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Hochspannung in Wolfsburg
Mit einer wegweisenden Elektroautostudie lanciert VW die grosse E-Offensive. Im Zentrum
steht eine neue Plattform für künftige Elektromodelle des Konzerns. VON STEPHAN HAURI

Der Schreck der Dieselaffäre sitzt den Ziel des Autoherstellers ist es, bei den

Verantwortlichen in Wolfsburg noch
immer im Nacken. Die rechtlichen Fol-
gen sind bei weitem noch nicht geklärt,
die finanziellen nicht verdaut. Doch an-
statt sich noch lange zu grämen, richten
die VW-Manager den Blick in die Zu-
kunft und planen neue Wege. Jürgen
Stackmann, Vorstand für Marketing und
Vertrieb bei Volkswagen, kommentiert:
«Dieselgate ist durchaus ein Katalysator
für die technische Weiterentwicklung in
Richtung E-Mobilität.» Die Kunden
seien nun auch bereit dazu, und zudem
sei das Marketing erfreulich einfach,
denn «Elektroautos sind ‹fun to drive›»,
meint Stackmann überzeugt.

Paris bringt neues Denken

Zukunft im Automobilbau bedeutet
Elektroantrieb, Konnektivität und auto-
nomes Fahren. Hier setzt Wolfsburg nun
mit grossem Aufwand den Hebel an.
Den Pariser Automobilsalon, der am
1. Oktober seine Türen öffnet, nutzt
VW, um mit einem Meilenstein-Con-
cept-Car ein Zeichen zu setzen. Eine als
Weltpremiere gezeigte batterieelek-
trisch angetriebene Design-Studie ver-
körpert das Think-New-Programm der
Norddeutschen. Das auf dieser Studie
basierende, für Ende 2019 geplante
Serienfahrzeug wird dereinst der erste
Vertreter des neuen MEB-Konzepts
sein. MEB steht für Modularer Elektri-
fizierungsbaukasten und ist eine Erwei-
terung der im Konzern geläufigen Platt-
formstrategie. Jürgen Stackmann hält
das neue Fahrzeug für genauso revolu-
tionär, wie es vor sieben Jahrzehnten für
Europa der Käfer, in den 1960er Jahren
für die USA der Transporter und später
für Brasilien und China der Santana
waren.

Der MEB soll weltweit in sämtlichen
Märkten eingesetzt werden. Für unter-
schiedlichste Hybridsysteme, aber auch
für Brennstoffzellen-Elektroautos ist
der Baukasten dagegen nicht vorge-
sehen. Allen MEB-Fahrzeugen sind laut
Christian Senger, Leiter der Baureihe
e-Mobility, der im Vergleich zu den Aus-
senabmessungen grosse Innenraum, die
Anordnung des Batteriepakets zwischen
den Achsen am Fahrzeugboden sowie
eine Reichweite von 400 bis 600 km ge-
mein. «Im Durchschnitt verbringt der
Mensch während seines Lebens 4,3
Jahre im Auto, trotzdem steht das Fahr-
zeug während 90 Prozent der Zeit still»,
hält Senger fest und betont damit die
Notwendigkeit grundlegend neuer Lö-
sungen für die Mobilität.

Erst wenn E-Modelle «stylish» sind,
viel Platz bieten und über genügend
Reichweite verfügen, werden sie auch
von Privatpersonen gekauft. Schliesslich
muss das Elektroauto ein konventionell
angetriebenes Fahrzeug gleichwertig er-
setzen können. Dazu sind noch deutlich
bessere und kostengünstigere Akkus
notwendig.
Herstellungskosten auf das Niveau eines
Modells mit Verbrennungsmotor zu
kommen. Ein weiterer Aspekt ist hier
auch die Produktionszeit: Heute dauert
bei VW der Bau eines E-Autos rund
eine Stunde länger als jener des konven-
tionellen Autos.

Um die technische Kompetenz bei
der Herstellung des Antriebsstrangs zu
behalten, ist einschlägiges Know-how
unerlässlich. Deshalb produziert VW in
Braunschweig Hochvoltbatterien und in
Kassel Elektromotoren. So entstehen
die e- und GTE-Modelle in Wolfsburg,
Bratislava und Emden mit lokal gefer-
tigten Hauptkomponenten.

Elektro-Sondertraining

Im Wolfsburger E-Mobility-Werk lau-
fen täglich 3800 Fahrzeuge vom Band.
Die bisher in der Golf-Fertigung enthal-
tenen rund 60 000 E-Modelle, also
e-Golf und Golf GTE, entstanden
«bumper-to-bumper» auf den gleichen
Bändern wie die konventionell angetrie-
benen Fahrzeuge. Da aber im Umgang
mit den Hochvoltkomponenten höchste
Vorsicht geboten ist, geniessen die Mon-
teure ein zwölf Workshops umfassendes
Weiterbildungsprogramm.

