seufert

Abgasnorm Euro 7

Ab dem 29. November 2026 gilt in der EU die neue Abgas-
norm Euro 7 zunéchst fiir neu entwickelte Pkw und leich-
te Transporter, ab Ende 2027 dann fiir alle Neuzulassun-
gen dieser Klassen. Fiir Busse und schwere Nutzfahrzeuge

greifen die Vorgaben ab 2028 beziehungsweise 2029. Die

Grenzwerte fiir klassische Schadstoffe bleiben weitge-
hend unverdndert, neu ist jedoch eine genauere Erfassung

ultrafeiner Partikel ab zehn Nanometern, die kiinftig bei

allen Ottomotoren berticksichtigt werden.

Euro 7 weitet die Vorschriften zudem auf weitere Emis-
sionsquellen aus: Auch Abriebpartikel von Reifen und
Bremsen werden reguliert, mit einheitlichen Grenzwer-
ten ab 2035. Die Systeme zur Abgasreinigung miissen ihre
Wirksamkeit tiber mindestens 160 000 Kilometer oder acht
Jahre nachweisen. Fiir Elektroau-
tos und Plug-in-Hybride gibt es
erstmals Haltbarkeitsvorgaben
ftir die Batterien. Zusétzlich wer-
den der Manipulationsschutz und
die Datenkontrolle verscharft, um
Emissionen auch im Alltag tiber-
wachen zu kénnen.

6 10/2025 MO/OVE

eCall

Ab 2026 sind neue Autos in der EU verpflichtend mit
einem modernisierten Notrufsystem auszustatten. Der
sogenannte Next Generation eCall ersetzt die bisheri-
ge Technik, die noch aut 2G- und 3G-Mobilfunknetzen
beruhte. Die Einfiihrung der neuen Vorgaben erfolgt wie
bei den Abgasvorschriften stufenweise: Ab dem 1. Janu-
ar 2026 ist der Einbau des Next Generation eCall fiir alle
neu entwickelten Fahrzeugtypen der Klassen M1 (Pkw)
und N1 (leichte Transporter bis 3,5 Tonnen) vorgeschrie-
ben, ohne diese Technologie wird keine Typgenehmigung
mehr erteilt. Ab dem 1. Januar 2027 schliefslich diirfen kei-
ne Neuwagen mehr zugelassen werden, die nicht tiber

den neuen eCall verfiigen.

Fuhrerscheinumtausch

Bei Fiihrerscheinen mit Ausstellungsdatum ab dem 1.
Januar 1999 ist das Ausstellungsjahr des Fiihrerscheins
mafsgeblich: Bis zum Stichtag 19.1.2026 miissen Fiihrer-
scheine, die zwischen 1999 und 2001 ausgestellt wurden,
in einen fdlschungssicheren Scheckkarten-Ftihrerschein
umgetauscht werden. Wer dann noch mit dem alten Doku-
ment erwischt wird, riskiert ein Verwarngeld von 10 Euro



und muss den umgetausch-
ten Fiihrerschein der Polizei

nachtrdglich vorlegen —sonst

gibt es erneut ein Bufsgeld. Der

neue Fuhrerschein ist auf 15

Jahre befristet und kostet 25

Euro. Dokumente, die zwi-
schen 2002 und 2004 ausgestellt wurden, miissen bis zum

19.1.2027 umgetauscht werden.

Ausgabe Fiihrerscheine
nach Pflichtumtausch

!

HU-Plaketten
Wer eine blaue TUV-Plakette auf dem Kennzeichen hat,
muss 2026 zur Hauptuntersuchung nach § 29 der StVZO.
Nach erfolgreicher Priifung gibt es eine braune Plakette.
Das Fahrzeug muss dann 2028 wieder vorgefiihrt wer-
den. Fiir Neufahrzeuge (Pkw und Wohnmobile bis 3,5
Tonnen) gilt eine Drei-Jahres-Frist (rosatarbene Pla-
kette). Ubrigens: Wer die Hauptuntersuchung
um mehr als zwei Monate iiberzieht, zahlt 15
Euro Bufsgeld; zwischen zwei und acht Mona-
ten kostet es 25 Euro. Bei mehr als acht Mona-
ten Uberziehung drohen 60 Euro Bufigeld und

ein Punkt in Flensburg.

Fahrtenschreiber fur leichte Nutzfahrzeuge

Ab dem 1. Juli 2026 miissen auch leichte Nutzfahrzeuge

zwischen 2,5 und 3,5 Tonnen im grenziiberschreitenden

Verkehr oder bei Kabotagefahrten mit intelligenten Fahr-
tenschreibern ausgestattet sein. Ziel der EU-Regelung ist

es, Sicherheit, fairen Wettbewerb und den Schutz des Fahr-
personals zu starken. Ausgenommen sind rein nationa-
le, nicht kommerzielle Fahrten oder Werkverkehr ohne

Fahrertdtigkeit als Hauptberuf. Die Gerdte der zweiten

Generation erfassen neben Lenk- und Ruhezeiten auch

Grenziibertritte und Manipulationsversuche. Unterneh-
men missen Daten archivieren, Personal schulen und ihre

Tourenplanung anpassen. Verstofse konnen hohe Bufsgel-
der und Stilllegungen nach sich ziehen.

Kfz-Versicherung

Ab 2026 dndern sich die Typklasseneinstufungen fiir die
Kfz-Versicherung. Rund 10 Millionen Autofahrer sind
davon betroffen. Fiir tiber ca. 5,9 Millionen gelten 2026

s kAR AR TR A
w

GUT ZU WISSEN

hohere Einstufungen; 4,5 Millionen Autofahrer profitie-
ren von besseren Typklassen.

Auch die Regionalklassen dndern sich im neuen Jahr.
5,3 Millionen Versicherungsnehmer profitieren von der
neuen Statistik; ftinf Millionen miissen in 51 Zulassungs-
bezirken mit schlechteren Einstufungen rechnen.

Kraftstoffpreise
Am 1. Januar 2026 tritt die ndchs-
te Stufe der CO,-Steuer in Kraft.
Der konkrete Preis steht jedoch
noch nicht fest —er liegt aber zwi-
schen 55 und 65 Euro pro Ton-
ne CO,. In den genannten Prei-
sen ist die Mehrwertsteuer von
19 Prozent noch nicht enthalten.
. Bei 65 Euro wiirde 2026 Benzin
18,6 Cent und Diesel rund 20,5 Cent mehr pro Liter kos-
ten (im Vergleich zu den Spritkosten von 2021). Um beim
Tanken zu sparen, empfehlen wir unsere App , Mehr-
Tanken” oder das Online-Portal ,www.mehr-tanken.de”,
die schnelle und einfache Preisrecherchen ermdglichen.

,q'u
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Deutschlandticket

Ab Januar steigt der Preis des ,Deutschlandtickets” von
58 auf 63 Euro. Darauf einigten sich die Verkehrsminister
der Lander. Das entspricht einer Preiserh6hung um 8,6
Prozent, giiltig ab dem 1. Januar 2026. Fiir die Zukunft
soll ein Index fur die Preisentwicklung festgelegt wer-
den. Das Ticket ermdglicht die deutschlandweite Nut-
zung von Bussen und Bahnen im Nah- und Regionalver-
kehr. Die Bundesldnder haben zudem die Moglichkeit,
eigenstandig weitere Ermaéfsigungen, etwa Vergiinsti-
gungen fiir Auszubildende und Schiiler oder Sozialti-
ckets, anzubieten.

Dienstwagen und Abschreibung
Bei der privaten Nutzung vollelektrischer Dienst-
wagen steigt die Preisgrenze fiir die reduzierte
Besteuerung. Statt bisher
70000 Euro gilt bereits
seit dem 1. Juli 2025 ein
Limit von 100000 Euro.
Fur Fahrzeuge unterhalb
dieser Grenze bleibt die
0,25-Prozent-Regelung
bestehen. Das bedeutet,
dass monatlich 0,25 Pro-
zent des Bruttolistenprei-
ses als geldwerter Vorteil
versteuert werden miissen. Liegt der Listenpreis iiber
100000 Euro, wird ein Satz von 0,5 Prozent angesetzt. Fiir
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor dndert sich nichts —
hier gilt weiterhin ein Prozent des Bruttolistenpreises.
Fiir elektrisch angetriebene Fahrzeuge wird eine zusitz-
liche Abschreibungsmoglichkeit geschaffen. Unterneh-
men kdnnen Fahrzeuge, die sie im Zeitraum zwischen
dem 30. Juni 2025 und dem 1. Januar 2028 neu erwer-
ben, degressiv abschreiben.

MO/OVE 10/2025 7
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Text: Christian Bangemann
Fotos: Easelink, Electreon,
Mercedes-Benz, Nissan, Porsche,
Scania, TU Miinchen, Witricity

enn das Ladekabel erst einmal angeschmud-
delt ist und die Temperaturen frostig sind, ist
das Hantieren mit der E-Auto-Nabelschnur
einfach nur lastig, bislang aber alternativlos. Das dndert
sich allerdings gerade.

Nio bietet mit seinen Wechselakkus bereits seit eini-
gen Jahren eine Losung fiir den Kabelsalat. Durchsetzen
konnte sich der chinesische Hersteller mit seinem Sys-
tem allerdings zumindest in Europa nicht. Denkbar, das
Porsche mehr Erfolg hat. Die Stuttgarter sind ein Vorrei-
ter beim kabellosen Laden und bieten ftir den Cayenne
Electric ab Mitte 2026 eine induktive Lademdglichkeit
namens Porsche Wireless Charging an. Als Alternati-
ve zur Kupferleitung werden ihn seine Fahrer auch
kontaktlos bestromen kdnnen. Das System besteht aus
zwei Komponenten, einer fest am Boden verschraubten
Ladeplatte und dem Gegenstiick unter dem Fahrzeug-
bug. Parkt der Cayenne oberhalb der Platte, startet das

8 10/2025 MO/OVE

Vollauto-
matisch
und induk-
tiv—-der
Porsche
Cayenne
Electric

kann es
ab 2026

37 %

Battery charge state

Target charge reached: Tomorrow, 3:02

End charging



Laden mit maximal elf KW automatisch. Im Gesamtpa-
ket werden daftir 7000 Euro féllig.

Auch andere Unternehmen setzen auf die bertihrungs-
freie Stromversorgung. Witricity gehort dazu, bedient aktu-
ell aber eher den Freizeitbereich mit induktivem Laden fiir
Golfcarts oder den professionellen Sektor mit Systemen,
die etwa elektrisch angetriebene Nutzfahrzeuge auf Flug-
hédfen mit Strom versorgen. Von anderen Autoherstellern
ist zum induktiven Laden dagegen wenig zu horen. Mer-
cedes-Benz erprobt ein induktives Ladesystem in einem
Konzeptfahrzeug, BMW hatte Ladeplatte und Gegenstiick
bereits 2018 fiir einen kurzen Zeitraum als Extra im Pro-
gramm, bietet aktuell aber nichts dergleichen an.

Induktives Laden mit Vorteilen beim autonomen Fahren
Die Kritik am induktiven Laden ist nach wie vor da: Der
Wirkungsgrad sei viel schlechter als bei einer kabelgebun-
denen Ladel6sung und die tibertragbare Leistung nur fiir
sehr langsames Laden geeignet. Beide Argumente verlie-
ren jedoch an Bedeutung, Experten sprechen lingst von
Wirkungsgraden oberhalb von 90 Prozent. Nicht weit ent-
fernt von dem, was beim Laden per Kabel mit Wirkungs-
graden von 95 Prozent und mehr tiblich ist. Das Fraunho-
fer ISE-Institut hatte bereits im Jahr 2014 nachgewiesen,
dass induktives Laden mit einem Wirkungsgrad von 95
Prozent moglich ist.

Und auch die tibertragbare Leistung scheint sich dem
konventionellen Laden anzugleichen, wie eine Versuchs-
reihe des amerikanischen Oak Ridge National Laboratory
(ORNL) zeigt. Den Experten dort ist es gelungen, einen
Porsche Taycan induktiv mit bis zu 270 kW zu laden, bei
einem Hyundai Kona liefsen sich immer noch beachtli-
che 100 kW erzielen.

Stefan Reichert von der Division Power Solutions am
Fraunhofer ISE-Institut sieht beim induktiven Laden
zwei Punkte, die in naher Zukunft wichtiger werden. Vor
allem mit Blick auf bidirektionales Laden hat das bertih-
rungsfreie System den Vorteil einer selbsttdtigen Verbin-
dung des Fahrzeugs mit dem Stromnetz, ohne manuel-
len Nutzereingriff. Auch durch das autonome Fahren (z.B.
mit Robotaxis oder autonomen Lkw) wird das induktive
Laden in Zukunft interessanter und wichtiger — schlicht,
weil hier der Mensch fehlt, der ein Kabel anstecken konnte.

Wihrend das statische induktive Laden also gerade vor
der Serieneinfithrung steht, steckt die dynamische Vari-
ante noch im Versuchsstadium. Das israelische Unterneh-
men Electreon treibt diese Entwicklung mafsgeblich voran,
beispielsweise auf einem Abschnitt der A6 bei Amberg in
der Oberpfalz, in Zusammenarbeit mit der Friedrich-Alex-
ander-Universitat Erlangen-Nuirnberg. Entlang einer 1000

Experten in den USA ist es
gelungen, einen Porsche

Taycan induktiv mit bis zu
270 kW zu laden
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Die
suchsreihe
mit Lade-
spulen auf
der A6
lauft mit
verschie-
denen
Fahrzeug-

typen

Versuche
mit Ober-
leitungen
auf den
Autobah-
nen sind
beendet,
Kosten
und Nut-
zen passen
nicht zu-
sammen

Ver-

TECHNIK

Meter langen Strecke wurden zu diesem Zweck Induk-
tionsspulen in den Strafsenbelag eingelassen. Nahe Paris
lduft ein dhnlich angelegter Versuch, bei dem eine ein-
stellige Anzahl von speziell umgebauten E-Fahrzeugen
(Lkw, Transporter, Pkw) tiber die Teststrecke tdhrt. Dabei
sollen maximal 300 kW Spitzenleistung tibertragbar sein.
Ein solches System in der Fldche kdnnte der Reichweiten-
angst tatsdchlich ein Ende bereiten.

Aber ist flaichendeckendes Laden auf der Autobahn
realistisch? Philipp Rosner vom Lehrstuhl ftir Fahrzeug-
technik der TU Miinchen ist skeptisch. Er sieht zwar
einen Vorteil gegeniiber der Oberleitungsladung, die
ebenfalls auf deutschen Autobahnen erprobt, dann aber
zu den Akten gelegt wurde. Denn beim bodengebunde-
nen System konnen nicht nur Lkw, sondern auch Pkw
geladen werden. Die Herausforderungen seien dennoch
vielschichtig. Allen voran die enormen Investitionen. Bis-
lang fehlen zwar Erfahrungswerte, aber zwei Millionen
Euro pro induktivem Kilometer, zusdtzlich zu den {ibli-
chen Baukosten, erscheinen dem TUM-Experten wahr-
scheinlich. Die notwendige zentralisierte Kostenstruk-
tur, die in einem Monopol miinden wiirde, stellt ftir die

MO/OVE
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Nutzer sicher keinen Vorteil dar. Auf der tech-
nischen Seite ist vor allem die verlustbehaftete
Ubertragung der Energie zu nennen. Authentifi-
kation und Abrechnung sind nicht standardisiert,
miussten es aber sein, idealerweise auch tiber Lin-
dergrenzen hinweg. Eine automatische Spurfiihrung
wadre notig, die liefse sich mit autonom fahrenden Pkw
und Lkw allerdings elegant realisieren. Dafiir wére die
mechanische Belastung der Fahrbahn durch den Schwer-
lastverkehr auf Dauer ein Problem fiir die Spulen in der
Strafse, die in den bestehenden Strafsenunterbau integ-
riert werden mtissten.

Auto mit Solar rechnet sich erst nach vielen Jahren
Kosten sind auch ein grofses Thema beim Laden mit Solar-
zellen, die am Auto angebracht sind. Nach gescheiterten
Versuchen in der Vergangenheit, allen voran Sono Motors
oder Lightyear, macht jetzt Nissan mit einem Konzeptfahr-
zeug auf sich aufmerksam. Seine Solarzellenflache kann
im Stand verdoppelt werden, die Photovoltaik-Leistung
steigt dann auf 500 Watt. In einem Jahr sollen die Zellen
dem Auto kostenfreien Strom ftir 3000 km liefern. Mar-
tin Heinrich vom Fraunhofer ISE-Institut: , Solarmodu-
le am Auto sollten fiir den Endkunden fiir 1000 bis 1500
Euro darstellbar sein. In Mitteleuropa wiirden sie sich
nach etwa acht Jahren rechnen. In sonnenreichen Regio-
nen sind Amortisationszeiten von fiinf Jahren und weni-
ger denkbar.” Heinrich geht davon aus, das grofsflachige
Solarmodule am Auto fiir 500 Euro realistisch sind, wenn
sie in Grofsserie produziert und angeboten werden. In

Philipp Rosner,
TU Miinchen

Doppelte
Flache
dank aus-
fahrbarem
Solarmo-
dul beim
Konzept-
fahrzeug
Nissan
Sakura

Vielschichtige

Herausforderungen
beim dynamischen
induktiven Laden, vor
allem hohe Kosten

diesem Fall wiirden sich die Anschatfungskosten schon
innerhalb einer klassischen Leasingdauer von drei Jah-
ren einsparen lassen.

