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BMW liefert seine Fahrzeuge
mit Ladeeinrichtungen ftir die
helmische Garage aus.
Fo10:Verkbild BMW

/,_———-—"""] Verkehr | Noch fahrt Deutschland bei der Elektromobilitat hinterher. Doch

die Verkehrswende erscheint realistisch. Immer mehr Hersteller riisten ihre
Flotten mit batteriebetriebenen Autos auf, Akkus werden leistungsfahiger und
jetzt hat noch die Bundesregierung stérkere Unterstiltzung angekiindigt.

§. santen schauen anerken-
Exr®” nend hinterher. Autofah-
rer recken im Vorbeifahren den
Daumen hoch. Andere wiede-
rum kurbeln an der Ampel die
Scheibe runter und fragen ungliu-
big: ,Das ist nur ein Konzeptauto,
oder?” Nein, der i3 ist kein Kon-
zept, sondern BMWs erstes fir
den Elektrobetrich optimiertes
GroRserienfahrzeug.

Das Elektroauto soll das typische
BMW-Design auf zeitgeméRe Art
widerspiegeln: Die markante Nie-
re, die charakteristische Sickelinie,
die sich aus der Front kommend
in Richtung Heck zieht, sind zwar
geblieben, doch hat der Miinch-
ner Autobauer mit dem i3 sichibar
die Kurve in Richtung Nachhaltig-
keit genommen. Nicht Glanz und
Chrom bestimmen sein AuBeres,
sondern natiirliche Farben und
Komponenten aus nachwachsen-
den Rohstoffen, etwa Ttrtafeln aus
Hanf oder Sitze aus Wolle.

Die sichtbare Oberfliche ist aber
nicht das Wesen des i3. Was ihn
von anderen E-Autos abhebt, ist
vor allem seine Kraft. Mit 125 kW
(170 PS) Leistung schicbt der Elek-
tromotor den Kompaktwagen in
drei Sekunden von 0 auf 60 Kilo-

‘} er BMW i3 polarisiert. Pas-

meter pro Stunde. Wihrend die
anderen noch im Getriebe riihren
oder darauf warten, dass der Tur-
bolader Druck und der Verbren-
nungsmolor Drehzaht aufbaut,
gleitet der Fahrer im i3 bereits
mit Stadtgeschwindigkeit dahin
- kaum hérbar und ohne Vib-
rationen. Angst vor dem Abhe-
ben braucht man jedoch nicht zu
haben. Bei Tempo 150 dreht die
Steuerungselektronik dem Motor
automatisch den Strom ab.

Was den bayerischen Batterie-
flitzer so agil macht: BMW setzt
fir die Karosserie komplett auf
Kohlefaserverbundstoffe. Mit nur
1.200 Kilogramm ist der i3 gut
ein Viertel leichter als seine ver-
gleichsweise behibigen Wettbe-
werber. Karbon, Aluminium und
Kunststoff wirken sich aber nicht
nur positiv auf die Geschwindig-
keit, sondern auch auf die Reich-
weite aus. AuBerdem konnen die
Bauteile wegen ihres geringen
Gewichts leichter verarbeitet wer-
den. Das heift, der i3 ldsst sich im
Leipziger Werk schneller fertigen.
Dennoch hat BMW Schwierig-
keiten, die starke Nachfrage zu
bedienen. Derzeit schafft das
Unternehmen nur den Bau von
70 i3 am Tag, nutzt also nur die
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Die Produkti dorte fur Elek 0s (EV) und Plug-in-Hybridelektroautos

(PHEV), In Tausend Fahrzeugen
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2012-2015

USA 118 462 Tesla Model S, Chevrolet Volt PHEV,
Nissan Leaf EV

Japan 104 385 Toyota Prius PHEV, Nissan Leaf EV,
Mitsubishi i-MIEV

Deutschland 96 262 BMW i3, VW Golf PHEV,
VW up! EV

Frankreich 84 254 Renault Twizy EV, Renault Z0E Z.E.,
smart fortwo £V

China 49 164 Chery QQEV, JAC Tongyue EV,
Chang'an E30

Stidkorea 20 54 Hyundai BlueWill PHEV,
Kia Ray EV, Chevrolet Spark EV
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halbe Kapazitit der Leipzig-Fab-
rik. Bei rund 11.000 Bestellungen,
von denen Konzernchel Notbert
Reithofer am Rande des Autosa-
lons Genf kiirzlich sprach, miissen
sich Kunden also auf ein halbes
Jahr Wartezeit einstellen. Noch
groRere Engpisse drohen, wenn
der i3 auch in anderen Markten
in Asien oder in den USA zum
Renner wird. Das ist durchaus
das Ziel. Bei BMW heift es, man
wolle iiberall da prasent sein, wo
es heute schon akzeptable Bedin-
gungen fiir die E-Mobilitit gebe.