Das Kompetenzzentrum für elektri-
sche Antriebe im Konzern ist das Werk
Kassel. Dort fertigen 16 500 Mitarbeiter
zwar in erster Linie Getriebe und Aus-
puffanlagen für Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor, aber eben auch viele Kom-
ponenten für den Elektroantriebsstrang.
Zurzeit können in Kassel täglich 150
Elektromotoren für VW- und Audi-
Modelle produziert werden.

Bis 2018 will der Konzern nicht nur
die Emissionen der gesamten Modell-
palette, sondern auch die Nachhaltigkeit
der Produktionsstätten in den Bereichen
Strom- und Wasserverbrauch, beim Ab-
fall sowie bei den CO2- und Lösemittel-
emissionen wesentlich optimieren.
Das Elektroauto muss
ein konventionell
angetriebenes Fahrzeug
gleichwertig ersetzen
können.
Elektroschwung für die neue Generation
Der neue Renault Scénic behält trotz neuer Architektur die gewohnte Wandelbarkeit bei
und erhält erstmals eine elektrische Boostfunktion. VON MARTIN SCHATZMANN

Schritt für Schritt stellt Renault seine Diesel allein verfügt bei einer Drehzahl

Modelle auf die Konzernarchitektur um,
die sich die Franzosen mit Allianzpart-
ner Nissan teilen. Nun sind die Kom-
paktvans Scénic und Grand Scénic an
der Reihe. Beide Modelle haben gegen-
über dem Vorgänger in allen Dimensio-
nen zwischen zwei und fünf Zentimeter
zugelegt, was sich auch positiv aufs bis-
her schon gute Raumgefühl auswirkt.
Der Scénic ist ein Van geblieben, aber
mit jener Formensprache, die im Mé-
gane oder im Espace den modernen
Auftritt prägt. Das trifft auch auf den
Innenraum zu, der je nach Version von
einem grossen, tabletähnlichen Touch-
screen in der Mittelkonsole und von
individualisierbaren Hauptinstrumen-
ten geprägt ist.

Zur Markteinführung im kommen-
den Dezember stehen zwei Benzin- und
drei Diesel-Vierzylinder zur Wahl. Der
Turbobenziner ist mit 115 und 130 PS
erhältlich, Diesel gibt es mit 110, 130
und 160 PS. Einzig den kleinsten Diesel
gibt es wahlweise mit Doppelkupp-
lungs- oder 6-Gang-Getriebe, die Ben-
ziner und der dCi130 kommen nur
manuell, der dCi160 lediglich mit Dop-
pelkupplung.

Boost durch Hybrid-Assist

Eine Premiere wird kurz nach Markt-
start das System Hybrid-Assist sein. Es
handelt sich um eine Teilelektrifizierung
des Antriebs, der vorerst ausschliesslich
auf dem dCi110 mit Handschaltung er-
hältlich sein wird, aber gemäss Projekt-
leiter Philippe Cotté technisch mit allen
Triebwerken kombinierbar wäre. An die
Stelle des Alternators kommt ein soge-
nannter Riemenstarter-Generator, der
mit 48 Volt Betriebsspannung arbeitet
und im Schiebebetrieb als Generator,
bei Beschleunigung als Elektromotor
agiert. Er speist eine Lithium-Ionen-
Batterie im Unterboden, zugleich wird
die 12-Volt-Starterbatterie geladen und
werden die übrigen 12-V-Verbraucher
wie Radio, Scheibenwischer, Scheinwer-
fer oder Klimaanlage gespeist.

Die Hauptfunktion ist aber die
Unterstützung des Verbrennungsmotors
in der niedertourigen Anfahrphase. Der
von 1000 U./min über 110 Nm Dreh-
moment, der Elektromotor bietet zu-
sätzliche 65 Nm, was das System-Dreh-
moment auf 175 Nm hebt. Spürbar ist
das System durch die verstärkte Ver-
zögerung bei der Rekuperation.

Die verhältnismässig schlichte Lö-
sung von Renault soll rund 1000 Fran-
ken Aufpreis kosten und wiegt lediglich
49 kg mehr. Dank geringer Batterie-
energie von nur 150 Wh rechnet Renault
damit, dass Hybrid-Assist über das
ganze Fahrzeugleben ohne Kapazitäts-
einbussen auskommen wird.