Neben Nissan mdchte auch Mercedes die Kraft der Son-
ne nutzen. Aber nicht mit starren Solarmodulen, sondern
mit auflackierten Materialien, die Licht in Strom verwan-
deln. Im Idealtall soll ein vollstandig mit diesem Material
tiberzogenes Oberklasse-Modell Strom fiir 12000 km im
Jahr generieren. Noch ist die Technologie allerdings weit
von der Serienreife und der Bezahlbarkeit entfernt, selbst
fiir Mercedes-Kunden. Und wer lédsst sein Auto schon den
ganzen Tag in der prallen Sonne stehen?

Solarzellen zur Stromversorgung von E-Autos sind
allerdings grundsétzlich eine sehr gute Idee, vorausge-
setzt sie stehen in einem Solarpark und versorgen die
E-Infrastruktur. Als Teil des E-Mobils bleiben sie dage-
gen noch fiir viele Jahre ein Extra mit schlechtem Kos-
ten-Nutzen-Verhéltnis.

10 10/2025 MO/OVE



Ladekabel bei Kosten-Effizienz-Verhaltnis ungeschlagen
Dieses Verhiltnis konnte beim automatischen konduk-
tiven Laden deutlich besser ausfallen. Konduktiv heifst
mit einer festen Verbindung zwischen Ladeinfrastruk-
tur und Fahrzeug, es muss ja nicht unbedingt ein Kabel
sein. Die Firma Easelink hat daftir das Matrix Charging-
System entwickelt.

Es dhnelt mit seinen beiden Komponenten, eine fest
montiert am Boden, eine unter dem Auto, dem induk-
tiven Laden und es funktioniert ebenfalls automatisch.
Unter dem Auto féhrt eine Art Teleskoparm aus und
sucht sich auf der Ladepatte am Boden eine Kontaktfla-
che, dann fliefst der Strom. Wie das System auf Verschmut-
zung, Schnee und Eis reagiert, wurde in einem Feldver-
such mit einer Osterreichischen Taxiflotte erprobt. Schon
bald soll Matrix Charging in Serie gehen. Der Hersteller
verspricht gegentiber dem induktiven Laden einen deut-
lich gtinstigeren Preis, der sich zwischen 2000 und 3000
Euro bewegen wird. Gestartet wird voraussichtlich 2027
in China, in Europa will Easelink die ersten Kunden 2028
mit dem System versorgen.

Mercedes
will weg
von starren
Zellen;

die Studie
Vision lco-
nic verfligt
liber eine

solaraktive
Oberflache

TECHNIK

Automatische
Verbindung zwischen
Auto und Bodenplatte
beim konduktiven
Laden von Easelink.
Ab 2027 startet die
Serienproduktion

Auch wenn keines der angesprochenen Ladesysteme
dem klassischen Kabel in der Kombination von Effizi-
enz und Kosten das Wasser reichen kann, diirften sie sich
sehr schnell ihre Kunden erobern. Denn alle machen den

Umgang mit dem E-Auto komfortabler. Und fiir Komfort-
Extras sind Autokdufer immer schon empfinglich gewe-
sen — gerade bei winterlichen Temperaturen.

MO/OVE 10/2025 11
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enn ein CSU- und ein SPD-Poli-
tiker in Sachen Verkehrspolitik
einer Meinung sind, dann darf

man ganz genau hinhéren. So wie bei einer
Pressekonferenz im Rahmen der IA A Mobi-

lity in Miinchen. Auf Seiten der CSU: Mar-
kus Soder, der mittelfristig 20000 hoch-
automatisiert fahrende Shuttles und 5000
autonome Busse im Grofsraum Mitinchen
sieht. Eine Vision, hinter der auch Min-
chens SPD-Oberbiirgermeister Dieter Rei-
ter steht. Er hebt den grofsen Personalman-

12 10/2025 MO/OVE

gel hervor; in Miinchen und Umgebeung
gebe es mehr Busse als Fahrer. Reiters Ziel
ist es, mit autonomen Fahrzeugen diesem
Mangel zu begegnen und die Peripherie
Miinchens besser an den OPNV anzubin-
den. Es sind Wiinsche, die viele deutsche
Stadtoberhdupter teilen.

Waymo kommt nach Europa

Im Stadtbild einiger amerikanischer Metro-
polen gehéren autonome Fahrzeuge bereits

zur Normalitdt (siehe Tabelle rechts). Vor

Autonom fahrende Busse
bekommen Gesellschaft: Ab
2026 soll das Robotaxi hierzulande
richtig Fahrt aufnehmen.

Text: Christian Bangemann

Fotos: Apex.Al, Getty Images, Hersteller,

TU Minchen

allem Waymo hat sich hier erfolgreich eta-
bliert, wahrend Wettbewerber wie Cruise
wieder verschwunden sind. Waymo ist ein
Google-Ableger, dessen Fahrzeuge mittler-
weile 250000 Fahrten mit zahlenden Kun-
den pro Woche abwickeln. Die Fahrzeuge
stammen von Jaguar; auf ein Lenkrad ver-
zichten sie nicht, wohl aber auf den Fahrer.
Die Technologie an Bord ist so ausgereitt,
dass auch Toyota sie kiinftig nutzen mdchte.

Nun setzt Waymo zum Sprung nach
Europa an. In London wollen die Amerika-



Quelle: Apex.Al

Stadt / Region

AN FPANSISN0, Wt onec gestartet.

Status & Zeitplan (6ffentlich angekiindigt)

Vollautonomer Betrieb seit 2023; Bay Area-Expansion Ende

_os Angeles, CA

Kommerzieller Pilot seit 2024; vollstandige Offnung 2025 erwartet.

Phoenix, AZ Aktiver Referenzmarkt seit 2020; Schulungs- und Testbasis.

Austin, TX Testfahrten seit 2024; fahrerloser Start 2025 geplant.

Las Vegas, NV Kommerzieller Start 2026 angekiindigt.

San Diego, CA Testbetrieb seit 2024; Start 2026 geplant.

Detroit, M| Start noch 2026 geplant (Industrie- und Flughafenverkehr).

Washington, D.C.  Fahrerloser Dienst ab 2026 vorgesehen.

Dallas, TX Ankindigung 2025; Start 2026 vorgesehen.

Lfidon, UK Europaischer Start 2026 im Rahmen des Automated Vehicles Act
2024.

Tokio, Japan Internationales Pilotprojekt; Ziel 2026 (mit lokalen Partnern).

Neue US-Stadte Erweiterung der Test- und Mappingaktivitaten ab Ende 2025

(~10) angekiindigt.

Holon hat eine bundesweite Zulassung
flir die Erprobung bekommen
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.Die Hiirden fiir den Robotaxi-Betrieb in
Deutschland sind hoch, aber klar definiert*

Jan Becker, CEO Apex.Al
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Waymo bedient in den USA bereits

Hunderttausende Fahrgaste, 2026
startet der Service auch in London

_____
.d.'

--------

‘WWMAMNW

ner starten und das bereits im ndchsten Jahr.
In den USA wéchst mit Tesla ein ernstzuneh-
mender Konkurrent fiir Waymo heran und
auch in Europa gibt es Konkurrenz, allen
voran die Shuttles von Volkswagentochter
MOIA. Jan Becker, Professor an der Stan-
ford University in Kalifornien, Experte ftir
autonomes Fahren und CEO des Software-

Unternehmens Apex.Al: ,, Die Hiirden ftir
den Robotaxi-Betrieb in Deutschland sind
hoch, aber immerhin klar definiert. Sie bie-
ten einen rechtlich sicheren, aber bilirokra-
tisch anspruchsvollen Weg fiir fahrerlose
Mobilitdtsdienste. Fiir internationale Betrei-
ber ist das attraktiv, weil die Rechtsklarheit
Investitionssicherheit schatft — allerdings
nur, wenn man bereit ist, sich durch ein
sehr formales und technisch tiefes Zulas-
sungsverfahren zu arbeiten.”

Beckers Unternehmen liefert entscheiden-
de Software fiir den Betrieb der MOIA-Shut-
tles, die ihren Wirkungsbereich von Ham-
burg nach Berlin ausdehnen, zunéchst im
Testbetrieb mit einer geschlossenen Benut-
zergruppe. MOIA-CEO Sascha Meyer erwar-
tet aber, dass ab 2027 autonome Fahrzeuge
auch in Deutschland im Regelbetrieb mit
zahlender Kundschaft unterwegs sein wer-
den. Jan Becker geht davon aus, dass MOIA
damit Waymo zumindest in Deutschland
zuvorkommen kann.

Was macht China? Auch dort sind Robo-
taxitlotten, beispielsweise von Baidu, langst
Teil der individuellen Mobilitét. Die chine-
sischen Anbieter haben Europa und beson-
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Im Gawusel des AR N |,
Oktobarfests stellte "'“Ei

das Roboshuttle der: ¥ \
-TU Miinchen 2024 o
seine Fahgkelten : ‘w .
unter Bewels e

ders Deutschland im
Visier. Die Entwickler
von Baidu hatten die

Expansion schon lan-
ge im Blick, ihre Soft-
ware ist folgerichtig
auf den internationa-

len Einsatz vorbereitet.

Lyft wird sie als erster Part-
ner in Europa nutzen. Dafiir wurde die

Mobilitdtsplattform Freenow gekauft, um

zundchst in Deutschland und Grofsbritanni-

en zu starten. Schon 2026 sollen erste Flot-
tenfahrzeuge von Lyft, basierend auf dem
chinesischen Apollo RT6, ihren Dienst auf-
nehmen. In wenigen Jahren kénnten bereits
tausende dieser Taxen durch Europa rollen.

Eine enge Zusammenarbeit mit den euro-

pdischen Zulassungsbehoérden soll grofst-

mogliche Sicherheit der autonomen Taxen
fiir die Passagiere, aber auch fiir andere

Verkehrsteilnehmer gewédhren.

Dass diese sich hautig vollig unvor-
hersehbar verhalten, vor allem wenn Par-
tylaune und Alkohol im Spiel sind, kann
man jedes Jahr im Herbst nahe der Mtinch-
ner Theresienwiese erleben. Wer hier zwi-
schen erratischen Fufsgdngern ein autono-
mes Fahrzeug fahren ldsst, der traut seiner
Technik wirklich etwas zu. So wie Profes-
sor Markus Lienkamp mit seinem Team

SELF-DRIVING

TAXI

14 10/2025 MO/OVE

T Eﬁtqberfe

vom Lehrstuhl fiir Fahrzeugtechnik an
der TU Miinchen.

EDGAR heifst der Robo-Bus der TUM,
der sich 2024 sehr erfolgreich im Wiesn-
Getiimmel geschlagen hat. Markus Lien-
kamp: , Einige Hersteller waren durchaus
tiberrascht, wie weit wir sind.” Die 2024
gewonnenen Erkenntnisse wurden fiir eine
weitere Verbesserung von Hard- und Soft-
ware herangezogen, damit EDGAR in die
ndchste Erprobungsphase starten kann.

Lyft will ab 2026 Roboshuttles
in Deutschland einsetzen

Erprobung, das ist bei Projekten rund
um autonome Taxen und Busse noch viel-
fach zu horen. Auch von Holon, einem
Ableger von Automobilzulieferer Bente-
ler. Holon hat den Holon urban entwickelt

— ein Elektro-Shuttle, dass vor Kurzem die
deutschlandweite Zulassung fiir autono-
mes Fahren (mit Sicherheitsfahrer) im Ver-
kehr erhalten hat. Seinen Ersteinsatz erlebt
der Holon urban nun in Hamburg in einem

Feldversuch der Hamburger Hochbahn,
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. Als ,Altstadtstromer®
gehorten in Monheim

autonome Busse seit
2020 zum Stadtbild
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an dem auch MOIA beteiligt ist. Zwan-
zig autonome Shuttles sind hier im Pro-
jekt Alike unterwegs. Nicht als Taxen, son-
dern im sogenannten ,Ridepooling”. Dabei
fasst ein Software-System Buchungen zu
Routen zusammen und nimmt Fahrgéste
mit dhnlichen Fahrzielen auf, die sich die
Shuttles teilen. Ziel dieser und vergleich-
barer Kampagnen ist es, autonome Fahr-
ten als Erginzung zum OPNV und damit
ganz im Sinne von Mtinchens Oberbiirger-
meister anzubieten. Denn die Macher glau-
ben, mit derartigen Angeboten den Indivi-
dualverkehr in den Stadten reduzieren zu

konnen, ohne die Flexibilitdat individueller
Mobilitat zu stark einzuschranken.

Weitgehend unbemerkt von der bundes-
weiten Offentlichkeit fuhren und fahren
Robo-Busse, die denen von Holon dhneln,
schon in mehr oder weniger grofs angeleg-
ten Projekten, beispielsweise in Kelheim in
Niederbayern: Kelride. Es startete 2020 im
Rahmen des ,, Aktionsplans Digitalisierung
und Kinstliche Intelligenz in der Mobili-

tit”, getordert vom Verkehrsministerium.
Ganz dhnlich liet das Robobus-Angebot

in Monheim, dort fuhren die Shuttles als
Erginzung des OPNV durch die Altstadt
(siehe Fahrplan oben).

Auch Uber Technologies und das chine-
sische Unternehmen Momenta wollen im
nachsten Jahr in Deutschland ihre Tests

Easymile-Busse
in deutschen
Gemeinden

mit Software
von Waymo

Toyota entwickelt

mit autonomen Fahrzeugen aufnehmen,
zundchst in Miinchen.

Tatsdachlich regt sich aber Kritik an den
Robotaxen, auch in den USA. Dabei geht
es langst nicht mehr vorrangig um Sicher-
heitsfragen. Waymo zeigt ja eindrucks-
voll, dass ein sicherer Betrieb moglich ist.
Abgelehnt wird vielmehr der zuséatzliche
Verkehr, den die autonomen Fahrzeuge in
die Innenstddte bringen und eher zu einer
Mehrbelastung als zu einer Entlastung der
Kommunen fithren. Kommunale Vertre-
ter favorisieren hier in Deutschland nicht
umsonst Robobusse als Ergdnzung zum
tibrigen offentlichen Verkehr. Gut, dass
diese Ergdnzung in den Startldchern steht.

MO/OVE
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,Mobilitat ist immer auch
ein soziales Thema

David Green, Vice President of Strategy, Products & Offer bei Lynk & Co, sprach
beim auto motor und sport-KONGRESS uber alternative Wege zur CO_-Neutralitat,
kiinstliche Intelligenz — und erklart, warum der Sprachassistent Frank heil3t.

Text: Patrick Lang, Carina Belluomo / Foto: Hans-Dieter Seufert

David Green

Vice President Strategy,
Products & Offer, Lynk & Co

David Green ist maldgeblich an
der Gestaltung des Produkt-
portfolios der Marke Lynk &
Co beteiligt. Er integriert inno-
vative Fahrzeugtechnologie,
vernetzte Kundenerlebnisse
und marktfihrende Angebote
zu einem Gesamtkonzept.
Seine strategischen Initiativen
erstrecken sich uber Neu- und
Gebrauchtwagen sowie B2B-
Projekte. Greens Laufbahn
umfasst die gesamte automo-
bile Wertschopfungskette. Er
hat das Abo-Modell bei Lynk
/-, & Co mitentwickelt sowie zur
‘ R o/ % | L Patentierung des digitalen
- \ g o e il ."~' taadlse. .. | Schliussels fur das Peer-to-

Peer-Carsharing beigetragen.

Wir haben uns zuletzt in Goteborg getrof- | zusammen, um wirklich ,Net Zero” zu | weite. Warum haben Sie sich bewusst
fen, als Sie den Lynk & Co 08 vorgestellt | erreichen. Wenn unsere Branche, die mog- | fur diese Losung entschieden?

haben. Damals waren Sie voller Begeiste- | licherweise der innovativste Technologie- | Weil sie fiir viele Menschen realistischer
rung fur lhr Produkt. Istdasimmernochso? | produzent der Welt ist, mehr Freiheiten | ist. Wir haben gelernt, dass viele Kundin-
Absolut. Auch wenn es im Moment schwie- | hitte, wiirden wir vielleicht andere Wege | nen und Kunden mit dem Plug-in-Hyb-
rig ist, in dieser Branche nicht frustriert | finden, dieses Ziel zu erreichen. Der Lynk | rid fast ausschliefslich elektrisch fahren —
zu sein. Der Druck, so schnell wie mog- | & Co 08 ist genau das — ein Beispiel dafiir, | im Alltag vollig emissionsfrei. Und wenn
lich rein batterieelektrische Fahrzeuge auf | dass es Alternativen gibt. sie doch einmal weiter miissen, springt
den Markt zu bringen, ist enorm. Dabei der Motor an, ohne dass sie Reichweiten-
passen Technologie, Infrastruktur und | Sie sprechen von lhrem Plug-in-Hybrid | angst haben. Das ist aus meiner Sicht oft
das Kundenverhalten noch langst nicht | mit 200 Kilometern elektrischer Reich- | CO,-effizienter als ein grofses Elektroauto
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mit schwerer Batterie, das die meiste Zeit
ungenutzt herumsteht.

