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Stromern kann Spaf machen

Der BMW i3 ist ein kompaktes Elektroauto mit Leichtbau aus Kohlefaser, Alu und Kunststoff.
Er kombiniert starke Fahrleistungen mit bewdhrter BMW-Qualitat und ultramodernem Design -
und wird zum Schliisselmodell fiir die E-Mobilitat.

Von Jan Wilms

A Is BMW im Sommer seinen Preis
fiir die lange angekiindigte Revolu-
tion verkiindete, stockte der Konkurrenz
der Atem: Nur 34 950 Euro sollce der i3
kosten und dafiir alles bieten, was Batte-
rietechnik und Leichtbau-Know-how mig-
lich machen kénnen. Im hochpreisigen
E-Automarkt war dieser Preis eine Kampf-
ansage. Denn zusitzlich zu Antriebskon-
zept, Karosserie und Materialien
hatten die Miinchner auch noch
Design, Produktion und Ver-
trieb véllig neu gedacht. So ei-
nen Einschnitt in das Immer-so-
weiter der Autoindustrie gab es
zuletzt bei der Vorstellung des
Smart im Jahr 1998. BMW hat
dafiir tief in die Tasche gegriffen:
Geschitzte drei Milliarden Euro
investierte das Unternehmen fiir
diese hochriskante Strategie in
die Zukunft.

Offensichtlich wurde sehr viel
richtig gemachrt: Der i3 kombi- k
niert die Vorziige des elektrischen
Fahrens mit aus Miinchen be-
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kannter Fahrdynamik und Premium-Qua-
litit. Anders als die Elektroautos etwa von
Smart, Volkswagen, Volvo und Ford ist der
i3 originir als Elektroauto ausgelegt — und
eben kein Benziner, dem schlichr ein elek-
trischer Antriebsstrang implantiert wurde.
So kann der Raum optimal ausgenutzt und
das Gewicht ideal verteilt werden: Trotz

schwerer Batterie wiegt der i3 nur 1195 Ki-

Leicht und kompakt: Die Fahrgastzelle des BMW i3 besteht
aus Carbonfaser-verstarktem Kunststoff.

logramm, weil er als erstes Serienauto iiber-
haupt eine Fahrgastzelle aus Carbonfaser-
verstirktem Kunststoff (CFK) besitzt, die
auf einer Bodenplatte aus Aluminium auf-
baut und auflen mit Kunsestoffteilen ver-
kleidet ist. Auch in Bezug auf die Crash-
Sicherheit erfiillt diese Leichtbau-Kom-
position laut BMW fiir Fahrgastzelle und
Batteriegehiuse hohe Standards.

Beim Antrieb erfindet der i3
nichts neu, hebt aber die vor-
handene Systemtechnologie auf
ein hohes fahrdynamisches Ni-
veau. Sein Elektromotor leistet
125 Kilowatt/170 PS und stellt
iiber den gesamren Drehzahlbe-
reich 250 Newtonmeter Dreh-
moment zur Verfiigung, Damit
sprintet er in 7,2 Sekunden aus
dem Stand auf 100 Kilometer
pro Stunde. Auf 60 Stundenki-
lometer — und damit an fast &=
der Ampel am schnellsten = ist
er in 3,7 Sekunden, auf der AUS
tobahn wird bei 150 Stunden®
kilometer elektronisch abgere
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Gute Strafienlage: Die flach im Unterboden eingebaute Lithium-lonen-Batterie sorgt fir Stabilitit beim Fahren.

gelt. Dies alles vollfiihrt er so dynamisch
und mit grofsartiger Strafien- und Kurven-
lage, dass man sich immer wieder auf das
leise sirrende Motorgeriusch konzentrie-
ren muss, um sich daran zu erinnern, dass
man nicht in einem kleinen Sportwagen
sitzt. Auch die Fahrwerksabstimmung des
Hecktrieblers nimmt die fiir die Miinchner
typische sportliche Note auf: Sie ist straff,
aber nicht unkomfortabel und schaukelt
trotz des hohen Aufbaus bei harten, auf-
einanderfolgenden Stéflen nicht — die flach
im Unterboden versteckte Lichium-Ionen-
Batterie sorgt fiir hchste Stabilitit. Auch
im Schritceempo punktet der i3: Sein mini-

maler Wendekreis von 9,86 Metern macht
das Rangjcren zum Vergniigen.