Bis zu sieben Sitze

Scénic und Grand Scénic bieten serien-
mässig fünf Sitze, der 800 Franken teu-
rere Grand kann gegen Aufpreis zum
Siebensitzer aufgerüstet werden. Die
Rücksitzreihe besteht aus einer asym-
metrisch geteilten Bank, die getrennt
um bis zu 16 cm verschoben werden
kann. Die Preise beginnen bei 23 400
Franken.

Unterwegs gefallen der Scénic und
der Grand Scénic durch einen hohen
Komfort und eine gleichwohl straffe
Strassenlage. Bezüglich der Motoren-
wahl würden wir den Hybrid-Assist
wählen, aber da diese Antriebsvariante
erst Anfang 2017 zu kaufen sein wird,
fällt unsere vorläufige Präferenz auf
den stärkeren Benziner TCe130, der
sich durch eine gleichmässige, dynami-
sche Kraftentfaltung auszeichnet und
dank kleinem Hubraum einen geringen
Durst verspricht.
Die leise Revolution auf dem Wasser
Das Starnberger Unternehmen Torqeedo revolutioniert den Elektroantrieb für Bootsmotoren.
Innerhalb von zehn Jahren wird die Firma zum Branchenleader. VON WALTER RÜEGSEGGER

Dies ist die Geschichte eines Startup- nativen zum Bootsverbrennungsmotor, Dutzend europäischer Länder mit ei- schwere Cruiser Nimbus 305 eine Reich- Das erfolgreichste Produkt von Tor-

Unternehmens, das innerhalb von nur
zehn Jahren zum Weltmarktführer in
Sachen Elektroboot-Antrieben wurde.
Es ist auch die Geschichte eines Zufalls.
Denn Christoph Ballin, der Mitbegrün-
der der Firma Torqeedo, hatte mit Was-
sersport nichts am Hut. Er war Marke-
tingleiter und später Geschäftsführer
Deutschland der Firma Gardena. Aus
privaten Gründen musste Ballin damals
nach München umziehen. Der junge
Familienvater wollte nicht in der Stadt
leben und suchte ein Haus mit Garten
im Grünen, um die Gartengeräte des
Unternehmens selber testen zu können.
Zufällig fand er in der Wassersportsied-
lung Starnberg ein kleines Häuschen am
Kanal, inklusive einer alten Bootshütte.
Zusammen mit einem Freund, einem
Physiker, restaurierte er ein altes Boot.
Um damit aber fahren zu können, war
ein Elektromotor nötig, denn auf dem
Starnbergersee sind Benzinmotoren
stark limitiert, und die Wartezeit für
eine entsprechende Lizenz beträgt
zwanzig Jahre.

Die vorhandenen Elektromotoren
konnten die beiden nicht befriedigen,
ihre Technik war veraltet. Eine Heraus-
forderung für den Physiker. Und der ge-
lernte Betriebswirt Ballin, zuvor Berater
bei McKinsey, machte eine Markt-
analyse. Bald war klar: Eine Marktlücke
war da, ebenso der Wunsch nach Alter-
vorwiegend auf Seen, auf denen immer
häufiger die Benziner verboten wurden.
Der Einstieg in einen Markt, der kaum
vorhanden war, schien den beiden das
Risiko wert. Und sie setzten sich ein
hohes Ziel: das weltbeste Produkt her-
zustellen und die Nummer eins der Welt
zu werden.

Von 8 auf über 100 Mitarbeiter

Mit lediglich acht Angestellten fiel der
Start des neuen Unternehmens Tor-
qeedo eher bescheiden aus. Elektro-
mobilität war damals auf dem Wasser
noch kein Thema, auf der Strasse zeich-
nete sich der Elektro-Trend jedoch
schon ab. Gut zehn Jahre später zählt die
Firma über einhundert Mitarbeiter. Von
Starnberg ist man in das nahe gelegene
Gilching, das ebenfalls im Landkreis
Starnberg liegt, umgezogen. Das Unter-
nehmen verfügt heute über zwei For-
schungs- und Entwicklungsabteilungen:
Mechanik/Konstruktion und Elektro-
nik/Software. Ein erheblicher Teil des
Umsatzes von 19 Millionen Euro wird in
diese beiden Bereiche investiert. Um-
fangreich sind auch die Testanlagen in
Süss- und Salzwasserumgebung. Heute
bietet Torqeedo Aussen- und Innen-
border an, ebenso elektrische Antriebe
und Hybridantriebe von 1 bis 80 PS. Das
Unternehmen ist inzwischen in einem
nem eigenen Vertrieb vertreten, auch in
den USA und Kanada. Angepeilt wer-
den nun die Märkte in Asien und in den
Golfstaaten, ebenso in Australien und
Neuseeland. Der Marktführer für li-
thiumbasierte Elektroantriebe hat zahl-
reiche Preise für Innovationen und Um-
weltbewusstsein erhalten. Die Aus-
zeichnungen hängen eher unscheinbar
in einem Gang des modernen Gebäudes
im Industriegebiet von Gilching.