Sie haben fur unser Gesprach das Mot-
to..Die menschliche Seite von Null Emis-
sion“ gewahlt. Was meinen Sie damit?

Mobilitéit ist immer auch ein soziales Thema.
Menschen kaufen Autos nicht ausschliefs-
lich tiir den Weg zur Arbeit, sondern mit
dem Gedanken an Wochenendausfliige,
den jdhrlichen Skiurlaub den Besuch bei
der Grofsmutter. Viele haben noch nicht
das Vertrauen, dass ein rein elektrisches

Auto all das problemlos schatft. Wir miis-
sen also Wege finden, Elektromobilitét so

alltagstauglich zu machen, dass sie nie-
manden ausschliefst.

Lynk & Co ist auch mit seinem Abo-
Modell und der Sharing-Funktion auf-
gefallen. Wie verandert das die Marke?

Das Abo war am Anfang vor allem eine

neue Art, fiir ein Auto zu bezahlen —nicht

revolutionadr, aber niedrigschwellig. Span-
nender ist das Teilen. Carsharing war ftr

uns eine logische Erweiterung, weil es

die Auslastung der Fahrzeuge verbessert.
Wenn die Herstellung eines Elektroautos

mehr CO, verursacht, muss es im Gegen-
zug hdutiger genutzt werden, um das zu

kompensieren. Und genau da setzen wir
an: Ein Auto, das mehrere Menschen fah-
ren, ist 6kologisch sinnvoller.

Das klingt fast nach dem Wunsch, weni-
ger Autos zu bauen.

Das darf ich als Hersteller nattirlich nicht

sagen. Aber ja, langfristig miissen wir viel-
leicht dartiber nachdenken, weniger, dafiir

aber besser genutzte Fahrzeuge zu produ-
zieren. Stadte wie London zeigen das deut-
lich: Dort geht es weniger um CO, als um

Staus. Die durchschnittliche Geschwin-
digkeit in der City liegt hier bei rund 13

km/h — das ist absurd. Wenn man indi-
viduelle Mobilitdt mit gemeinschaftlicher

Nutzung kombiniert, konnten wir diese

Probleme wirklich angehen.

Voraussetzung dafurist eine funktionie-
rende digitale Vernetzung. Wie weit ist

Lynk & Co hier?

Unsere Autos sind vollstindig vernetzt.
Wir bekommen direktes Feedback von

den Fahrern — tiber eine App, die Sprach-
nachrichten in Text umwandelt. Dieser

unkomplizierte und schnelle Weg, Nut-
zer-Feedback zu erhalten, hilft uns enorm,
unsere Produkte zu verbessern. Und nattir-

lich spielt auch kiinstliche Intelligenz eine

immer grofsere Rolle. Unser Sprachassis-
tent heifst , Frank” — und er ist tatsachlich

einer der beliebtesten.

Warum heif3t er ausgerechnet Frank?
Was das angeht, gab es in unserem kleinen
Team viele Meinungen. Die ersten Namens-
vorschlage waren alle weiblich, und das
ftihlte sich einfach falsch an. Ein Assis-
tenzsystem sollte kein Geschlecht haben.
Also sagten wir: Wir wollen, dass es ehr-
lich ist —nennen wir es Frank. Es ist einfach
und sympathisch. Heute kann man bei der
Stimme entscheiden, ob sie weiblich oder
mannlich sein soll, aber der Name bleibt.
Ich finde das wunderbar.

Wie weit ist |hr KI-System schon ent-
wickelt?

Es hat sich stark verbessert. Am Anfang
war der Sprachassistent tatsdachlich das
grofste Beschwerdethema. Aber das Ziel
bleibt, die Komplexitdt im Auto zu redu-
zieren. Stell dir vor: Du sitzt im Stau und
sagst einfach: ,Frank, finde eine schnelle-
re Route, schalte den Massagesitz ein und
buche mir ein Hotel.” Das klingt futuris-
tisch, ist aber schon moglich. Wichtig ist
nur, dass es einfacher ist, mit dem System
zu sprechen, als auf einem Bildschirm her-
umzutippen — denn Ablenkung ist ein ech-
tes Sicherheitsproblem.

Apropos Digitalisierung: Sollten Her-
steller starker zusammenarbeiten, um
gemeinsame Standards zu schaffen?
Unbedingt. Der Wettbewerb um Verkdufe
ist in Ordnung, aber wir sollten nicht um
Innovationen konkurrieren. Wenn wir in
Europa weiterhin so abgeschottet entwi-
ckeln, verlieren wir den Anschluss.

Blicken wir nach vorn — wie sieht fur
Sie urbane Mobilitat im Jahr 2030 aus?

MENSCHEN

Fliegende Autos? Moglich, aber das ist nicht
der Punkt. Ich habe bereits Technologien
gesehen, die uns autonome Autos in der
Stadt zu haben. Das kénnte den Verkehr
entlasten und die Mobilitét fiir viele Men-
schen giinstiger machen. Als ich in Stret-
ton gelebt habe, habe ich mein Auto ehrlich
gesagt nie benutzt. Da war das grofste Prob-
lem, sich zu erinnern, wo es stand. Wenn ich
stattdessen jederzeit Zugang zu einem Fahr-
zeug gehabt hitte, ohne es besitzen zu mitis-
sen, ware das ideal gewesen. In der Stadt ist
man dazu vielleicht bereit, ein Stiick Indivi-
dualitdt autzugeben, aber das ist eben nicht
jeder —und da liegt das Problem.

Individualitat — das ist ein gutes Stich-
wort. Geht ohne eigenes Auto die per-
sonliche Note verloren?

Nicht unbedingt. Digitalisierung macht
Personalisierung auch ohne Besitz moglich.
Denn viele Menschen suchen nur nach der
Erfahrung von nahtloser Mobilitdt. Und
das geht heute schon, wenn du dein Pro-
fil, also etwa Lieblingsmusik oder Apps —
einfach auf ein anderes Auto tibertréagst.
Du steigst ein und alles ist genau so, wie
du es magst. Stell dir vor, du mietest im
Urlaub ein Auto, das sich sofort wie deins
anfiihlt — das ist echte Magie. Wir wollen
diese Individualitat bewahren, auch wenn
Besitz nicht mehr der Schliissel dazu ist.

Zum Abschluss eine personliche Frage:
Was lieben Sie am meisten an Autos?
Alles! Autos sind Ausdruck von Stil, Leiden-
schaft und Personlichkeit. Ftir mich sind sie
aber auch ein Hobby —ich schraube gerne.
Mein Vater und ich haben zusammen an
Autos gearbeitet. Er sagte einmal zu mir:

,S0hn, das richtige Auto fiir dich ist ein Fir-
menwagen — dann kannst du immer dar-
an basteln und kommst trotzdem piinkt-
lich zu deinem Date.” Und so bin ich in
der Autoindustrie gelandet.

~Wenn unsere Branche mehr
Freiheiten hiitte, wiirden wir
vielleicht andere Wege finden,
CO,-neutral zu werden“

MO/OVE 10/2025 17



Test

So gut ist der
CLA wirklich

Startet Mercedes mit ihm in eine neue Epoche?
Mit dem CLA will die Sternmarke jedenfalls
zeigen, dass sie auch im anbrechenden
Elektro-Zeitalter so glanzend dasteht wie
bisher. Na dann wollen wir einmal, CLA!

Text: Heinrich Lingner / Fotos: Rossen Gargolov
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agen Ihnen die Namen Helmut Eicker, Klaus West-
rup und Go6tz Leyrer etwas? Falls nicht: Die Her-
ren verfassten fiir unser Stammbheft auto motor und
sport die ersten Tests des Mercedes W 123 (1976), des
190ers (1983) sowie der ersten A-Klasse (1998). Ein solch
epochales Modell will auch der neue CLA sein.

Schauen wir also, was der CLA so drauthat, und zwar
das derzeitige Topmodell 350 4Matic mit EQ-Technolo-
gie — so der sperrige Name des Kompakt-Coupés. Auch
das muss man sich in Erinnerung rufen: Der CLA ist ein
— wenn auch sehr grofses — Auto der Kompaktklasse und
somit aus grofserer Distanz betrachtet ein Nachfolger der
ersten A-Klasse von 1998. Bei der kam Kollege Leyrer am
Ende seines ausfiihrlichen Tests zu der Erkenntnis, dass
der kleine Mercedes so wegweisend nun doch nicht sei
wie vom Hersteller versprochen.

Vorsicht, Spoiler: So weit wird es diesmal nicht kom-
men, es ist ja auch nicht die erste Ausfahrt mit dem neuen
Mercedes und der ebenso neuen MMA-Plattform (Merce-
des Modular Architecture). Was soll man sagen? All das,
was wir vorher vermuteten, stimmt selbst nach genauerer
Betrachtung. Dabei zdhlt es ja nicht zu unseren Angewohn-
heiten, die Lobhudeleien der Autobauer einfach so an die
Leser weiterzureichen. Immerhin vollmundet der Herstel-

Die Kartendarstellung im CLA lasst viele Systeme der
Konkurrenz alt aussehen. Im Individual-Menii lassen sich
Lenkung, Antrieb und ESP einstellen. Viel Licht und ein
wenig Schatten bei der Bedienung: tolle Ladeplanung
inklusive aktuell anfallender Kosten

ler im Pressetext, der neue CLA sei der cleverste und effi-
zienteste Serienwagen, den Mercedes jemals gebaut habe.

Teures Kompakt-Coupé

Als ersten Testwagen schickt uns Mercedes diesen klar-
blauen — so der oftizielle Farbname — CL A 350 4Matic EQ
in die Redaktion; einen inklusive Extras knapp 70000
Euro teuren Viertiirer mit zwei Motoren, mit 260 kW (354
PS) Systemleistung und 515 Nm stark — deftige Zahlen
ftir Kompaktklasse-Kunden. Die Preisliste des CLA EQ
beginnt bei 49421 Euro fiir den CLA 200 mit 165 kW (224
PS). Den 350 4Matic gibt es ab 60381 Euro. Es ist nicht
einfach, sich davon ein Bild zu machen, weil Mercedes
an der Politik ohne fixe Preislisten und mit tagesaktuel-
len Preisen in den Kontiguratoren festhilt.

Jedentalls gehen die beiden Synchronmaschinen sehr
wuchtig zur Sache. Sie achten folgsam auf Befehle des
Fahrpedals, vermeiden freilich allzu tiberschaumende
Leistungsdarbietungen. Ohne viel Federlesens stiirmt
der CLA in 4,8 Sekunden auf 100 km/h, durcheilt die
Zwischenbeschleunigungen (3,3 s von 80 auf 120 km/h)
rasch und lasst selbst in héheren Temporegionen kaum je
den Wunsch nach mehr Leistung und Speed autkommen.
Dabei bleibt der E-Antriebsstrang sehr unaufgeregt und

HPC-Ladetest

Auf Uber 320 kW steigt die Ladeleistung kurzzeitig, um danach in rund
zehn Minuten auf etwa 125 kW abzufallen. Dennoch schafft es der CLA,
in knapp 20 Minuten genug Energie fiir 300 km Fahrt zu bunkern.

Die durchschnittliche Ladeleistung zwischen 10 und 80 Prozent SOC

liegt bei 172 kW.
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Auf dem Testgelande weil3
der CLA mit Sportwagen-
Messwerten, sicherem
Fahrverhalten und fein-

fuhlig eingreifenden Re-
gelsystemen zu glanzen

laufruhig. Die automatisch ablaufenden Schaltmanéver
des Zweigang-Planetengetriebes an der Hinterachse voll-
ziehen sich unmerklich. Sinnvolle Steigerungen der Fahr-
kultur scheinen da kaum moglich, viel mehr geht nicht.
Umso schoner, dass sich der Elektroantrieb recht spar-
sam zeigt. Um den Testverbrauch (19,8 kWh /100 km) zu
erreichen oder gar merklich zu tiberbieten, muss man es
dem CLA schon sehr entschlossen besorgen. Umgekehrt
erweist es sich ohne Weiteres als moglich, mit 16 kWh je
100 km im Alltagsverkehr auszukommen. Das passt also.

Das Ambientelicht
setzt bunte Akzente
im CLA-interieur

111111

Es passt auch auf Autobahnabschnitten, auf denen man
fast ungewollt schnell unterwegs ist. Weil heulende Moto-
ren, sttirmische Wind gerdausche oder polterige Fahrwerks-
reaktionen so gut wie vollstindig fehlen, miissen die Sen-
soren im Fahrerhirn neu justiert werden. Was, schon wieder
1807, fragt es sich beispielsweise, wenn die optischen Sen-
soren libers Head-up-Display schweiten. Zumal selbst die-
ses Tempo sich nicht, wie sonst hdufig bei E-Wagen beob-
achtet, desastros auf die Reichweite auswirkt. Bei 210 km/h
wird der Wagen sanft abgeregelt.
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Auf den ersten Blick unterscheidet sich der neue CLA
nicht allzu sehr von seinem Vorganger der Baureihe 118.
Tatsachlich aber wuchs der Radstand um 61 Millimeter

Alsbald stellt sich selbst bei sehr eiliger Autobahnfahrt
entspanntes Wohlbefinden ein. Das sich auf Landstra-
fsenetappen uneingeschriankt fortsetzt. Das liegt unter
anderem am feinen Komfort, Adaptivdampfer wer-
den zu keinem Zeitpunkt wirklich vermisst. Die pra-
zise austarierte, sauber arbeitende Lenkung tragt dazu
bei, ebenso die zurtickhaltend eingreifenden Assistenz-
systeme und die beinahe neutrale Gewichtsverteilung
(48,2/51,8 Prozent).

Der CLA erreicht bei Bedarf fast aberwitzig hohe Kur-
vengeschwindigkeiten und flofst auch dann mit sanf-
ten Reaktionen, neutralem Verhalten, hohem mechani-
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schen Grip und geringer Seitenneigung viel Vertrauen
ein. Nur wenn es allzu wild dahergeht, schreitet das
ESP sanft mahnend ein. Wie gut das alles funktio-
niert, zeigen auch die sehr guten Ergebnisse beim Aus-
weichtest sowie im Slalom (139,9 und 67,1 km/h).

Talentiert an der Saule

Dass sich der CLA 350 4Matic EQ dynamisch derart talen-
tiert zeigt, bedeutet im Umkehrschluss freilich nicht, dass
seine Elektroauto-Qualitdten deswegen verkiimmert wéren.

So verfligt der MM A-Unterbau tiber 800-Volt-Technik, die
mit einer maximalen Ladeleistung von 320 kW ftir ver-




Daten und Messwerte Mercedes
CLA 350
4Matic EQ
Antrieb
Permanenterregter
Motorbauart Synchronmotor
vorn und hinten
Leistung E-Motor vorn/hinten kW 80/200
Systemleistung kW (PS) 260 (354)
max. Drehmoment vorn/hinten Nm 180/335
Systemdrehmoment Nm 515
Kraftibertragung/Getriebe Zw‘:;g:::gﬂ:ﬁ; Hik
MaRe und Gewichte
Leergewicht/Zuladung/Sitze kg 2110/465/5
Anhangelast/gebremst kg 750/1800
Lange x Breite (mit Spiegeln) x Hohe mm 4723 x 1855 (2021) x 1468
Gepackraum vorn/hinten I/VDA 101/405
nnenbreite vorn/hinten mm 1440/1425
nnenhdhe vorn/hinten mm 1050/915
Verbrauch/Reichweite
WLTP-Verbrauch kWh/100 km 14,4
Test-/Ecoverbrauch kWh/100 km 19,8/16,7
CO,-AusstoR Testverbrauch" g/km 79
Ladeleistung AC/DC kW 11/320
Durchsch. Ladeleistung 10-80% SOC kWh 172
Ladeenergie Vollladung kWh 05
Ladedauer AC? h:min 8:40
Batteriekapazitat brutto/netto kWh 90/85
Beschleunigung/Hochstgeschwindigkeit
0-100 km/h S 4.8
Hochstgeschwindigkeit km/h 210
Bremsweg
aus 100 km/h kalt m R2.5
Innengerausche
bei 80/100 km/h dB(A) 60/62
bei 130/160 km/h dB(A) 66/68
Kosten
Unteshatiskosten I Monecbel - - [
Grundpreis® Euro 60 381,—
Bewertung von O bis 10
Fahrspal? 6,6
Laden/Reichweite 10
Platz/Variabilitat 4.8
Komfort/Qualitdtsanmutung 7,1
Kosten® 4.7
Gesamtwertung 6,6

AUTOS

gleichsweise kurze Pausen an einer entsprechend poten-
ten Gleichstromsédule sorgen soll.