Serienmiflig verfiigt der E-Kompakte
iiber eine Reichweite von rund 160 Kilo-
metern. Mit einem kleinen Zwei-Zylin-
der-Benzinmotor mit 25 Kilowact/34 PS,
der fiir 4500 Euro Aufpreis die Strecke zur
niichsten Tankstelle auf 300 Kilometer ver-
lingert, begegnet BMW der Angst seiner
Kunden vor zur geringer Reichweite.

Drei Fahrmodi stimmen Beschleunigung
und Rekuperation ab: vom sparcanischen
»Eco Pro Plus“, in dem Nebenverbraucher
wie Klimaanlage, Liiftung und Heizung
abgeschaltet werden, iiber ,Eco Pro“ mit

seiner sanften Beschleunigung und der
starken Riickgewinnung der Bremsener-
gie bis zu ,,Comfort“, dem Programm fiirs
normale bis sportliche Fahren. Je nach ge-
wihltem Fahrmodus steigt oder sinkt die
Reichweite: von 200 Kilometern in ,Eco
Pro Plus® bis auf 130 Kilometer (Herstelle-
rangaben) in ,,Comfort”. Der neue energie-
Fahrtest ergab bei teilweise ziigigem Fah-
ren eine Reichweite von 140 Kilometern
bei moderat eingestellter Heizung.

Der i3 bringt noch eine weitere Neu-
heit: Er ist das erste Ein-Pedal-Auto. Die
fiir Elektroautos typische Rekuperation,
die Energieriickgewinnung iiber die Brem- »
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Kleben statt hammern: Die BMW-i3-Produktion in Leipzig lauft leise und emissionsfrei.

Donnernde Stahlpressen, krachende Nietmaschinen, zischende Schweiliroboter - von
der Klangkulisse der Produktion konventioneller Autos ist hier nichts mehr zu horen:
In der i3-Halle im Leipziger BMW-Werk sorgen summende Roboter und das Klappern,
das beim Stapeln grofier Kunststoffteile entsteht, fiir ein leises Grundrauschen. Doch
der fehlende Larm triigt, die Produktion des elektrischen Leichtbau-Kompaktautos i3
lauft seit Sommer hochtourig.

Wo viel Carbon und Kunststoff auf wenig Stahl treffen, wird geklebt statt gehammert
_ und nur die Hatfte an Strom verbraucht. Genau wie das Auto im Fahrbetrieb lauft auch
die Produktion in Sachsen lokal emissionsfrei: Vier von Wpd betriebene Nordex-Wind-
rader mit einer Gesamtleistung von zehn Megawatt liefern jahrlich rund 26 Gigawatt-
stunden Strom. Das ist mehr, als fur die Montage des Elektroautos bendtigt wird, der
Uberschuss wird von anderen Verbrauchern auf dem Werksgelande abgenommen.

Das Leipziger Werk ist das letzte Glied in einer hypermodernen, globalen Produk-
tionskette: Die Kohlefaser-Spindeln, aus denen spater die Fahrgastzelle und Karosse-
rieteile des i3 entstehen, stammen aus einem Werk in Moses Lake im US-Bundesstaat
Washington. Auch hier zieht BMW die Produktionsenergie ausschliefilich regenerativ
aus lokal verfligbarer Wasserkraft. Ausreichend Okostrom gabe es auch in Deutschland
_ dach mit einem unschlagbaren Preis von rund zwei Cent pro Kilowattstunde kann in
Europa niemand mithalten. Die Umweltbelastung bei der Verschiffung der Spindeln
von der US-Westkiiste nach Bayern ist aber hoch. Und so entsteht schon im allerersten
Produktionsschritt ein Fleck auf der griinen Weste des i3. Da seine farbige Kunststoff-
AuBenhaut nicht mehr lackiert werden muss, verbraucht BMW in Leipzig dafir 70 Pro-
zent weniger Wasser, als zur Herstellung eines normalen Kompakten notig sind.

Der Ansatz, auch die Produktion nachhaltiger zu trimmen, ist im Kemmen. Laut
der aktuellen Studie ,How to stay No. 11" der Unternehmensberatung PwC fir die Au-
tormobilindustrie entstehen im Lebenszyklus eines Pkw 63 Prozent des Ressourcen-
verbrauchs bei der Produktion, annahernd gleich verteilt auf Energie und Wertstoffe -
und nur rund 37 Prozent im Betrieb. .Die Nachhaltigkeit der Produktion wird von allen
Stakeholdern zunehmend genauer beobachtet”, sagt PwC-Autoexperte Felix Kuhnert,
Gie ist eben kein nice to have, sondern immer starker ein entscheidender Erfolgsfak-
tor-* Auch Bill McAndrews, Chef der Unternehmenskommunikation bei BMW, fand bei
der Marktforschung zu den potenziellen i3-Kunden heraus: .Unsere Zielgruppe will
wissen, wie das Auto preduziert wird.” Denn niemand mochte viel Geld fir ein Elek-