Torqeedos Erfolg hat auch mit dem
wachsenden Trend zur generellen Elek-
tromobilität zu tun. Insbesondere auf
den Seen ist der Einsatz von Elektro-
motoren sinnvoll, weil die Reichweite
eine weniger grosse Rolle spielt als auf
dem Meer. Bootsbauer aus der Schweiz,
Österreich und Schweden bieten daher
seit längerem auch Modelle an, die mit
Torqeedo-Elektromotoren ausgerüstet
sind. Darunter sind auch Day-Cruisers,
Jachten von zehn Metern Länge mit
Kabinen. Diese sind mit dem Deep Blue
80 ausgerüstet, dem zurzeit stärksten
Elektromotor der Firma, einem Innen-
border für Boote mit Wellenantrieb, der
eine Leistung von 80 PS ausweist.

Noch keine schwarzen Zahlen

Der gegenwärtig stärkste Aussenborder
der Welt ist das Paradestück der Firma.
Mit ihm weist der rund 4 Tonnen
weite von gut 60 Kilometern auf, dies bei
einer Geschwindigkeit von 6,5 km/h. Mit
der Hybridversion des Deep Blue 80
wird seit kurzem erstmals ein Wassertaxi
für zwölf Personen angetrieben, das in
der Innenstadt von Rotterdam auf der
Maas eingesetzt wird. Kanadas grösstes
elektrisches Passagierschiff, ein in Ot-
tawa eingesetztes Ausflugsboot, ist
ebenfalls mit diesem Elektromotor aus-
gerüstet. Laut Angaben des Herstellers
rechnet sich dieser Einsatz, sobald die
jährlichen Benzin- oder Dieselkosten
über 5000 Euro betragen.
qeedo ist nach wie vor der Travel-Aus-
senborder, der vor allem auf Beibooten
eingesetzt wird. Das grössere Modell
kann einen 3 PS starken Benzinmotor
ersetzen. Seine Vorteile liegen auf der
Hand: Er ist leichter, und auf dem Segel-
schiff muss kein Benzin mitgeführt wer-
den. Ein Bordcomputer mit GPS be-
rechnet die noch verbleibende Reich-
weite. Im Einsatz hat sich die Alterna-
tive zum Benziner bewährt: Das Batte-
riepaket ist wasserdicht, es kann mit
Landstrom, über 12-Volt-Batterien oder
durch Solarpaneele geladen werden. Er-
folgreich sind auch die ultraleichten und
geräuscharmen Bootsmotoren für Ka-
jaks, die vor allem bei amerikanischen
Hobbyfischern beliebt sind, bei denen
das «kayak fishing» sehr populär ist.

Bisher hat Torqeedo über 50 000
Elektromotoren verkauft. Für die junge
Firma ist dies ein grosser Erfolg, ob-
gleich sie noch keine schwarzen Zahlen
schreibt.

Der Anteil von Elektroantrieben in
der Bootsindustrie beträgt heute aller-
dings nur ein Prozent. Ballin weiss, dass
das süddeutsche Unternehmen nur in
einem verhältnismässig kleinen Markt-
bereich tätig ist. «Aber in diesem Seg-
ment sind wir heute ein Big Player»,
meint der Geschäftsmann. «Und noch
etwas: Elektromotoren sind cool. Die
Leute lieben sie.»
Der E-Aussenborder
für Beiboote ist leicht,
und es muss kein Benzin
mitgeführt werden.
Der vom Kreuzlinger Hersteller Designboats entwickelte vollelektrische Electro Tender 06 verfügt über einen Torqeedo-Antrieb. BILDER PD
Cruise-Aussenborder von Torqeedo.
Der Renault Scénic mausert sich zum Hybrid-Van. PD
Elektroautos sind «fun to drive», sagt VW-Vorstand Jürgen Stackmann. PD
Modellempfehlung
Renault Scénic TCe130
Hubraum 1198 cm3

Motorbauart 4 Zylinder in Reihe, Benzin, Turbo
Antrieb/Getriebe Front/M6
Leistung 96 kW / 130 PS
Max. Drehmoment 205 Nm / 2000 U./min
Länge/Breite/Höhe 4,41/1,87/1,65 m
Leergewicht 1505 kg
0–100 km/h 11,4 s
EU-Normverbrauch 5,8 l/100 km
CO2-Emission 129 g/km
Energieklasse D
Basispreis 26 900 Franken
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