Auch das erweist sich im Test als reproduzierbar. Mit
tiber 300 kW startet der CLA auch im wahren Leben, selbst
beinur 10 Prozent Restladung. Nach ein paar Minuten hat
er bereits Energie fiir rund 100 km nachgebunkert. Zwar
sinkt die Ladeleistung, bleibt jedoch so hoch, dass der Aut-
enthalt an der Sdule kurz bleibt (siehe Ladediagramm aut
Seite 30). So gesehen kann man als CLA-Fahrer das The-
ma Reichweite gelassen angehen. Der niedrige Verbrauch
und der grofse 85-kWh-Akku sorgen dafiir, dass sich aus-
gedehnte Reisen entspannt gestalten. Meist kommt man
mit einer Akkuladung mehr als 500 km weit. Und wenn
man dann mal im Ladepark gastieren muss, gibt der CLA
die schon erwidhnte souverdne Vorstellung.

Zudem bietet das Mercedes-Coupé einige Annehm-
lichkeiten, die verraten, wie gut durchdacht vieles an
diesem Auto ist. So verbirgt sich der DC-Anschluss hin-
ter einer federbelasteten Klappe; das sonst iibliche Ge-
fummel mit billigen Deckeln enttéllt. Oder der Bordcom-
puter verrat aut Abfrage, wie teuer die Akkuladung tat-
sdchlich wird. Auch das ist eine zuvorkommende Eigen-
heit, die vielen anderen E-Autos fremd ist.

Nun sind Sie bis fast ans Ende des Tests gekommen
und haben immer noch nichts wirklich Negatives {iber
den CLA gelesen. Einiges fanden wir dennoch, das war
auch bei den Kollegen aus den 70er-, 80er- und 90er- Jah-
ren nicht anders. Das Raumangebot im vierttirigen Cou-
pé zeigt sich fiir rund 4,70 Meter Lange sehr diirftig. Und
der Zustieg in den engen Fond, dessen Tiiren nicht sehr
weit 6ffnen, ist nur sehr kleinen oder sehr gelenkigen Per-
sonen zumutbar.

Ungewohnlich auch, dass Mercedes auf die gewohnten
Paddel zur manuellen Justierung der Rekuperation ver-
zichtet. Das funktioniert beim CLA etwas umstandlich tiber
den Gangwdhlhebel. Die Lenkradtasten sind nicht weni-
ger fummelig als bei dlteren Mercedes-Modellen. Auch an
der touchlastigen Bedienung gefillt nicht alles, insbeson-
dere die Klimabetdtigung tiber ein Touchfeld mit dahin-
ter liegendem Menti erweist sich als unpraktisch. Und die
Sprachbedienung zeigt sich begritfsstutziger als erwartet.

Sollten Sie mit diesen kleinen Schwéachen leben kén-
nen, dann ist der CLA in der Tat ein epochaler Mercedes.
Das hitten die Kollegen Eicker, Westrup und Leyrer ver-
mutlich genauso gesehen.

Fazit

Antrieb, E-Technik, Fahrwerk und Reichweite Giberzeu-
gen bei diesem neuen Mercedes. Damit erzielt der CLA
350 4Matic am Ende 6,6 Punkte — nur 0,1 Punkte weniger
als der in Moove 8/2025 getestete und liber doppelt so
teure EQS 580. Wie wir das finden? Einfach klasse!

Nauf Basis Strommix flir Deutschland mit 401 Gramm CO, pro kWh;
2Messung inkl. Ladeverlusten an Typ 2 (max. 22 kW méglich); ¥theo-
retischer Wert bezogen auf Testverbrauch und maximal mogliche
Ladeleistung; ¥ ohne Wertverlust; ® vor Abzug maglicher Rabatte;

S inklusive u. a. Aufpreisgestaltung, Ausstattung und Garantie
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JIers als bei ihren Vorgangern mit Benzin- o
Dieselmotoren werden die Sportvarianten von Audi
A6 und BMW Funfer nun von aulderst kraftigen
~ E-Antrieben beschleunigt. Ob die Kombination passt
- unfwenn ja, wo besser, klart der Vergleichstest.

a

Text: Jens Dralle / Fotos: Hans-Dieter Seufert
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ie es sich fiir Automobile gehort, liegt eine beweg-
Wte Geschichte hinter den mit dem kleinen Sport-
abzeichen versehenen Audi und BMW. Nach
diversen Verbrennern mit Flinf- bis Zehnzylinder, zuletzt
mit V6-Biturbo-TDI beim A6 und mit Sechs- und Achtzy-
lindern tiber einen Quad-Turbo-Diesel zurtick zum V8-Ben-
ziner beim BMW. Eigentlich, so denkst du dir, wiahrend
der i5 M60 gerade in sehr ztigiger Fahrt auf pladdernasser
Strafse (bei der Fotofahrt schien die Sonne) durch eine Fast-
90-Grad-Kurve zirkelt und du im Audi S6 ebenso spekta-
kuldr unspektakuldr folgst, eigentlich konnen, ja mtissen
eben jetzt Elektromotoren diese beiden Limousinen antrei-
ben. Weil hier, wenige Breitengrade sitidlich der ganz wil-
den RS- und M-Haudegen, immer etwas mehr Freiraum
fir Technik-Trends bleibt, um vielleicht nicht das allerletzte
Zehntel Querbeschleunigung anzupeilen, sondern unauf-
geregte Dynamik fiir jeden Tag. Und wihrend die Regel-
elektronik von Audi den 2373 kg schweren S6 gerade mit
feinsten Eingritfen verbliiffend selbstverstandlich am Kur-
venradius entlangfiihrt, ohne auch nur ansatzweise den
Eindruck von allzu muttihatter Bevormundung zu erwe-
cken, fragst du dich, was da eigentlich noch kommen soll.
Ob der BMW, mit 2362 kg in etwa zwei ausgewachse-
ne Schweinshaxen (mit Kruste!) leichter, langsam...? Also
bitte. Der fahrt...anders schnell. Ein bisschen rabaukiger,
heckbetonter, jederzeit bereit, auf des Fahrers Wunsch ein
wenig den kurvendufseren hinteren Kotfltigel in Fahrtrich-
tung lugen zu lassen. Somit stellt sich rasch heraus: Unab-
hiangig vom Antriebskonzept bewahren Audi und BMW
die markentypischen Fahrcharaktere, die bereits die ver-
brennermotorisierten Vorgianger auszeichneten. Wahrend
du dich im Audi ein bisschen so fiihlst wie in einer Ach-
terbahn fiir die ganze Familie, also angemessen aufregend,
aber immer sicher auf Leitschienen geftihrt, ordnest du den
BMW gedanklich eher einem Freizeitbad zu.
Wie bitte? Nein, nicht wegen der Gegenstromanlage,
wobei das Bild wegen der Rekuperation des E-Antriebs
wunderbar pass..., ach egal. Nein. Kennst du diese brei-

ten Wasserrutschen, die man sich in einem dicken Gum-
mireifen hinunterwirft? Genau. Der Wasserstrom macht
die Gaudi angemessen unberechenbar, mit Mut und Kor-
perspannung kannst du noch die Kontrolle behalten, die
Bahn an sich gewdhrt aber ein hohes Mafs an Grundsicher-
heit. Hier fliegt niemand ab.

Dabei verfiigt der BMW tiber eine nahezu ausgegliche-
ne Gewichtsverteilung, der Audijedoch verschiebt den Bal-
ken ein ganz klein wenig in Richtung Heck. Fest steht: Die
Fahrwerker wollten, dass sich die beiden genau so anttih-
len, wie sie es tun. Im S6 also hochste Neutralitdt mit einer
leichten Tendenz zum Untersteuern, wahrend der BMW
das Getfiihl eines starken Hecktrieblers mit hoher Trakti-
on vermittelt. Interessant allerdings: In den Fahrdynamik-
Disziplinen aut der Teststrecke erweist sich der emotional
eher niichterne Audi als klar schneller im Vergleich zum
BMW, der hier unharmonisch wirkt, dem die Regelelekt-
ronik stirker dazwischenfunkt, der aber ein hohes Grip-
niveau aufweist.

Seine Lenkung erweist sich hier ebenfalls nicht als
besonders grofse Hilfe, da ihr die entscheidende Messer-
spitze vom Riickmeldungsgewiirz verwehrt bleibt. Auf
der Landstrafse indes sprichst du ihr mehr Transparenz zu
als der Lenkung des Audi, die so wirkt, als habe man ihr
einen etwas zu tippigen Filter zwischen Vorderrdader und
Handfldchen eingespielt. Klingt erntichternd? Na, sagen wir
mal so: Audi und BMW reichen ihrem Fahrer jeweils eine
ordentliche, keinesfalls aber brillante Lenkung. Die des i5
lasst dich etwas niaher ran, wiahrend der S6 mehr von sei-
ner noch préaziser geftihrten Vorderachse lebt.

Drehmoment? Hammse!

Fiirs Protokoll: Die Reifendimensionen sind bei bei-
den Testwagen exakt gleich breit. In beiden Fillen lang-
weilt es die Rader nicht, miissen sie doch im Fall des
BMW mit einem Systemdrehmoment (zwei fremder-
regte Synchronmaschinen) von bis zu 820 Nm klar-
kommen. Der Audi (Asynchronmotor vorn, permanent-




erregte Synchronmaschine hinten) hduft sogar 855 Nm autf.
Bemerkenswert auch hier: Die unterschiedliche Konstrukti-
onsweise beeinflusst die Leistungsentfaltung. Wahrend der

BMW bereits im Standard-Modus bei Kick-down im Hau-
den-Lukas-Stil beschleunigt, erst recht, wenn du das irgend-
wie ungliicklich einsam auf einer Seite hinter dem Lenkrad

hervorlugende Boost-Paddel ziehst, gibt der Audi auch hier

eher den trainierten Gentleman. Ein Blick auf die Messwer-
te dagegen zeigt: Von 0 auf 100 km/h Gleichstand mit 3,9

Sekunden, auf 200 km /h hingegen schenktder i5dem S6 1,8

Sekunden ein. Gut, er schenkt eher einen Pfiff denn eine Halbe

oder gar eine Mafs ein, aber a bisserl flotter ist er halt. Ob die

Unterschiede beim Bremsen deutlicher ausfallen? Nein.
Beide verzdgern von Beginn an auf hohem Niveau: um

33 Meter aus 100 km/h, der Audi nochmals einen ordent-
lichen Schulterklopfer kraftiger als der BMW.

Ubrigens: Beim Pedalgefiihl schenken sich die zwei
Limousinen ebenfalls nichts, das féllt fiir E-Fahrzeuge, die
sich bei der Regelung des Ubergangs von Rekuperations- zu
Reibbremse oft im arg Indifferenten verlieren, klar definiert
aus. Angenehm bemessener Pedalweg, ordentlich model-
lierter Druckpunkt. Und wie sind die Fahrer zu Lenkrad

und Pedalen positioniert? In jedem Fall ergonomisch ein-

Stufen-
heck gibt’s
nur beim
Verbren-
ner-A6.
Der Stro-
mer ist als
Sportback
oder Avant
zu haben
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Klappe
macht das
Beladen
leicht. Be-
dieninsel
in der
Fahrertiir-
verklei-
dung.
Kleiner-
Frunk, ma-
Biges
Raumge-
fuhl hinten

wandfrei; eine passende Sitzposition, mit der sich Fahr-
zeugfront und Displays gut einsehen lassen, findet sich
rasch. Der straffe Sportsitz des S6 sortiert dich ein wenig
hoher (um ganz genau zu sein: um vier Zentimeter) ein als
der etwas weichere des i5.

Nachwachsende Tafel
Generell ist dem Audi anzumerken, dass die Plattform, auf
der er steht, auch tiir SUV-Modelle ausgelegt ist.Das liegt
speziell an der aus der unteren Fensterlinie herauswach-
senden Instrumententafel, doch letztlich ist es den Entwick-
lern gelungen, den Insassen das Gefiihl zu geben, in einer
Limousine zu sitzen. Ein bisschen hoher eben. Nur mag
es dem S6 nicht recht gelingen, aus seiner E-Plattform rau-
mdkonomische Vorteile zu ziehen. Einzig ein tiberschau-
bares Kabelfach unter der vorderen von zwei Gasdruck-
dampfern gehaltenen Haube hat er dem i5 voraus. Und am
anderen Ende ein paar Liter mehr Stauvolumen unter der
grofsen Heckklappe sowie die damit einhergehende bes-
sere Beladbarkeit und hohere Variabilitt.

Der BMW ist halt eine klassische Stutenheck-Limousi-
ne — die im Fond den hoheren Sitzkomfort bietet, weil die
Bank etwas besser ausgeformt wirkt und Mitreisende die
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Beine weniger stark anwinkeln miissen; beim Audi fehlen
zudem die Haltegriffe am Dachhimmel. Beide Autos stehen
tibrigens auch als Kombis im Konfigurator. Die Architek-
tur des Fiinfers kann alle Antriebsarten autnehmen. Ent-
sprechend konventionell tritt der i5 aut, fahrt zudem schon
gut zwei Jahre auf den Strafsen der Welt herum. Sollte der
Audi eigentlich auch, doch die Entwicklung verzogerte
sich bekanntermafsen.

Innen setzt sich bei der Bedienung und der Ubersicht-
lichkeit keiner wirklich vom anderen ab, und hier wie
dort stellt sich die Frage: Weshalb machen die so wenig
aus ihren grofsen, hochautlosenden Displays? Es fehlt an
Anzeigen-Varianz — die BMW noch nie hatte, Audi in der
A6-Vorgangergeneration jedoch schon. So bleibt es bei den
einigermafsen sinnbefreiten My-Personal-Modes im BMW,
die sich auf Hintergrundfarben und Zierleistenbeleuchtung
auswirken, und bei den in den einzelnen Fahrmodi dezent
unterschiedlich geschminkten Anzeigen im Audi. Der mag
tibrigens nicht so recht mit einem reden, zumindest nicht
beim Erstkontakt. Erst spater akzeptiert der Sprachassis-
tent alle Befehle ohne Einschrankungen.

Ebentfalls autfillig: Beim Wechsel des Musiktitels kommt

die Darstellung des Album-Covers nicht hinterher, wech-

BMW lie-
fertdeni5
alternativ
zum Stu-
fenheck
auch als
Touring
mit mehr
Nutzwert

Ja, der La-
deraum ist
limitiert.
Schaltwip-
pe fiir die
Boost-
Funktion,
versteckte
Touch-
Schalter.
Bequeme

Fondbank

selt oft erst nach 45 Sekunden. Im BMW treten derartige Un-
pdsslichkeiten nicht auf, zudem zeigt er zumindest vor-
ne auch aufserhalb des priméaren Sichtbereichs eine etwas
hohere Materialqualitdt. Audi muss sich weiterhin die Kiri-
tik gefallen lassen, gegeniiber fritheren Modellgeneratio-
nen deutlich nachgelassen zu haben, wenngleich es an der
Verarbeitungsqualitédt nichts auszusetzen gibt. Zudem ist
dieser Testwagen frei von den (dezenten) Storgerdauschen
aus dem Antrieb, wie sie friihere Exemplare aufwiesen.
Also dann, ab auf die grofie Reise? Gerne! Nerviges Tem-
polimitgebimmel kann in beiden Limousinen per Short-
cut unterbunden werden, die Spurverlassenswarnung im
Audi per langem Tastendruck am Blinkerhebel noch etwas
schneller als im BMW, wo es zwei Bedienschritte braucht.
Und an der Reichweite scheitert die lange Fahrt ebentalls
nicht. Der i5 kommt mit seinem 81,2 kWh (netto) grofsen
Akku schon bis zu 418 Kilometer weit. Erheblich weiter
geht’s mit dem Audi: Sein 94,9-kWh-Akku reicht ftir bis
zu 540 Kilometer. Wer allerdings auf der Autobahn die
Moglichkeit bekommt, die Peakleistungen von 551 PS (56)
und von 601 PS (i5) hdufiger zu nutzen, muss friiher an
die Ladesdule: nach 442 und 342 km. Dort weifs der Audi
den Vorteil seiner 800-Volt-Architektur gegeniiber dem
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Daten und Messwerte Audi S6 BMW i5
Sportback M60
e-tron
Antrieb
Asynchron- fremd-
motor vorn, erregter
Synchron- vorn und
motor hinten hinten
| eistung E-Motor vorn/hinten kW 140/280 192/250
Systemleistung kW (PS) 405 (551) 442 (601)
max. Drehmoment vorn/hinten Nm 275/580 365/430
Systemdrehmoment Nm 855 820
Allradan- Allradan-
Kraftiibertragung/Getriebe trieb/feste trieb/feste
Ubersetzung Ubersetzung
MaRe und Gewichte
Leergewicht/Zuladung/Sitze kg 2373/497/5 2362/533/5
Anhangelast/gebremst kg 750/2100 750/2000
Lange x Breite (mit Spiegeln) x Hohe mm (42?§78) 21125635 (52(:1)22)21195%05
Gepackraum I/VDA 529-1330 490
nnenbreite vorn/hinten mm 1540/1500 1530/1480
nnenhéhe vorn/hinten mm 1000/920 1040/950
Verbrauch/Reichweite
WLTP-Verbrauch kWh/100 km 16,1 18,2
estverbrauch kWh/100 km 285 26,0
CO,-Ausstol’ Testverbrauch” g/km 85 94
Ladeleistung AC/DC kW 11/270 22/205
Ladeenergie Vollladung kWh 104 89
Ladedauer AC h:min 9:40 4:10
Ladedauer DC fiir 100/200/300 km min 9/14/22 8/21/42
Batteriekapazitat brutto/netto kWh 100/94.,9 84.4/81,2
Beschleunigung/Hochstgeschwindigkeit
0-100 km/h S 3,9 3,9
Hochstgeschwindigkeit km/h 240 230
Bremsweg
aus 100 km/h kalt m 32.6 33.8
Innengerausche
bei 80/100 km/h dB(A) 59/60 57/61
bei 130/160 km/h dB(A) 64/68 66/69
Kosten
Grundpreis® Euro 99 500, - 99 500, -
Bewertung von O bis 10
Fahrspal? 7,0 7,0
Laden/Reichweite 0.5 7.1
Platz/Variabilitat 5.5 5,0
Komfort/Qualitdtsanmutung 75 8,0
Kosten? o7 2.4
Gesamtwertung 6,3 5,8
Platzierung @ @

AUTOS

400-V-System des BMW zu nutzen, ladt im auf Langstrecken re-
levanten Fenster von 10 auf 80 Prozent in kurzen 21 Minu-
ten. Sein Konkurrent benétigt 10 Minuten ldnger.