i3 macht Hoffnung

11.000 Bestellungen - fiir cinen
Konzern wie BMW, der im Vor-
jahr weltweit insgesamt 1,66 Mil-
lionen Fahrzeuge verkauft hat,
mag diese Zahl nicht der Rede
wert sein, Fiir die E-Mobilitét ist
sie jedoch eine nicht unbetricht-
liche Hausnummer. Im vergan-
genen Jahr wurden laut Kraft-
fahrt-Bundesamt in Deutschland
6.051 E-Pkw neu zugelassen. Hin-
2zu kamen 26.300 Neuzulassun-
gen von Fahrzeugen mit Hybrid-
Antrichen. Dennoch kann von
einer Verkehrswende keine Rede
sein. Derzeit sind in Deutschland
nur rund 12.000 reine E-Mobile
registriert - bei 43 Millionen Pkw
fallt ihr Anteil kaum ins Gewicht.
L Wir stehen erst am Anfang”, sagt
Kurt Sigl, Prasident des Bundes-
verbands eMobilitit (BEM).

Dass Deutschland bei der E-Mobi-
litit noch hinterherfihrt, zeigt der
Vergleich mit anderen Landern. In
Nonwegen etwa sind miltlenwei-
le 17.000 E-Autos zugelassen,
was bei nur finf Millionen Ein-
wohnern eine beeindruckende
Quote ist. Sie ist Ergebnis konse-
quenter politischer Forderung. Die
nonvegische Regierung verzichtet
beim Kauf eines E-Fahrzeugs bis
2017 auf die 25-prozentige Mehr-
wertsleuer sowie eine Sondersteu-
er, die sich an den Abgaswerten
und der Motorleistung orientiert.
Giinstige Rahmenbedingun-
gen im Steuergesetz und bei der

joule 4.2014 | 109



(R EER D
i
DS O
zeifimiissenlKaufeqbisy

Infrastruktur herrschen auch in
den Niederlanden. Allein Ams-
terdam verfiigt inzwischen Gber
rund 1.000 Stromtankstellen.

In Asien nimmt gerade China
Fahrt auf. Das Land will bis 2020
fiinf Millionen Stromer auf die
StraRen bringen, fiinf Mal mehr
als die deutsche Bundesregie-
rung bis 2020 plant. Die meisten
von ihnen sollen am besten direkt
in China hergestellt werden. Den
Anfang macht in diesem Frithjahr
der Denza, ein neues Premium-E-
Fahrzeug, das ein Gemeinschafts-
unternehmen des chinesischen
Autoherstellers BYD und Daim-
ler baut. Ab Sommer wollen die
ersten Handler den Denza in
Peking, Shanghai und Shenzen
verkaufen. Noch interessanter
wird dic Sache dadurch, dass BYD
und Daimler soeben eine Partner-
schaft mit dem Schweizer Indus-
trickonzern ABB cingegangen
sind. Mit einem flichendecken-
den Netz von Schnellladestatio-
nen will ABB parallel zur Denza-
Markteinfiihrung dem Auto und
der E-Mobilitit allgemein in Chi-
na auf die Spriinge helfen.

In Deutschland kommt der Tank-
stellen-Aushau dagegen nur lang-
sam voran, Laut Bundesverband
der Energie- und Wasserwirt-
schaft gibt es hierzulande erst
knapp 3.000 éffentliche Lade-
sdulen. Bis 2020 miissen es nach
dem Fortschritisbericht der Natio-
nalen Platiform Elekiromobilitst
aber schon 150.000 sein, um das
politische Ziel von einer Million
E-Autos zu erreichen.

Wie wichtig eine gute Ladeinfra-
struktur ist, zeigt auch eine Stu-
die des US-Softwareunterneh-
mens Recargo vorn Herbst vorigen
Jahres. Recargo betreibt Apps
und Onlineplattformen rund um
das Thema Elektromobilitat und
befragte 3.700 Kunden danach,
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wie, wann und wo sie Strom tan-
ken. Ein zentrales Ergebnis: 80
Prozent der Befragten luden ihr
Auto an éffentlichen Sdulen auf
- und nicht an der heimischen
Steckdose. E-Fahrer wollen also
vor allem unterwegs tanken —
und moglicherweise Distanzen
zuriicklegen, die mit einer Batte-
rieladung nicht zu machen sind.