tromobil ausgeben, dessen Okobilanz schon bei der Anmeldung nicht vorzeigbar ist.
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se, wurde hier perfektioniert. Hebt man
den Fufl vom Strompedal, so bremst das
Aurto im ,Fco Pro“~-Modus innerhalb von
nur sechs Sekunden von Tempo 50 auf
Stillstand. Denn der Weg des Strompe-
dals besitzt drei verschiedene Zonen: Im
ersten Viertel steuert es die Rekuperartion,
im zweiten Viertel erméglicht es das Se-
geln (Entkopplung des Motors vom An-
triebsstrang) und ab der Hilfte bis zum
Bodenblech kontrolliert es — wie gewohnt —
die Beschleunigung. Es klingt unglaublich,
doch das Bremspedal nutzt man bald nur
noch im Notfall.

Modernes Fahren definiert sich natiirlich
nicht nur iiber den Antrieb, sondern auch
iiber Sicherheits- und Assistenzsysteme.
Auch hier ist die Auswahl auf dem aktu-
ellsten Stand der Technik: Auffahrwarnung
mit Anbremsfunktion, Personenwarner,
kamerabasierter Tempomat mic Brems-
funktion fiir Stop&Go-Verkehr, Stau- und
Parkassistenten.

Weniger konsensfihig als das knackige
Fahrgefiihl ist das Design des 13: Knub-
belig im Profil, birnenférmig von hinten —
automobile Eleganz geht anders. Doch das
ist egal, eine Revolution muss nicht schén
aussehen. Weil BMW den Gegenentwurf
zu Teslas Ableitungen vom Apple-Design
prisentiert und Mut zu Ecken und Kanten
zeigt, ist der i3 ein Hingucker geworden.
Nur manchmal ist die Form nicht funktio-
nal: Die Heckriiren etwa lassen sich leider
nur bei gesffneten Vordertiiren aufklap-
pen — und erméglichen zudem keinen ein-
fachen Einstieg in den Fond. Ohnehin siczt
man hinten im knapp vier Meter kurzen
i3 nur mittelmiRig komfortabel, auch weil
sich die Fenster nicht 6ffnen lassen. Noch
weniger erfreulich ist teilweise die Verarbei-
tungsqualitic: Grate an den Kunststoff-Tei-
len, beim Testwagen zwischen Heckklappe
und Seitenfenster, passen nicht zum Pre-
mium-Anspruch der Miinchner. Hoftent-
lich bleibt dies eine Kinderkrankheit und
kein weiteres Beispiel fiir eine nachlassende
Verarbeitungsqualitit bei BMW.

Wie konsequent BMW den neuen Weg
dennoch geht, zeigt der Innenraum. Hel-
le Téne, organische Linien und unge-
wohnliche Marterialien prigen das Ge-
samtbild in der Ausstattungslinie ,,Lodge®
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(1990 Euro): Armaturenbrett aus offenpo-
rigem Eukalyptusholz aus nachhaltigem

Forst, mit Naturstoffen gegerbres Leder,

grober Wollstoff, Tiirverkleidungen aus

nachwachsenden Rohstoffen wie den Fa-
sern der Kenaf-Pflanze und Sitze aus re-
cyceltem Kunststoff. Der Materialmix er-
innert mehr an ein Berliner Loft als an ein

bayerisches Wohnzimmer. Die neue Optik

bringt auch neue Qualicit mit sich, erwa

bei den extrem flachen und dennoch schr

bequemen Sitzen. Auch klassische Anzeige-
instrumente sucht man vergeblich. Dafiir

zeigr der i3 alle wichtigen Infos auf zwei

Bildschirmen an. Fin kleinerer Monitor

vor dem Fahrer listet simtliche Fahrda-
ten auf, der zweite Screen auf der Mittel-
konsole stellt Navi und Nebendaten wie

zum Beispiel ein Energieflussdiagramm

dar. Statt eines Schalthebels gibt es rechts

vom Lenkrad einen futuristischen Kniippel,
mit dem man die Fahrstufen wihle. Dass

Verbrennungsmotor und Getriebe fehlen,
merkt man auch im Fufiraum. Ohne Mit-
teltunnel ist viel Platz vorhanden, der aber
nicht genutzt wird. Schade, denn Ablagen

gibt es nicht viele. Auch der Kofferraum ist
mit 260 Litern klein — das Volumen ist et-
was geringer als bei einem VW Polo.