Dann geht’s weiter, immer weiter, denn nicht nur die
bequem gepolsterten und gut stiitzenden Sitze ermuntern
dazu, heute vielleicht noch ein wenig fiesen Stifskram in
der kleinen Patisserie in Saint-Prex zu erstehen und gleich
am Ufer des Genfer Sees zu geniefsen. Die Abstimmung
der Fahrwerke gesteht trotz des Dynamik-Anspruchs der
Limousinen hohen Federungskomfort zu, mit einer sport-
lich-straffen Note. Dabei kann der S6 keinen nennenswer-
ten Vorteil aus seiner Einkammer-Luftfederung an Vorder-
und Hinterachse ziehen, im Gegenteil. Speziell kréftigere
Anregungen nimmt er eher staksig auf, bringt die Insas-
sen in Unruhe. Der BMW mit luftgefederter Hinterachse
fahrt hier souverdner, bleibt allerdings ebenfalls aut der
straffen Seite.

Dennoch: In beiden Féllen erwartet Fahrer und Passagie-
re hoher Reisekomfort, begiinstigt auch durch das niedrige
Innengerduschniveau. Anmerkung: Das bitte nicht durch
die albernen kiinstlichen Antriebskldnge, sondern besser
mit der Lieblingsmusik aus den hochwertigen Audio-Sys-
temen anheben, wobei die Anlage des S6 ein noch volleres,
ausgewogeneres Klangbild schafft. Allerdings rdubern die
Bausteine einen Grofsteil des Fachs unter dem Laderaum-
boden. Aber irgendwas ist ja immer.

Klar ist jedoch: Beide tragen ihr kleines Sportabzeichen
zu Recht, setzen die Tradition spurtstarker, agiler, fahrsi-
cherer Reiselimousinen fort. Das Antriebskonzept erfordert
aufgrund von Reichweite und Ladepausen ein wenig Kom-
promissbereitschaft, schreibt aber die bewegte Geschich-
te der Sportvarianten von Audi A6 und BMW Fiinfer fort.

Fazit

Beiden Herstellern gelingt es, ihren jeweils typischen
Fahrcharakter in diese Stromer hineinzuentwickeln.
Der Audi gewinnt letztlich auch, weil er aufgrund
hoherer Reichweite und klirzerer Ladedauer klar die
modernere E-Mobilitat verkorpert. BMW wird hier
nachziehen, das dauert aber noch.

Dauf Basis Strommix fir Deutschland mit 401 Gramm CO, pro kWh;
2 ohne Wertverlust; ® vor Abzug méglicher Rabatte;
4inklusive u. a. Aufpreisgestaltung, Ausstattung und Garantie
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Die Elektrovariante des Sportage ladt zwar nicht so schnell wie ihre Konzernkolle-
gen mit 800 Volt, sie bietet dafiir viel Platz und Reichweite zu attraktiven Preisen.

Text: Jorn Thomas / Fotos: Kia

erade eben prdsentiert uns Kia mit dem EV4 noch
G eine elektrische Hatchback-Alternative zum gras-

sierenden SUV-Trend — und schwupp kommt ein
Trendauto hinterher. Bevor Sie den Kompakt-SUV EV5 nun
,Opportunist” schelten, ein Blick auf ihn, den elektrischen
Bruder des Sportage. Seine Optik tariert sich zwischen pro-
gressiv und bewdhrt aus, das Format ist mit 4,61 Metern
Linge alltagsgidngig und tritft mitten ins Lager von Opel
Grandland, Renault Scenic, VW ID.4 und Co.

Riecht nach Erfolgstyp, zumal der Basispreis mit knapp
46000 Euro heutzutage bereits unter ,erreichbar” fallt.
Kia-typisch bedeutet Basis dabei nicht automatisch Ver-
zicht: Alles Wesentliche ist an Bord, vom digitalen Info-
tainment-Angebot tiber Zweizonen-Klima und umfassen-
de Assistenzen bis hin zum digitalen Schliissel. Vor allem
aber: ein 81-kWh-Akku, der dem Stromer 530 Kilometer
Reichweite verschaftt.

Bevor spédter weitere Varianten auch mit Allradantrieb
hinzukommen, startet der EV5 zundchst mit Vorderrad-

antrieb und 218 PS starker E-Maschine. Die schubst ihn
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mit 295 Nm Drehmoment an. 8,4 Sekunden auf 100 genii-
gen, um jederzeit ambitioniert genug Fahrt aufzunehmen.
Dabei ist der EV5 konsequent auf Umganglichkeit ausge-
legt. Los geht’s beim einfachen Einstieg vorn und hinten,
weiter beim luftigen Innenraum mit reichlich Ablagen und
ordentlich Platz.

Die Sitze (optional massierend) sind bequem, wenn
auch nicht tibertrieben seitenhaltig, die Displays fein auf-
16send und klar gegliedert, die Bedienung ist problemlos.
Zwar nicht mehr ganz so selbsterkldrend wie friiher, doch
immer noch weit entfernt von den Bildschirmhdollen man-
cher Marktbegleiter. Schon, dass Kia seinen Kunden noch
physische Tasten und Regler génnt und sie nicht ausschliefs-
lich in Mentistrukturen tauchen lédsst, die selbst bei digita-
len Apnoe-Profis zu Atemnot fiihren.

Die Kombination der beiden 31 Zentimeter grofsen
Screens fiir Instrumente und Infotainment zusammen mit
dem Klimabildschirm funktioniert hervorragend, zumal
auch eine weitreichende Sprachsteuerung bereitsteht. Sie
setzt im ersten Jahr gratis auf KI, danach kostet der Ser-
vice extra. Nichts extra kosten die reichlichen Ablagen, die
bequeme Riicksitzbank mit verstellbarer Lehnenneigung
sowie der Kofferraum mit Volumina zwischen 566 und
1650 Liter plus Frunk. Und erst die bis zu zwei Meter lan-
ge, ebene Ladefldche! Bei ihr erwdhnt Kia ausdriicklich
die Moglichkeit zur Ubernachtung sowie optionale Ord-
nungshelfer wie Netze, Boxen und Halterungen in seitli-

chen Schienen (AddGear). Okay, wer’s braucht...

Entspannt statt vehement

Wir tibernachten nicht, wir stromern lieber los. Leise

schiebt die Synchronmaschine an, der EV5 beschleu-
nigt souverdn, ohne sich jemals besonders dyna-
mischer Vehemenz verdachtig zu machen. Grund-
sdtzlich erlaubt das System aus Reifen, Federn und Damp-
fern sorgfiltiges Abrollen. Selbstverstindlich? Nein. Im

Gegensatz zu Pseudodynamikern, die unbeholfen tiber

mittelprachtige Fahrbahnen stolpern, ldsst einen der kon-
ventionell gedampfte Kia weitgehend in Ruhe, ohne auf

Unebenheiten stérend zu wogen oder zu wanken. Umgang-
lich und komfortorientiert halt. So wie die Lenkung mit ihrer

entspannten Abstimmung. Spritzig aus der Mittellage mit

knackigem Handmoment die Kurve kratzen? Nicht so seins.
Der EV5 fdhrt stattdessen entspannt dorthin, wohin er soll.

Die vorde-
ren Kopf-
stutzen
machen
sich auch
als Klei-
derhaken
verdient

AUTOS

Fazit

Neue Maf3stabe als Elektroauto? Setzt der EV5 nicht.
Aber typisch fiir Kia wirkt der kompakte SUV durch-
dacht, tritt als geraumiger und unkomplizierter Begleiter
fiir den Alltag auf und bleibt dabei (vorerst) frei von
Dynamik-Ambitionen.

Technische Daten (Werksangaben)

Systemleistung in kW (PS) 160 (218)
0-100 km/h S 8,4
Hoéchstgeschwindigkeit km/h 165
Akkukapazitat (brutto/netto) kWh 81,4/78
Ladeoptionen AC/DC kW 11/150
Verbrauch (WLTP) kWh/100 km 16,6
Reichweite km 530
Kofferraumvolumen | 566-1650
Grundpreis ab Euro 45990, -

Lenkt tendenziell leichtgdngig, kurvt handlich und prazi-
se genug, ohne bei flotterem Tempo die Linie zu verlieren.

Das Pedalgefiihl beim Verzdgern diirfte jedoch etwas
fester sein. Datftir bietet der Kia verschiedene Rekuperati-
onseinstellungen vom freien Rollen tiber unterschiedliche
Stufen bis zu One Pedal. Anhdngelast? 1200 Kilo — na ja.
Ohne Ballast schatft der EV5 abgeregelte 165 km/h, doch
auch an der Ladesdule ziehen die ganz Schnellen vorbei.
Mit maximal 150 kW zapft hier die 400-Volt-Variante der
E-GMP-Plattform — das ist heute nur noch Durchschnitt,
wie auch die 30 Minuten ftir den Hub von 10 auf 80 Pro-
zent. Andererseits sollten die 530 km Reichweite dafiir sor-
gen, dass der EV5 nicht allzu oft an den Schnelllader muss.

Nettigkeiten wie Klapptische mit Halterungen fiir Handys und Tab-
lets sowie die verstellbare Riickbank und der ordentliche Laderaum
erhohen den Nutzwert. Grof3er Monitor plus Zusatz-Touchfachen
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Alpine A390

Mit dem A390 bringt Renault-Tochter Alpine einen rein elektrischen
sowie kompakten Crossover auf den Markt - und ihr erstes Modell mit
Allradantrieb und drei Motoren. Ab sofort kann bestellt werden.

Text: Stefan Cerchez / Fotos: Alpine, Romain Thuillier
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dhrend die erste
Alpine der Neu-
zeit, der seit 2017

produzierte Mittelmotor-
sportler A110, mit einer
Final Edition von 1750
Exemplaren bald Richtung
Ruhestand rollt, nimmt das
Elektro-Programm der fran-
zosischen Marke allméhlich
Gestalt an: Auf das sport-
liche R5-Derivat A290 im
letzten Jahr folgt nun der
erste eigenstiandige Stro-
mertyp der Marke, die A390;
2026 verwandelt sich dann
die A110 ain einen elektri-
schen Sportwagen.

Die 4,62 Meter lange
390er soll neue Zielgrup-
pen fur Alpine erschliefSen;
neben Flottenkunden stehen
jetzt auch — Achtung — Fami-
lien im Fokus der Sportmar-
ke. Und die brauchen neben
Power vor allem: Platz. Kein
Problem, gibt es doch die
AmpR-Medium-Plattform
im Renault-Universum, die
bisher vorwiegend prakti-
sche Modelle wie Megane
oder Scenic Electric tréagt.
Und ab sofort auch ein dyna-
misches Alpine-Modell -
kann das gut gehen?

Es kann, wenn die Zuta-
ten stimmen. Das Rezept
fiir einen feurigen Famili-
enfrachter lautet hier wie
folgt: Man nehme die vor-
handene Elektro-Basis
samt einer schnittigen,
aber gerdumigen Cross-
over-Karosserie von 4,62
Metern Lange, riiste sie mit

Drei-Motoren-Allradantrieb
und einer ausgekliigelten
Drehmomentverteilung aut
und stimme das Ganze mit
breiterer Spur, Sportfahr-
werk und einer bissigen
Sechskolben-Bremsanla-

ge dynamisch ab — fertig.

Zugegeben, diese Auf-
zdhlung beschreibt nicht
anndhernd den tatsach-
lichen Entwicklungsaut-
wand, den die Alpine-Leute
betrieben haben. Sie spre-
chen stolz von einem , Renn-
wagen im MafSanzug” und
beschworen die fahrdy-
namische Ndhe zur A110.
Doch da wir bei unserer ers-
ten Begegnung auf offent-
lichen Strafsen das volle
Performance-Potenzial der
A390 ohnehin nicht ausrei-
zen konnen, erkunden wir
zundchst einmal das, was
moglich ist.

Etwa das aufwendig
gestaltete Interieur, das sei-
ne Abstammung aus dem
Renault-Regal nicht leug-
net, aber bei Materialien
und Verarbeitung hohere
Anspriiche erfiillt. Das Platz-
angebot vorn und hinten
beeindruckt ebenso posi-
tiv wie das Kofferraum-

volumen unter der gro-
{Sen Heckklappe (532 Liter).

Platz trifft Performance

Doch wer kauft eine Alpi-
ne wegen des Kofferraums?
Eben. Also ab auf die Land-
strafse, etwas Druck aufs
Strompedal, und schon ver-

Vertraut
wirkendes
Cockpit im
Renault-
Look. Ma-
terialien
und Verar-
beitung
wirken
hochwer-
tig. Ange-
nehm aus-
geformte
Sabelt-
Sport-
sitze vorn
und geteilt
klappbare
Lehne hin-
ten; Alpi-
ne-Volant
mit Zusatz-
tasten fur
Boost, Re-
kuperation
und Fahr-
modus

schwimmt der Wald links
und rechts der Fahrbahn
zu einem durchgehenden
Griunstreifen. Wenn die 824
Nm der GTS-Version auf
die 2121 kg der A390 tref-

fen, wird die Wirkung der
Massentrdagheit neu verhan-
delt. Bis zum Erreichen des
lokalen Tempolimits ist nicht
einmal gentigend Zeit, sich
mit den Lenkrad-Tasten fiir
Boost oder Rekuperation
zu beschiftigen, geschwei-
ge denn mit der aufwendig
gemachten Fahrdatenanzei-
ge auf dem grofsen Infotain-
ment-Display.

Fazit

AUTOS

Vor der ersten Kurve Tem-

po raus und zackig einlen-
ken, nach dem Scheitelpunkt
frith wieder aufs Gas. Doch
die A390 lasst sich nicht pro-
vozieren, unsere Kursvor-
gaben werden préazise und
ohne Effekthascherei umge-
setzt. Uberhaupt fihrt sie agi-
ler und direkter, als es Gro-
{se und Gewicht vermuten
liefSen. Sicherlich auch ein
Verdienst der beiden sepa-
rat geregelten PSM-Motoren
hinten, die per Torque Vecto-
ring ein fein dosiertes Gier-
moment erzeugen kdnnen.
Chapeau, Messieurs Dames!

Die A390 erweitert das Alpine-Angebot um eine neue
Modellfacette, die sich am hohen fahrdynamischen
Anspruch der Marke orientiert. Damit hat sie das Zeug
dazu, im Wettbewerbsumfeld der sportlichen Elektro-
Crossover ganz vorne mitzuspielen.

Technische Daten (Werksangaben)

Systemleistung in kW (PS) 345 (470)
0-100 km/h S 3,9
Hoéchstgeschwindigkeit km/h 220
Akkukapazitat (brutto/netto) kWh 94/89
Ladeoptionen AC/DC kW 22/190
Verbrauch (WLTP) kWh/100 km 19,8
Reichweite km 503
Kofferraumvolumen | 532-1643
Grundpreis ab Euro 78 000, -
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Text: Michael von Maydell Fotos: Hersteller

Dem ABC folgt Leapmotor ja nicht gerade: erst der klei-
ne TO3, dann ein volumindser C10 und nun der B10 -
ein E-SUV im Viereinhalb-Meter-Format eines Skoda Elroq,
den Leapmotor in der Basis zum Kampfpreis von 29900 Eu-
ro zu den bis dato 121 (meist Opel-)Handlern schickt. Wobei
sich die Kunden dann mit einem kleinen Akku (56 kWh) und
140 kW Ladeleistung arrangieren mussen. Etwas teurer
kommt der Pro Max (2500 Euro), der schneller |1adt (168
kW) und mit seiner 671-kWh-Batterie auch weiter fahrt.