Rasche Innovationen

Trotz der Startschwierigkeiten
glaubt BEM-Prdsident Sigl an
einen grofen Erfolg der E-Mobi-
litét in Deutschland. Der Exper-
te schatzt, dass bis 2020 sogar
vier bis fiinf Millionen voll oder

ihveise elektrisch angetriebene
Fahrzeuge auf deutschen StraRen
untenvegs sein werden, also deut-
lich mehr als die Bundesregierung
anstrebt. ,Der Trend ist gesetzt.
Hersteller, die bisher noch keine
E-Autos anbieten, missen ihm fol-
gen”, sagt Sigl. In der Tat nimmt die
Auswahl an E-Mobilen in Deutsch-
land stetig zu. Neben BMW gibt es
bereits cine Reihe weiterer Anbie-
ter, darunter Ford, Nissan, Renault
und VW (siehe Tabelle Seite 109).
Auch den Bedarf an éffentlichen

Ladesaulen halt Sigl fiir Gberbe-
wertet. Er beruft sich auf aktuelle
Studien, nach denen E-Auto-Nut-
zer ihr Fahrzeug vorzugsweise zu
Hause oder am Arbeitsplatz nach-
laden. BMW etwa liefere sein Fahr-
zeuge mit Ladeeinrichtungen fir
die heimische Garage aus. Fiir
fgaragen und Strafenlaternen
gebe es Ladebuchsen, an denen
Autofahrer ohne eigene Garage
Fahrstrom nachladen konnten.
AuRerdem sei zu erwarten, dass
auf immer mehr Kundenparkplit-
zen Lademdglichkeiten entstiin-
den. Was aus Sigls Sicht zudem
firr einen baldigen Durchbruch
der E-Fahrzeuge spricht: Skalen-
effekte durch groBere Produktions-
mengen sorgen dafiir, dass Batteri-
en immer glinstiger werden. ,Vor
drei Jahren kostete ein Lithium-
lonen-Akku noch 800 @kW, heu-
te nur noch etwa 200 €7, sagt Sigl.
Und das Kostensenkungspotenzial
ist langst nicht ausgeschdpft. Auto-
bauer Tesla plant in den USA eine
gigantische Batteriefabrik. Die Kos-
ten fiir die Akkus sollen so um wei-
tere 30 % sinken.
Parallel arbeiten Wissenschaftler
mit Hochdruck an technischen
Innovationen, damit E-Autos auf
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héhere Reichweiten kommen kon-
nen. Besonderes Interesse gilt so
genannten Lithium-Luft-Batterien.
Sie kdnnen eine Energiedichte von
1.000 Wattstunden pro Kilogramm
erreichen — mehr als das Fiinfache
heutiger Lithiumbatterien. Statt
Grafit oder Lithium-Titanat besteht
ihre Anode aus Lithiummetall, als
Kathode dient einfach Luft. ,.Sau-
erstoff wird je nach Bedarf in die
Batterie gezogen, anstatt fester
Bestandteil zu sein. Das macht
sie leicht und kompakt”, erklirt
Kai Christian-Moller, Leiter der
Projektgruppe Elektrochemische
Speicher am Fraunhofer-Institut
firr Chemische Technologie (iCT).
Die Autoindustrie zeigt groRes
Interesse an den neuen Super-
Batterien. Im Verbundprojekt
GLANZ (durch Glas geschiitzte
Anode und Zelle) beispielswei-
se suchen Volkswagen, das Batte-
rieforschungszentrum MEET der
Universitat Miinster, Glasspezia-
list Schott, Rockwood Lithium und
Varta Microbattery nach Wegen,
die Lithium-Luft-Batterien sta-
biler und haltbarer 2u machen.
Wir hoffen, dass es in den nichs-
ten finf bis zehn Jahren gelingt,
die Technik als leistungsfahigs-
te Losung auf den Markt zu brin-
gen”, sagt Sigl.
Von der Arbeit an der Batterie
der Zukunft profitiert gleichzeitig
die Energiewirtschalt, denn sie ist
auch als Speicher fiir iberschissi-
gen Okostrom und Puffer fiir das
Stromnetz eine vielversprechen-
de Option. Dank hoher Energie-
dichte kénnten Metall-Luft-Bat-
terien groRe Mengen Wind- und
Solarstrom speichern - damit lie-
Ben sich Batteriesysteme erheb-
lich kleiner dimensionieren.
Die Bundesregierung scheint den
groRen Nutzen der E-Mobilitt all-
mahlich zu verinneriichen. Statt
bloBer Zielvorgaben will sie nun
Taten folgen lassen und plant ,.zur
Unterstiitzung des Markthoch-
laufs” weitere nutzerorientierte
Anreize. ,Vorrechte wie z.B. freies
Parken an Ladepunkten oder die
Nutzung von Sonderspuren kon-
nen ein wichtiger nicht-moneté-
rer Anreiz fiir Elektromobilité:
sein”, erklart Peter Sallandt. Lei-
ter der Gemeinsamen Geschiis-
stelle Elektromobilitit der Bunces-
gierung. In die Verket
kommt langsam Bewegung.
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