Kooperation mit Naturstrom

Die 22-Kilowattstunden-Batterie des i3

lisst sich auf alle standardisierten Arten

laden: an der Haushaltssteckdose in sechs

bis acht Stunden, iiber eine Wechselstrom-
Wallbox (ab 895 Euro) je nach Ausfiih-
rung in drei bis fiinf Stunden. An einer

Gleichstrom-Schnellladesiule geht es am

schnellsten: Lediglich 30 Minuten muss

der der blaue LED-Ring um die Ladebuch-
se — das optische Signal fiir den Ladevor-
gang — blinken, dann sind 80 Prozent der
Batterie wieder aufgefiillt. Das Wallbox-
Kabel ist allerdings nicht im Lieferum-
fang enthalten und kostet teure 199 Euro

im Zubehor, Weil auch Selbstverstindlich-

keiten wie eine effiziente Wirmepumpen- Jahre. Besonders niitzlich hier: die LDy-
Heizung (enthilc der Renault Zoe serien- namic Range Map®. Unter Einbezug to-
miflig) mir 660 Euro aufpreispflichtig sind, pographischer Daten wird die Reichwei-

wichst der vermeintlich niedrige Basispreis
schnell. Kaum ein i3 diirfte fiir weniger
als 40 000 Euro vom Hof der auf 46 limi-
tierten deutschen Hindler rollen.

Giinstigere Konditionen bieter BMW
bei der Versorgung mit Strom. Dank eines
speziellen Kooperationsvertrags liefert
Okostromanbieter Naturstrom den BMW-
Kunden die Kilowattstunde fiir 25 Cent
(Normaltarif: 26,95 Cent).

Auch den Carport mit Solar-Aufdach-
anlage von Solarwart kénnen 3i-Fahrer bil-
liger kaufen. Selbst bei Scromkosten von
rund drei Euro auf hundert Kilometern
und einem um 20 Prozent reduzierten
Wartungsaufwand dauert es allerdings
lange, bis sich der hohe Anschaffungs-
preis des BMW i3 amortisiert — ty-
pisch Elektroauto eben. Acht Jahre
Garantie gibt BMW auf die Bartterie.
Langzeitstudien zur Lebensdauer von
Traktionsakkus im Auto existieren je-
doch noch niche.

Mit dem Marktstart des i3 méch-
te BMW nicht mehr nur als Auto-
hersteller gelten, sondern auch als
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Betreiber 6ffentlicher Ladestationen ver-
eint sind. Immerhin ist der direkre Draht
zwischen Auto und Fahren gratis: Uber die
i3-iPhone-App lassen sich Klimatisierung

und Ladevorginge programmieren.

Das Fazit: Der BMW i3 ist mit seiner
klugen Kombination aus elektrischem An-
trieb, Leichtbau und frischem Design das
Auto des Jahres 2013. Und auch fiir 2014

Anbieter von ,individueller Mobi- Antiteh: Elektromotor, optional i
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intermodale Mobilitit. Vor allem
Letzteres ist eine Neuheit im Auto:
Das Navi mit intermodaler Rou-
tenfithrung rechner auf Wunsch
auch Optionen fiir einen Um-
stieg auf den o6ffentlichen Nah-
verkehr mit ein und schligt in
der Rushhour die Nurtzung von
Park&Ride-Angeboten oder des
Mitfahrnetzwerks flinc (vorerst
nur in Deutschland) vor. Und
tiir die Fahrt in den Urlaub kann
man sich einen grofien BMW mit
Verbrennungsmotor leihen.

Noch mehr Netzanbindung
wird allerdings teuer: Mit dem
bewihrten BMW-System ,Con-
nected Drive” ist der i3 iiber
eine SIM-Card voll internetfihig,
Das Abo kostet 670 Euro fiir zwei
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ist kein Modell in Sicht, das ein iiberzeu-
genderes Zukunfiskonzept liefert. Wenn
nicht der i3 das Elektroauto als Prestige-

te berechnet, dazu gibt es Feedback zum
Fahrverhalten, Verkehrsinfos in Echrzeir,
Stralendaten und Ladesiulen des Charge-
Now-Verbands, in dem mittlerweile 700

objekt in die Mitte der Gesellschaft ho-
len kann, wird es schwer, die laut prokla-
mierten Ziele von Politik und Industrie zu

erreichen. «
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