An der Antriebsquelle andert sich nichts: Der Motor leis-
tet schlanke 160 kW. Beim Drehmoment miissen 240 Nm
reichen — nicht eben Gppig, auch wenn der B10 auf einer
komplett neuen Plattform aufbaut und dadurch relativ
schlanke 1,8 Tonnen wiegt. Auf 100 km/h summt er laut
Hersteller in 8,0 Sekunden. An Traktion fehlt es dem Heck-
triebler dabei nicht, gute Laune kommt dennoch selten auf.
Daflr liefert die leichtgangige Lenkung zu wenig Feedback,
sie fuhrt den B10 eher unprazise durch Kurven. Das Fahr-
werk ist auffallig weich abgestimmt, was zwar fur Komfort
sorgt, aber eben auch dafiir, dass der Wagen bei schnelle-
rer Fahrt auf welligem Untergrund rasch ins Schwingen ge-
rat. Immerhin: Selbst harte Stol3e dringen kaum ins Innere.

Drei Fahrmodi (Comfort, Standard, Sport) stehen zur
Wahl, verandern das Fahrgefiihl jedoch kaum. Die Rekupe-
ration lasst sich gleichfalls in drei Stufen variieren — aller-
dings nur uber den zentralen Monitor; Schaltwippen fehlen.
One-Pedal-Modus? Ebenfalls nein. Innerlich orientiert sich
der ansonsten Uberaus luftige und qualitativ gut aufgestell-

Leapmotor B10

AUTOS

te B10 am C10, wirkt aber etwas handfester und pfiffiger.
Die mit Muffen durchsetzten Querstreben in der Instru-
mententafel (Magic Expansion Hole) vor dem Beifahrer
kannten wir von einem Leapmotor so jedenfalls nicht. An-
sonsten pragt der 14,6-Zoll-Touchscreen das Erscheinungs-
bild, wahrend der Fahrer auf ein ausreichend grolRes Instru-
menten-Panel blickt und sich gut informiert fihlen dirfte.
Klare Anzeigen haben nun mal Vorteile.

Mit dem B10 ist tibrigens noch nicht Schluss: Ein kirze-
rer Hatchback folgt im nachsten Jahr. Name? A10?
N6 — BO5. Noch Fragen?

Fazit

Mit einem Einstiegspreis knapp unter 30000 Euro bietet
der B10 ein verlockendes Preis-Leistungs-Verhaltnis. Fur
diesen Betrag erhalt man einen nahezu voll ausgestatte-
ten Elektro-SUV mit genug Reichweite, viel Platz und
moderner Einrichtung. Zwar fehlt es dem Fahrverhalten
an Prazision, doch als kleines Familienauto oder
Pendlerfahrzeug gefallt der komfortable B10 durchaus.

Technische Daten (Werksangaben)

Systemleistung in kW (PS) 160 (217)
0-100 km/h S 8,0
Hochstgeschwindigkeit km/h 170
Akkukapazitat (brutto/netto) kWh 67,1/65
Ladeoptionen AC/DC kW 11/168
Verbrauch (WLTP) kWh/100 km 17,3
Reichweite km 435
Kofferraumvolumen | 420-1300
Grundpreis (Pro Max) ab Euro 32400, -

Der Laderaum vertragt
420 Liter Gepack.

Weiter vorne bietet der
Ml ° SUV 22 Facher und ein
~ tastenarmes, aber recht
- hochwertiges Cockpit

e,
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Sehr fein
gemachter

Innenraum,

Fahrbericht bequeme Sitze,

guter Komfort,
Bedienung teils

Text: Jorn Thomas / Fotos: Christian Bittmann

Genug vom Herumcrossovern und SUV-Einerlei? Willkommen im Vol-
vo ES90, einer Limousine in Business Casual im Baggystyle-Umfeld.
Grundsatzlich technischer Bruder des SUV EX90, doch ES kann mehr,
etwa 800 Volt. Etwas, worauf die bisherigen EX90-Kunden neidisch
sind, wahrend Stufenheckler auf die grofde Klappe linsen, unter der der
ES90 auch Sperrgut bis zu 1427 Liter verklappt. Darunter steckt beim
Basismodell der Heckantrieb mit 245 kW und einem 92-kWh-Akku.

Mehr Traktion und Power liefern die AWD, 330 und 500 kW stark, je-
welils mit 106-kWh-Batterie. Die Hochstgeschwindigkeit ist bei allen Va-
rianten auf 180 km/h begrenzt, die AWD kommen rund 700 km weit, der
RWD 650. Geladen wird mit maximal 350/300 kW, an den Haken nimmt
der ES90 zwei Tonnen.

Los geht's mit der 245-kW-Basis, die sich Giberhaupt nicht nach Basis
anfuhlt. Schon wegen des akkurat verarbeiteten, skandinavisch elegan-
ten Innenraums. Spatestens wenn unter den hélzernen Oberflachen
warmes Licht durchschimmert, seufzt man: Hach, wie hygge. Wozu
auch die sehr bequemen Sitze vorn und hinten (dort optional ebenfalls
verstellbar) beitragen, wenn auch mit limitierter seitlicher Kopffreiheit
Im Fond durch den hohen Wagenboden. Kurze Einarbeitung verlangt
die Touchscreen-Bedienung, die sich sogar auf die Einstellung von Spie-
geln und Lenksaule erstreckt. In Fahrt genieldt man dann die Ruhe im
2.4-Tonner, dessen E-Maschine sanft anschiebt, auf Wunsch mit One-
Pedal verzoégert oder aber freies Rollen und Auto-Rekuperation bietet.

Das Handling ist Volvo-typisch ruhig und einfach beherrschbar, Len-
kung und Bremspedalgefiihl diirften jedoch gern mehr Riickmeldung
liefern. Die Federung liefert: bis auf leises Poltern wegen der grolden 22-
Zoller sorgfaltig ansprechend, ohne bei schneller Fahrt Wanken zuzulas-
sen. AuRerlich auffillig: der Lidarsensor oberhalb der Frontscheibe, der
gepulstes Laserlicht aussendet. In Fusion mit den tibrigen Sensoren sol-
len die Assistenten eine Art Schutzschild um die Insassen in der hoch-
festen Karosserie — teils aus Borstahl — errichten. Volvo eben.

Volvo ES90

I N

GrofRRe Klappe mit viel Platz dahinter, 245-kW-Heckan-
trieb. 22-Zoll-Rader, hochauflosendes LED, auffalliger
Lidar-Sensor vorn auf dem Dach

Technische Daten (Werksangaben)

Systemleistung in kW (PS) 245 (333)
0-100 km/h S 6,6
Hochstgeschwindigkeit km/h 180
Akkukapazitat (brutto/netto) kWh 02/88
Ladeoptionen AC/DC kW 11/310
Verbrauch (WLTP) kWh/100 km 16,1
Reichweite km 650
Kofferraumvolumen | 424-1427
Grundpreis ab Euro 71990, -
Fazit

Volvo bietet bei den Voll-Elektrikern mit dem ES90 eine
flussig gezeichnete Limousinen-Alternative zum
grassierenden SUV-Trend. Schicker schwedischer Stil, in
China produziert mit hohem Ladetempo dank 800-Volt-
Technik. Und mit feinem Ambiente, aufwendiger
Sicherheitsassistenz und ordentlichem Komfort, bei
allerdings Uiberschaubarer Lenkprazision.
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Fazit

Mit 252 kW und 525 Kilometern angegebener Reichweite

Fahrbericht
verspricht die Topversion des Uncharted auch Top-Leis-

tungen. Im Erstkontakt gibt der Crossover schon mal eine
gute Figur ab, vor allem auf dem Offroad-Parcours. Aber
n ‘ : a r e auch die funf Sekunden im 0-100-Sprint beeindrucken -

so schnell war noch kein Serien-Subaru. Wer das nicht
braucht: Der Long-Range-FWD soll 600 km weit fahren.

Text: Alexander Bernt / Fotos: Madeleine Trechsler (1), Hersteller

Technische Daten (Werksangaben)
le sehen hier einen Toyota C-HR+? |hre Sinne tduschen Sie nur zum

Teil, denn die Basis des Subaru Uncharted ist offensichtlich. Toyota Systemleistung in kW (PS) 252 (343)
greift der Nischenmarke bei der Entwicklung gehoérig unter die Arme, 0-100 km/h S 5,0
doch der Allradspe_zial_ist aus Japan .betor?ti viel Feintuning darauf ver- Héchstgeschwindigkeit e/ 160
wandt zu haben, die eigene Markenidentitat hervorzuheben. —

Allein optisch ist das mit kleinen Anderungen gut gelungen. So zitie- Akkukapazitat kWh 7

ren neue Leuchten an Front und Heck mit je sechs LED-Elementen die Ladeoptionen AC/DC kW 22/150
sechs Sterne im Logo der Marke, und die bullige Frontschiirze ist in

) Verbrauch kKWh/100 km k. A.

Schwarz gehalten, um den Offroad-Charakter zu betonen. Dafiir hat : :
Subaru seinem Uncharted mit 21,1 Zentimetern Bodenfreiheit einen Tick Reichweite km 925
mehr Luft unterm Kiel gegoénnt als Toyota seinem Kompakt-Crossover. Kofferraumvolumen | 440 - k. A.
Auf einem abgesperrten Parcours konnten wir die Vorserienversion Grundpreis 5 S K A

schon mal antesten, wobei der von uns gefahrene Allradler einen sehr
finalen Eindruck machte. Auf der anspruchsvollen Offroad-Strecke zeig-
te er durch seine intelligente Kraftverteilung und die ansatzlose Leis-
tungsentfaltung ungeahnte Talente. Der X-Mode ist quasi ein Offroad-
Tempomat, der in finf Geschwindigkeitsstufen beim Bergauf- oder
-abfahren assistiert. Der Multi-Terrain-Monitor macht blinde Kuppen
sichtbar — eine Art transparente Motorhaube, die auf dem Zentralmoni-
tor gezeigt wird. Und wo wir schon im Interieur sind: Subaru geht den
Peugeot-Weg mit Instrumenten tiber dem rechteckigen Lenkrad. Der mit-
tige Breitbildschirm mit 14 Zoll Diagonale ist angenehm hoch positioniert,
die Temperatursteuerung wird tiber physische Drehrader gelost. Top.
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In Sachen Leistung wird Subaru zum Marktstart im nachsten Friih- Cockpit mit eckigem Lenkrad und dariiberliegenden
jahr drei Versionen anbieten. Es sind dies der Basis-Fronttriebler mit 166 Instrumenten im Peugeot-Stil. Funktioniert fiir
PS, eine starkere Variante mit 224 PS und der 343 PS leistende Allradler. aufrecht sitzende Fahrer sehr gut
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AUTOS

Test Kompakt

Bewertung
o il : : -
M Das Problem des JCW E ist, dass er JCW heif3t. Wenn der Mini
’ n ’ J CW E nicht das traditionelle Logo tragen wiirde, wiirde man ihm einiges
verzeihen. So aber muss er liefern und schafft es nicht.
Text: Christian Gebhardt / Fotos: Achim Hartmann Technische Daten und Messwerte
MaRe (L x B x H) mm 3858 x 1756 x 1460
Kofferraumvolumen I 210-800
Systemleistung kW (PS) 190 (258)
Drehmoment Nm 350
Kraftiibertragung Vorderradantrieb
0-100 km/h S 0,1
0-160 km/h S 13,7
Hochstgeschwindigkeit km/h 200
Bremsweg aus 100 km/h (kalt) m 36,3
. 8 Akkukapazitat (brutto/netto) kWh 54.2/49,2
' )\ e Ladeoption AC/DC KW 11/95
| A Test-/Eco-Verbrauch  kWh/100 km 19,0/16,4
\ _ S Y 3 Reichweite im Test (Eco-Runde)  km 289 (336)
Cockpit mit vielen echten Tasten und rundem Bordmonitor Grundpreis Euro 39700,-

It traditioneller Lackierung in British Racing Green, Motor-
haubenstreifen und Dachkantenfliigeln sieht der Stromer

nach einem adaguaten JCW-Ableger aus. Auch das Interieur
uberzeugt optisch mit JCW-Flair.

Bis auf das Mini-typische Runddisplay mit Touchfunktion fin-
den sich ansonsten nur haptische Tasten, hiibsche Kippschalter
oder Drehregler im Interieur. Insgesamt stehen im JCW E acht
Fahrmodi zur Auswahl — von unpassend uber cool bis gewodh-
nungsbedirftig. Unpassend: der Green Mode mit fliegendem Vo-
gelchen im Display. Cool: der nostalgische Timeless-Modus mit
Tacho im Retro-Look. Gewdhnungsbedirftig: die hinterlegten
Jubelschreie aus den Lautsprechern, wenn man in den JCW-Mo-

dus wechselt, und dessen ultrakinstliches Fahrgerausch. Die Sitze dienen eher zum entspannten Crﬁisen als zur .

Stichwort Fahren: Der Elektro-Kleinwagen ist 326 kg schwerer  _  pisioniarten Kurvenjagd. Beim Seitenhalt geht mehr
als sein Verbrenner-Pendant. Mit 1675 kg wiegt der JCW E fast so

viel wie ein BMW M2. Ob das gut geht? Antriebseinfllisse in der —
Lenkung begleiten den Beschleunigungsvorgang, wahrend die
Elektronik unharmonisch reinregelt, um die Kraft auf den Asphalt
zu bringen. Mit bis zu 190 kW (258 PS) sprintet der JCW E in 6,1
Sekunden auf 100 km/h, eine Zehntelsekunde langsamer als der
Verbrenner-dCW mit 231 PS.

In Landstrafdenkurven fallt die recht unausgegorene Balance
zwischen Vorder- und Hinterachse auf: Erst Einlenkuntersteuern,
dann folgt bei Gaspedallupfen ein tibermotivierter Lastwechsel-
Heckschwenk. Die Fahrzeugmasse gerat in Bewegung und muss
dann von einem zackigen Reflex am Lenkrad eingefangen wer-
den, bevor das zu spat eingreifende und dann grob regelnde DSC
ZU unterstitzen versucht. Ebenso ruppig agiert das ABS bei spa-
ten Bremspunkten. Und unter Last schiebt der Mini stumpf Gber
die Vorderachse.

Soll die brettharte Fahrwerkabstimmung etwa das von Mini
viel zitierte ,elektrisierende Gokart-Feeling” sein? Selbst auf topf-
ebenen Stralden hoppelt der JCW E mit grenzwertigem Fede-
rungskomfort. Mehr Scharfe hatte hingegen die Lenkung um die
Mittellage vertragen kdnnen. Das Lenkfeedback fiihlt sich insge-
samt synthetisch an.
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Test Kompakt

Porsche
Taycan GTS

Text: Jens Dralle / Fotos: Tyson Jopson

N a, welcher Messwert taucht am wenigsten wahrscheinlich
gleich zu Beginn eines Tests des Taycan GTS auf? Richtig: die
Zuladung. Beachtliche 515 kg packt die tiber 2,3 Tonnen schwere
Limousine, was aber vermutlich am Kofferraumvolumen (366 Liter
plus ein wenig Frunk) und Platzangebot auf den Riicksitzen (eher
intim) scheitert. Dem Permanenterregt-Synchronmotoren-Duo
ware das dagegen vermutlich ziemlich wurscht, denn es versam-
melt im Launch-Control-Modus 700 PS (515 kW), feuert den mit
Fahrer und Beifahrer besetzten 4,96-Meter-Porsche in 9,8 Sekun-
den aus dem Stand auf 200 km/h. Wiirde mit maximaler Zuladung
wohl kaum langer dauern.

Im Ubrigen fiihlt es sich im GTS nach keinem PS weniger an, der
Druck scheint grenzenlos, immer wieder abrufbar, zumindest so-
lange der Ladestand im zweistelligen Bereich bleibt. An der Lade-
saule ist der Taycan, der seit der Modellpflege mit maximal 320 kW
statt 270 kW ladt, ahnlich fix: Um von 10 auf 80 Prozent Fiillstand
zu kommen, reichen 18 Minuten. Ach, gerade keine passende Lade-
saule mit 350 kW oder mehr zur Hand? Ein 300-kW-Lader reicht
auch, denn dann dauert’s nur eine Minute langer. Danach wartet
die LandstralRe, schlielllich soll der GTS dort sein Handling-Talent
besonders begeisternd zeigen. An der Hardware fehlt es sicher
nicht, denn im Testwagen steckt das knapp 11000 Euro teure Dyna-
mikpaket, in dem wiederum unter anderem das Aktiv-Fahrwerk,
die Hinterachslenkung sowie Pirelli-P-Zero-R-ELE-Reifen stecken.

Womaoglich ist das alles zu viel des Guten, denn nach viel Ap-
plaus fiir das stiirmische, nicht aber aggressive Einlenken, die
Transparenz und das fein gewichtete Handmoment der Lenkung
sowie die immense Querbeschleunigung wird’s hin und wieder
wunderlich. Warum? Weil, je nach Kurvenverlauf und Boden-
unebenheiten, sich das Fahrwerk spurbar mit dem kurveninneren
Hinterrad abstiitzt. Das passt nicht so recht in den ansonsten har-
monischen Bewegungsablauf des Taycan, vor allem, well die weite
Spreizung zwischen Komfort und Handling an sich immer wieder
verblifft — letztlich weit mehr als die hohe Zuladung.
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Bewertung

Technische Daten und Messwerte

Die Sitzposition ist ebenso top wie die Verzogerungswerte
der 9300-Euro-Bremse in Kombination mit der ebenso

optionalen Sport-Bereifung

Antriebs- und Ladeleistung lassen keine Winsche offen. Das
Aktiv-Fahrwerk jedoch schon, denn in bestimmten Situatio-
nen agiert es ein wenig Ubertrieben, die Agilitat wirkt daher
zuweilen gekunstelt.

MafRe (Lx B xH) mm 4963 x1966 x 1381
Kofferraumvolumen I 366
Systemleistung kW (PS) 515 (700)
Drehmoment Nm 790
Kraftibertragung Allradantrieb
0-100 km/h S 3,1
0—-200 km/h S 9,8
Hoéchstgeschwindigkeit km/h 250
Bremsweg aus 100 km/h (kalt) m 32,4
Akkukapazitat (brutto/netto) kWh 105/97
Ladeoption AC/DC kW 11/320
Test-/Eco-Verbrauch kWh/100 km 24.5/19,3
Reichweite im Test (Eco-Runde) km 444 (564)
Grundpreis Euro 148800, -



Fahrbericht

Lotus Emeya

Text: Christian Bangemann / Fotos: Lotus

F[]r den Jahrgang 2026 schnirt Lotus dem Emeya neue Ausstattungs-
pakete. Das Einstiegsmodell heilst nun schlicht 600 GT, dariiber ran-
gieren der 600 GT SE und der 600 Sport SE fiir 129990 Euro — und den
haben wir uns zur Brust genommen. Das Wankstabilisierungssystem und
die Hinterradlenkung sind hier Serie — Komponenten, die das Fahrverhal-
ten des grofden viertiirigen Elektro-GT erheblich beeinflussen.

Widmen wir uns den Quartett- bzw. Stammtisch-Werten: 0-100 km/h
In 4,2 Sekunden, 250 km/h Hochstgeschwindigkeit, Allradantrieb ist Se-
rie. Laut Lotus will der Emeya nach spatestens 610 Kilometern ans Kabel.
Dort |adt er dann sehr fix: Bei 30 Prozent SOC steigt er mit 250 kW ein
und halt dieses Niveau lange.

Schauen wir uns innen um und spitzen die Ohren, denn das KEF-
Soundsystem klingt grof3artig, die Lautsprechergitter in den Tliren sehen
fantastisch aus. Es ist aus optischen, haptischen und akustischen Grin-
den eine Freude, im Emeya zu verweilen.

Die Fahrt geht los im Modus Tour — eigentlich die Einstellung, die den
bestmdglichen Komfort garantieren sollte. Aber den verstuckert der
Emeya. Im Sportmodus wird die Fahrpedal-Kennlinie energischer, und
das nochmals straffere Fahrwerk bringt diverse Klappergerausche aus
den Tiefen des Chassis zu Gehor. Bei einem Einstandspreis von knapp
130000 Euro ist das nicht akzeptabel.

Sehr gut gefallt dagegen die Lenkung. Sie agiert so prazise, wie man
es von einem Lotus erwartet, informiert feinfiihlig tiber das Tun der Vor-
derrader und lasst mit ihrer verbindlichen Art vergessen, dass man in ei-
nem mehr als finf Meter langen Auto sitzt. Die Hinterradlenkung tragt
Ihren Teil zum handlichen Fahreindruck bei. Positiv wird auch die Wank-
stabilisierung wahrgenommen, sie halt die Karosserie engagiert in der
Horizontalen, tragt so zum Eindruck hoher Fahrpréazision bei.

Geschaftskunden lockt Lotus Gibrigens mit dem Emeya in der Business
Edition ab 95990 Euro.

AUTOS

32

kage 145
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FAST CHARGING
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Hochwertiges Interieur und schnelles HPC-Laden
sprechen fiir den Emeya

Fazit

Ein Lotus war schon immer primar eine Fahrmaschine,
und auch der Emeya fallt in diese Kategorie, mit feiner
Lenkung und liiberzeugendem Antrieb. Dem Komfortan-
spruch, den man an einen grof3en und derart teuren GT
stellen darf, wird er allerdings nicht gerecht, sein
Fahrwerk ist zu unnachgiebig.

Technische Daten (Werksangaben)

Systemleistung in kW (PS) 450 (612)
0-100 km/h S 4,2
Hoéchstgeschwindigkeit km/h 250
Akkukapazitat (brutto/netto) kWh 102/98,9
Ladeoptionen AC/DC kW 22/350
Verbrauch (WLTP) kWh/100 km 18,7
Reichweite km 610
Kofferraumvolumen | 509-1388
Grundpreis ab Euro 129900, -
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it in den

Schnee, Frost, glatte Strafden — damit
Autofahrer entspannt durch die kalte
Jahreszeit kommen, sollten sie ein paar
grundlegende Dinge beachten.

Text: Carina Belluomo / Fotos: Getty Images, Hans-Dieter Seufert

Raderwechsel

Die Winterreifen gehdéren montiert, sobald die Temperaturen
dauerhaft unter sieben Grad fallen. Ihre weichere Gummi-
mischung sorgt fiir besseren Grip auf kaltem Asphalt,
Matsch und Schnee. Wichtig ist die Profiltiefe: Gesetzlich
sind 1,6 Millimeter vorgeschrieben, aus Sicherheitsgriinden
sollten sie jedoch mindestens 4 Millimeter aufweisen. Wer
Allwetterreifen fahrt, sollte deren Zustand noch haufiger
prifen — bei starker Abnutzung verlieren sie gerade im Win-
ter deutlich an Leistung. Auch der Reifendruck ist zu kontrol-
lieren, denn Kalte senkt ihn spirbar. Ein Blick auf das Her-
stelldatum lohnt ebenfalls (DOT-Nummer auf der Flanke):
Reifen, die alter als sechs Jahre sind, harten aus und verlie-
ren an Haftung. AuRerdem wichtig: Seit dem 1. Oktober 2024
sind nur noch Winter- und Ganzjahresreifen erlaubt, die das
Schneeflockensymbol, auch Alpine-Symbol genannt, tragen.
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Seit 2024 sind nur Reifen mit Alpine-Symbol zulassig

Schutz vor Frost

Ohne ausreichenden Frostschutz drohen teure Schaden. Im
Kihlsystem verhindert das Frostschutzmittel nicht nur ein Ein-
frieren, sondern schiitzt auch vor Korrosion. Daher unbedingt
regelmalig den Fillstand checken und beil Bedarf nachfillen —
aber nur mit dem vom Hersteller freigegebenen Produkt.
Auch die Scheibenwaschanlage braucht winterfestes Wisch-
wasser, Sommerreiniger frieren bei Minusgraden ein. Geeig-
nete Winterreiniger sorgen nicht nur fur saubere Scheiben,
sondern auch dafir, dass das Wasser, die Pumpe und die
Spritzdiisen nicht einfrieren. Tipp: Beim Abstellen des Autos
nochmal die Scheiben saubern, damit keine Streumittelreste
an die Scheibe frieren. Diese kdnnten beim Kratzen am
nachsten Morgen das Glas beschadigen.
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Klare Sicht

Der freie Blick nach draufden ist im
Winter unverzichtbar. Deshalb soll-
ten alle Scheiben einerseits regel-
maldig von innen gereinigt werden.
Andererseits ist es flir die Sauber-
keit der Windschutzscheibe wichtig, sprode Wischerblatter spa-
testens vor dem Wintereinbruch auszutauschen, um Schlieren-
bildung zu vermeiden. Tipp: Die Wischer iber Nacht hochklappen
oder eine |solationsfolie zwischen Blatt und Scheibe stecken — so
frieren sie nicht fest und bleiben heil. Eis und Schnee miissen zu-
dem vor jeder Fahrt am gesamten Auto vollstandig entfernt wer-
den, das gilt auch firs Kennzeichen und die Scheinwerfer. Wer et-
wa mit freigekratztem Guckloch und einem schneebedeckten
Autodach erwischt wird, zahlt laut Bul3geldkatalog insgesamt 35
Euro Strafe. Heizbare Heckscheiben entlasten die Sicht nach hin-
ten. Gegen beschlagene Scheiben hilft ein sauberer Innenraum-
filter und ein trockenes Fahrzeug — Gummimatten statt Teppich
sind im Winter aulserdem von Vortell.

) %
/\/,\’
»”

\
\



GUT ZU WISSEN

- ' 1.4"-.
RALY

-

b

_f-_'_"
-__ --- .'-d-- ---. Sl ‘._J_
_-_ .i- .-I. I-d'-
o T | . i
" .
__,-"",[ p . J J"-.J
- Tl -

Z I

Fahren bei Schnee und Eis

Besonders wichtig im Winter ist die Beleuchtung.
Daher sollte sie Giberprift und im Zweifel in einer
Werkstatt richtig eingestellt werden. Wer bei Glatte
unterwegs ist, sollte behutsam mit dem Gaspedal
umgehen und ausreichend Abstand zum Vorder-
mann einhalten — denn der Bremsweg verlangert
sich auf glatter oder rutschiger Fahrbahn enorm.

Bergauf hilft gleichmaRiges Gasgeben, bergab das | " | | = R, oy l 'TS*I
Rollen im hohen Gang oder im E-Auto mit moderater Rekupera- - - :

tion. Zudem sind ruckartige Lenkbewegungen moéglichst zu ver- o

meiden. Wenn das Fahrzeug dennoch ins Schleudern gerat, 12 'VOlt—Batterle ChECke
auskuppeln und behutsam gegenlenken. Reagiert das Auto gar
nicht mehr aufs Lenken, hilft nur noch eine Vollbremsung.

Sowohl beil E-Autos als auch bei Verbren-
nern fuhrt die Autobatterie die ADAC-
Pannenstatistik als Top-Verursacherin an.
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higkeit, wahrend Licht, Heizung oder Sitz-
heizung in der kalten Jahreszeit mehr
Energie bendtigen. Deshalb die Batterie
vor dem Winter priifen (lassen) und bei
Anzeichen von Schwache ersetzen.

Equipment & Nothelfer

Ein kleines Winter-Set im Auto spart im Ernstfall
Zeit und Nerven: Eiskratzer, Schneebesen, Hand-
schuhe (auch fiir das Kabel-Handling an der La-
desaule) und eine Abdeckfolie fiir die Frontschei-
be helfen beim morgendlichen Start. Eine Decke,
Taschenlampe und Powerbank sind sinnvoll bei
Pannen oder Stau. Fir langere Touren empfiehlt
sich zusatzlich ein Antibeschlagtuch und etwas
Streusand oder ein Klappspaten, falls das Auto
einmal feststeckt. Wer ein Elektroauto fahrt,
sollte bei Reisen in kalte Regionen prifen, ob

die Ladestationen gedffnet und zuganglich sind.

Akku und Laden
beim Stromer

Der Winter ist nicht der beste Freund der Antriebsbatterie, fuhlt sie

sich doch bei zwischen 20 und 35 Grad Celsius am wohlsten. Zudem |

mussen Akku und Innenraum beheizt werden, damit es Mensch und | Autopﬂege
Maschine nicht zu kalt wird. Da ein elektrischer Antrieb weniger Abwarme produziert als
ein Verbrenner, muss die Energie hierfiir aus der Antriebsbatterie abgezweigt werden. Im Salz, Feuchtigkeit und Schmutz sind
Winter sinken die Reichweiten daher Im Winter an der Tagesordnung. Re-

gelmaliges Waschen beugt Korrosion
vor, besonders an Schwellerkanten,
Radlaufen und dem Unterboden. Poli-
tur und Wachs schiitzen zusatzlich.
Turdichtungen sollten mit Gummipfie-
ge oder Silikondlen behandelt werden.
Das verhindert das Festfrieren der
Tdren und schont das Material. Auch
Schlésser freuen sich tiber etwas Uni-
gert die Reichweite — das lohnt sich auch ﬂ versalspray oder ein anderes nicht
auf dem Weg zur Schnellladeséaule. Apro- harzendes Ol. Im Notfall hilft (auRer-
pos unterwegs laden: Der Akku sollte auf halb des Autos gelagert!) ein Tiir-
der Langstrecke nicht zu leer gefahren und lieber einmal mehr geladen werden — vor schlossenteiser.
allem dann, wenn das Auto auf Tour nachts drauf3en tiibernachten muss.

grob gesagt zwischen 20 und 30 Prozent.
Wird das Auto am Ladekabel vorgeheizt,
geht es mit vollem, erwarmtem Akku und
molligem Innenraum auf Tour. Ebenfalls
hilfreich fir mehr Reichweite: Beim Kauf
des Stromers auf eine Warmepumpen-
Heizung achten. Diese verbraucht we-
sentlich weniger Energie als klassische
Zuheizer. Das Vorkonditionieren verlan-
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Das Start-up DeepDrive hat einen Tesla auf Radnabenmotoren
umgebaut. Probefahrt mit dem Prototyp.

Text: Christian Bangemann / Fotos: DeepDrive

len den Tesla Model 3 , sptirbar verbessern”. Die Technologie angebracht. Was macht den DeepDrive Motor

Hiirden dafiir sind hoch, denn die E-Limousine so anders? Der Blick in eine aufgeschnittene Antriebsein-
gilt als vollwertiges, preiswertes und dufserst effizientes heit zeigt gravierende Unterschiede zu anderen E-Maschi-
Fahrzeug. Und dennoch hat sich das Team des deutschen nen. Beim Dualrotor umfassen zwei sehr schlanke Roto-
E-Motoren Start-ups ausgerechnet dieses Modell aus- ren einen schmal ausgelegten Stator. Diese Doppelung des
gesucht, um die Vorteile ihrer Doppelrotor-Radialfluss- Rotors besitzt nach Aussage von DeepDrive gleich meh-
E-Maschine erfahrbar zu machen. rere Vorteile: Die grofse, schlanke Fldche, die die Perma-

Kleiner haben sie es nicht bei DeepDrive: Sie wol- Aber noch fahren wir nicht. Vorher ist ein Blick auf die

Sie haben den zentral an der Hinterachse montierten nent-Magnete formen, macht die Kiihlung einfacher und
Tesla-Motor ausgebaut und je einen Radnabenmotor in die damit kann auf einen guten Teil jener Seltenen Erden ver-
19-Zoll-Hinterrdder gesteckt, das Feder- und Dampferpa- zichtet werden (hier vor allem Terbium und Disposium),
ket des Tesla aber nicht angefasst. Wird man es beim Fah- die E-Maschinen teuer und abhdngig von sehr stabilen
ren sptiren? Schliefslich erhéht die Radnabentechnologie Lieferketten machen. Im Radnabenmotor sitzt aufserdem
die ungeftederten Massen in diesem Fall um 32 Kilogramm. eine hydraulische Trommelbremse, eine Gemeinschafts-
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entwicklung mit Aumovio (vormals Continental). Und
zusatzlich ist die Steuer- und Leistungselektronik der
E-Maschine Teil der Antriebskomponente. Durch die hohe
Funktionsintegration spart DeepDrive mit seiner Entwick-
lung tatsdchlich Gewicht, weil zahlreiche Bauteile entfal-
len kdnnen (Antriebswellen, Lagerungen, Anbindungs-
punkte des Antriebs an die Karosserie). Beim Prototypen
auf Tesla-Basis sind es immerhin etwa zehn Kilogramm.

Von sanft bis spektakular

Jeder Dualrotor-Motor entlasst 95 kW und 1750 Nm
Drehmoment auf ,sein” Rad (Achtung: nicht vergleich-
bar mit dem System-Drehmoment!). Die Leistungsda-
ten des Prototypen sind mit denen des Serienautos ver-
gleichbar. Und der erste Fahreindruck ist es auch. Wobei
der Prototyp auffallend leise unterwegs ist, die Antriebs-
gerdusche sind sehr gut geddmmt. Auch ein Nachteil des
erhbhten ungefederten Gewichts an der Hinterachse ist
nicht spiirbar. Das Fahrzeug verhilt sich unspektakulér,
was auch ein Ziel seiner Entwickler war. Ihnen ist wichtig,

S

Der Radna-
benmotor
kombiniert
Antrieb
und Trom-
melbrem-
se. Auch
die Leis-
tungselek-
tronik sitzt
mitim Ge-
hause

Vertrautes
Fahrgefihl
im Tesla-
Prototyp.
Mit akti-
viertem
Torque-
Vectoring
wird das

Heck sehr
agil
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Francesco Mondelli (li.) ist bei DeepDrive fiir
den Prototypen auf Model 3-Basis zustandig

dass sich der Radnabenantrieb nicht anders fahrt als ein

konventioneller Elektroantrieb. Aber er kann, wenn sei-
ne Erfinder es wollen. Und hier am Salzburgring wollen

sie. Denn das Drehmoment an den Hinterrddern kann, je

nach Grip oder Fahrsituation, erh6ht oder abgeschwécht

zur Verfiigung stehen, um einen gezielten Impuls zu set-
zen und so die Agilitdt des Fahrzeugs erh6hen. Stichwort:

Torque Vectoring.

Francesco Mondelli vom DeepDrive-Team hat auf dem
Beifahrersitz seinen Laptop auf den Knien und schaltet
die Drehmomentverteilung zu und ab, variiert bei ver-
schiedenen Fahrmandévern. Der Prototyp verdndert sei-
nen Charakter, untersttitzt durch kleinere mogliche Kur-
venradien beim Slalom oder mutiert bei einer Kreistahrt
zu perfekten Drifttool, das kann sonst kein Model 3. Die
Bandbreite ist grofs und hdngt davon ab, was die Kun-
den, also die Autohersteller, mit dem DeepDrive-Antrieb
umsetzen wollen —mal sehen, welche Auspriagung auf die
Strafse kommt. Ab Ende 2027 soll der Dualrotor-Motor in
Serie gehen. In welchem Modell? Ist noch geheim.




Technik-

Transfer

Seit den Anfangen bringt der Motorsport mit seinen Innovationen auch die
Serie voran. Wir zeigen anhand der Formel E, dass dies noch immer gilt.

lorian Modlinger sieht
die Friichte seiner Arbeit.
Der Gesamtprojektleiter
des Formel-E-Projekts darf
regelmafsig Elektro-Porsche
bewegen. Und erfreut sich
am Gedanken, bei ihrer Wei-
terentwicklung geholfen zu
haben: ,Wenn ich so einen
Wagen fahre, suche ich immer
Schnittmengen zwischen der
Rennstrecke und der Strafse.
Besonders an Neuvorstel-
lungen sieht man, wie wir

Text: Philipp Kérner / Fotos: Getty Images, Porsche

im Motorsport als Entwick-

lungsumgebung Impulse
liefern.” Wahrend bei vielen
anderen Serien dhnliche Argu-
mente fiir die Sinnhaftigkeit
der Rennprogramme vorge-
bracht werden, hat Modlin-
ger auch passende Beispie-
le, um zu belegen, dass der
Techniktransfer den Weg in
heimische Garagen findet.
Durch die extremen

Bedingungen auf den Renn-
kursen und den engen Wett-

Der neue
Cayenne
Electric
verdankt
dem
Formel-
wagen die
E-Motor-
Direktkih-
lung und
die Reku-
perations-
leistung

bewerb miissen wir die
Grenzen ausreizen — und
sie verschieben. Sehr dicht
in diesem Windschatten
findet die Strafsenentwick-
lung statt.” Der neue Por-
sche Cayenne Electric tiber-
nahm vom Formel-Bruder
99X Electric etwa die Ol-
Direktkiihlung des hinte-
ren Elektromotors. Schon
seit Projektbeginn verfolg-
te die Rennabteilung die-
sen Ansatz. Konventionel-

le Strafsenlosungen liefsen
bislang die Kiihlfltissigkeit
durch einen dufseren Mantel
fliefsen, die Direktkiihlung
strémt hingegen unmittelbar
an den Kupferwicklungen
entlang. Die Warme wird
also dort abgeftihrt, wo sie
entsteht. Dieser Idee spart
im Cayenne Platz — die gin-
gige Mantelbauweise fie-
le circa 1,5-mal grofser aus.

Einig sind sich die bei-
den Porsche-Typen auch
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-'“Bm den Testfahrten
in Valencia Ende
Oktober zeigte smh
dgnﬁﬂx Eieglﬂc im
Tarnloak des Cayenne

AUTOS

Alle E- Por-
sche bis
hin zum
Macan
haben Mo-
torsport-
Gene

,Durch die extremen Bedingungen im Sport miissen
wir Grenzen ausreizen und verschieben.
Die Serienentwicklung folgt dicht im Windschatten®

bei der Rekuperationsleis-
tung, also der Riickgewin-
nung von Energie. Bis zu
600 Kilowatt generieren sie
beim Bremsen. Techniker
Modlinger blickt zuriick:
JAls die dritte Auto-Gene-
ration der Formel E diesen
Wert erreicht hat, erlebte
die Effizienz einen riesi-
gen Sprung. Ein Grofsteil
der Bremsmandéver kann
dadurch abgedeckt wer-
den, und tiiber die Reib-
bremsen geht kaum Energie
verloren. Umgelegt auf die
Strafse verringert das Ver-
schleifs, Emissionen und in
der Folge Servicekosten.”
Porsche-typisch geht es
dabei nicht nur um einen
rationalen Balanceakt, son-
dern um ein sportliches Faht-
gefiihl. Die Auflagen der
Formel E mit limitierten
Energiemengen pro Ren-
nen erzwingen von den

Florian Modlinger, Projektleiter Formel E bei Porsche

Ingenieuren eine perfekte
Auslegung. ,,Wir miissen
den Fahrern das Vertrau-
en geben, so spit wie mog-
lich zu bremsen. Das Auto
muss immer eine verniinfti-
ge Balance haben und maxi-
mal verzégern. Dabei dart
allerdings keine Energie
entschwinden. Die Koordi-
nation regelt die Software.”

Update per Software
Weil die Hardware wéh-
rend eines Reglement-Zyk-
lus eingefroren wird, ist das
Digitale die Schliisseltech-
nik. An einem Rennwochen-
ende tiifteln die Software-
Experten oft iiber Nacht
entscheidende Anderun-
gen aus. Die Kollegen der Se-
rienentwicklung verfolgen
diese Prozesse analytisch
und suchen nach Lektionen
fiir den noch stiarker regle-
mentierten Strafsenverkehr.

Stichwort Kollegen: Es
kommt vor, dass ,,Sportler”
die Seiten wechseln. Etwa
aus familidren Griinden,
wenn der Rennsport nicht
mehr zur Lebenssituation
passt. Dann wechselt das
Know-how den Arbeitsplatz.
Doch der Wissenstransfer
funktioniert auch anders: Die
Matrix-Struktur bei Porsche
Motorsport fordert bereichs-
und standortiibergreifen-
des Zusammenarbeiten. Die
Teams erdrtern selbst Spe-
zialthemen wie Halblei-
termaterialien gemeinsam.
So kommt im Inverter des
Cayenne nun ein deutlich
effizienterer Werkstoff — Sili-
ziumcarbid — zum Einsatz.

,Er verringert die Schaltver-

luste und macht den ganzen
Prozess runder”, restimiert
Modlmger

Eine weitere grofse
Gemeinsamkeit ist das

Schnellladen. Bei Boxen-
stopps (,,’it-Boosts”) legt
der 99X Electric innerhalb
von 30 Sekunden mit 600
kW Leistung zehn Prozent
Energie nach. Dank dersel-
ben Technikbasis braucht
der Cayenne mit 400 kW
nur circa 16 Minuten, um
seine Batterie von 10 auf
80 Prozent State of Charge
zu bringen.

Die Extreme des Sports
wie hohe Systemtempera-
turen und die andauern-
de Suche nach einem mog-
lichst geringen Kiihlaufwand
schieben zuktinftige Losun-
gen an. Gesamtprojektlei-
ter Florian Modlinger halt
fest: ,Wir demonstrieren,
was heute schon moglich
ist.” Durch die schrumpfen-
de Ladedauer hat er dann
auch mehr Zeit, sich dartiber
Gedanken zu machen, wie
die Zukunft aussehen wird.
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Druckverlust beim
WASSERSTOFF

Kommt die
Brennstoffzelle in
Fahrt? Nicht in
Europa und nicht
Im Pkw - zu wenige
Brennstoffzellen-
Modelle treffen auf
eine schrumpfende
Infrastruktur.
Statusbericht.

AMSHY 759E

fPUEL CELL/

—

Text: Christian Bangemann /
Fotos: AVL, BMW, Fraunhofer

|ISE, Hyundai
m Oktober, so meldet das Kraftfahrtbundesamt, entfie- wickelnden Produkte sollte der Stellantis-Konzern sein,
I len 21 Prozent der Neuzulassungen auf E-Autos. Dazu zu dem auch Opel gehort. Aber Stellantis wird ab 2026
kamen knapp 41 Prozent neue Hybride aller Auspra- alle weiteren Aktivitdten in Richtung Brennstotfzellenan-
gungen. Beide Antriebsarten lagen weit iiber den Zah- trieb, kurz FCEV (Fuel Cell Electric Vehicle), einstellen.
len aus dem Vorjahr. Fiir Fahrzeuge mit Brennstoffzelle Also muss sich auch Opel, bereits zu General Motors Zei-
oder Wasserstoff-Antrieb wurden dagegen keine Neuzu- ten ein Treiber des Brennstoffzellenantriebs, von seinen

lassungen verzeichnet. In der deutschen Bestandsflotte | +o.hnolo- | 8eplanten FCEV-Modellen verabschieden.

rollen knapp 2000 Autos mit, die Wasserstoff als Energie- gietriger: In der Obhut des alten Mutterkonzerns wére es Opel
speicher nutzen. Im 49 Millionen grofsen Pool aller Pkw | BMW plant | allerdings nicht anders ergangen. Denn auch GM stellt
auf Deutschlands Strafsen sind sie ohne Sichtbarkeit. Ist | ein Serien- | sdmtliche Aktivitdten rund um die FCEVs ein. Dort war

die Hydrogen-Geschichte in Deutschland schon zu Ende, | modell urspriinglich eigens die Submarke Hydrotec (von Hyd-
bevor sie richtig begonnen hat? Es scheint so. mit Brenn- | rogen, der internationalen Bezeichnung fiir Wasserstoff)

stoffzelle gegriindet worden, doch die Entwicklung bei Hydrotec
Riick- statt Fortschritte fir 2028 wird ebenfalls eingestellt.

Auch weil Meldungen der vergangenen
Monate Riick- statt Fortschritte bei der
Wasserstoffwirtschaft unterstrichen
haben. Die Zulieferer Faurecia und
Michelin hatten eine Tochterfir-
ma zur Weiterentwicklung der
Zelltechnik gegriindet: Symbio.
Hauptabnehmer der dort zu ent-

Neben Opel gehorte Mercedes zu den Machern
der Brennstoffzellen-Mobilitdat, hatte bis 2020
den GLC F-Cell als Serienfahrzeug im Pro-
gramm. Aktuell gibt es bei Mercedes zwar
im Nutzfahrzeugbereich noch Brenn-
stoffzellen-Modelle in der Seriener-
probung, aber langst nicht mehr bei

den Pkw-Modellen. Auch der VW-
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Konzern ist aus der Technologie bereits vor Jahren ausge-
stiegen. Von den Europdern engagiert sich lediglich noch
BMW (in Zusammenarbeit mit Toyota). Dort soll 2028 ein
Brennstoffzellenmodell im X5-Format in Serie gehen. Es
stellt sich jedoch die Frage, wo die Kunden tanken sollen.

Die Zahl der Tankstellen ist rucklaufig

Denn auch die Infrastruktur der 700-bar-Wasserstofftank-
stellen siecht dahin. Von den einstmals gut 100 Tankstel-
len in Deutschland sind nur noch etwa 80 Stiick {ibrig,
Tendenz fallend. Bestehende Anlagen werden teilweise
auf den 350-bar-Betrieb umgertistet, der fiir die BZ-Lkw
notig ist. Ult Groos, Head of Department Fuel Cell am
Fraunhofer Institute for Solar Energy Systems ISE: , In
Europa wird die Brennstoffzelle im Pkw in den 2030er
Jahren relevant werden.” Derzeit ist sie es nicht. Das gilt
auch fiir den Wasserstoff verbrennenden Kolbenmotor,
unter anderem von AVL und Toyota vornehmlich ftir den
Rennsport entwickelt. Doch kein Hersteller plant derzeit
einen Serieneinsatz.

Das Henne-Ei-Dilemma ist bei der H -Technologie offen-
bar noch viel ausgeprégter als bei der E-Mobilitdt. Feh-
len die Tankstellen, fehlt auch der Wille, Brennstoftfzellen-
autos zu entwickeln und in den Markt zu bringen. Was

In Europa wird die
Brennstoffzelle im
Pkw in den 2030er

Jahren relevant

Ulf Groos, Fraunhofer Institute for
Solar Energy Systems ISE
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Sportmotor E
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: etwa die Neu-
auflage des Hyun-

sport entwickelt
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dai Nexo zeigt. Die Koreaner
haben seit 2018 FCEVs im Pro-

gramm und bieten mit ihnen eine
alternative Form der E-Mobilitat. Auch Brennstoffzellen-
autos sind in erster Linie E-Autos, aber ohne Reichwei-
tensorgen. Der neue Nexo kommt mit einer Tankfiillung
tiber 700 km weit, ein Tankvorgang dauert nur wenige
Minuten. Asien und vor allem China sind die Markte fiir
diese Antriebe, dort werden sie gefordert.

Ult Groos glaubt fest daran, dass das Interesse auch
in Europa wieder wachsen wird. Neben reinen Stro-
mern (BEV) sieht er auch einen Bedarf an weiteren sau-
beren Antriebsformen. Mit griinem Wasserstoff betankt,
gehort das Brennstoffzellenauto dazu. Griiner Wasser-
stotf, braucht den nicht die Stahlindustrie? Schon, aber
dort ist die Zahlungsbereitschaft gering. Anders in der
Mobilitats-Industrie, hier lassen sich mit Energietrdgern
hohere Preise erzielen. Griiner Wasserstoff fiir die Stahl-
kocher rechnet sich wohl nur, wenn auch der Transport-
sektor als Abnehmer nach ihm verlangt. Es scheint also
verfriiht, das Wasserstoff-Auto abzuschreiben.

Weiter mit
Wasserstoff:
Zweite Gene-
ration des
Hyundai Nexo
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Mit dem richtigen Zubehor wird der Umgang mit dem E-Auto
einfacher. Wir stellen praktische Tools und Helfer vor.

Text: Christian Bangemann / Fotos: Getty Images, Hersteller

as Leben mit dem E-Auto ist ohne-
Dhin schon ein angenehmes. Aber
mit etwas Zubehor kann es noch
einmal leichter und damit besser werden.
Vor allem das Hantieren mit dem Ladekabel
ldasst sich mit allerhand Extras vereinfachen,

Wetter-

schutz

Wind, Regen,
Schnee, Sonne -
das macht auf
Dauer die beste
Wallbox miirbe.
Ein Edelstahlschutz
fur knapp 80

Euro, gesehen bei
soolutions.com,
verbessert die
Langzeithaltbarkeit
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damit der Kupferwurm beim Laden nicht
mehr im Weg liegt oder nach Abschluss
des Stromzapfens sauber verraumt wer-
den kann. Die Wallbox hingt aufSen an der
Hauswand? Da konnte ein robuster Allwet-
terschutz vorzeitiger Alterung vorbeugen.

£ ' [
11111111

Und die kleine Akkupumpe gehort sowie-
so an Bord. Denn mit dem BEV extra zum
Reifendruckpriifen zur Benzintankstelle
zu fahren ist ja sowas von oldschool. Das
ldsst sich mit der richtigen Pumpe auch
beim Stopp am HPC-Charger erledigen.
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Mobile Ladestation

Der Juice Booster 2 ist schon beinahe ein
Klassiker (fiir etwa 820 Euro beispielsweise
bei mister-ev.com). Das intelligente Lade-
kabel ist perfekt fur das Laden unterwegs,
Immer mit der maximalen Leistung, egal an
welchem Anschluss



Stabile Tasche

Ab rund 20 Euro sind Trage-
taschen flir den aufgeraumten
Kabeltransport im Kofferraum

zu haben. Idealerweise legt man
einen Satz schmutzresistente
Handschuhe hinein

Dieb-
stahlschutz

Ab etwa 35 Euro gibt es bei
diversen Anbietern einen
Schutz vor Langfingern fiir
das wertvolle Ladekabel

B

Langer Ausleger

Der Cable Sherpa (gesehen bei Mobility House
fur rund 300 Euro), fiihrt das Kabel ohne Stolper-
falle zum Auto und ist sogar ausziehbar, lasst sich
an verschiedene Distanzen anpassen

GUT ZU WISSEN

XXL-Kabel

Wenn das Fiinf-Meter-
Standardkabel nicht
ausreicht, sollte die
7,5 Meter lange Lei-
tung von Menekes
passen, ab etwa
140 Euro

Kleine
Pumpe

Kurz mal den
Reifendruck kon-
trollieren, ohne
extra zur Tank-
stelle zu fahren?
Dann bietet sich
der Xiaomi Air
Compressor 2
flr etwa 60

Euro an

Kabelgarage

Mehr als ein Wandhaken, namlich
zusatzlich noch eine Docking-Station
fir den Kabelstecker und mit rund 20

Euro gar nicht teuer. In verschiedenen
Formen lieferbar

Kabelaufroller

Wir kennen diese Aufroller vom Garten-
schlauch, jetzt gibt es sie auch fiir Typ 2-
Ladekabel, beispielsweise bei Mobility
House. Der Ordnungshuter kostet
etwa 1600 Euro
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Das weltweite Modellangebot 2026 fiir nur 12,90 €

Jetzt online bestellen und bequem per Post nach Hause liefern lassen.

07816396659 | motorpresse@burdadirect.de | auto-motor-und-sport.de/spezial/autokatalog_2026



