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Eine Bedrohung oder
ein neuer Absatzmarkt?

Elektroauto benötigt deutlich weniger Schmiedeteile

als Wagen mit klassischen Verbrennungsmotoren

.PLETTENBERG � Ändert sich unsere

Mobilität, hält das Elektroauto Einzug

– dann verändert das unsere Stadt

und unser Wirtschaftsleben enorm.

Das ist die Projektion, zu der das Re-

porterteam der Heimatzeitung

deutschlandweit recherchiert. Es geht

um ökonomische Fragen (Elektroau-

tos benötigen wesentlich weniger

Schmiedeteile als Verbrenner), um

Umweltschutz (wie sauber ist

unser Strom), um soziale Fra-

gen (kann sich künftig noch

jeder ein Auto leisten) und

auch um Verkehrslenkung

und Städtebau (wo stellen wir

Elektrofahrzeuge ab, wo la-

den wir sie, wie weit kommen

wir überhaupt elektrisch). In

der Summe ist fraglich, ob un-

ser schnelles, spontanes, ar-

beitsteiliges Leben noch mög-

lich ist, wenn Elektroautos an

die Stelle der „Benzinkut-

schen“ treten. Es geht um

nicht mehr und nicht weniger

als um „Plettenberg 2030“.Immerhin: Der neue Golf blue-e-motion hat

„etwas“ Getriebe, eine Eingang-Automatik.

Folge 10 Bundesverkehrsminister unter Strom

Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer, hier mit VW Entwicklungsvorstand Ulrich
Hackenberg, wurde die VW Golf blue-e-motion-Studie bereits vorgestellt. Auf der Basis
des Erstlings gibt es derzeit eine erste Reihe von Probefahrzeugen und in Kürze eine grö-
ßere Testflotte, die auf Deutschlands Straßen die Eignung des elektrischen Antriebs
nachweisen soll. Danach soll 2013 der elektrische Golf serienmäßig gefertigt und den

Kunden angeboten werden. Eine Preisvorstellung für das Fahrzeug wollte ST-Interview-
partner Thomas Lieber von der Volkswagen AG noch nicht äußern. Es sollten jedoch
keine „Mondpreise“ verlangt werden und die „Preisspreizung“ zwischen einem Golf mit
Verbrennungsmotor und dem blue-e-motion werde weniger krass ausfallen als Anfang
bis Mitte der 90-er Jahre, als ein Golf City-Stromer im Angebot war. � Foto: VW

Achten Sie mal darauf: Alle elektrischen Vorführfahrzeuge sind blütenweiß. Auch der elektrische Golf VI . . .

›VW baut keine Verzichtsautos‹
Wie die Volkswagen-Presseabteilung den neuen Elektrogolf vorstellt. Der kommt 2013

Mit dem rein elektrisch ange-
triebenen Golf blue-e-motion
schlägt Volkswagen eine wei-
tere Brücke in das Zeitalter
der Elektromobilität. Die
fünftürige und fünfsitzige
Version der Studie wird von
einem vorn im Motorraum in-
tegrierten Elektromotor mit
einer maximalen Leistung
von 85 kW/115 PS lautlos an-
getrieben; die Dauerleistung
beträgt 50 kW/69 PS.

Wie alle Elektromotoren, lie-
fert auch das im Golf einge-
setzte Aggregat aus dem
Stand heraus ein sehr hohes
Drehmomentmaximum (270
Newtonmeter). Gespeichert
wird der Strom zum Antrieb
des Elektromotors in einer Li-
thium-Ionen-Batterie mit ei-
ner Kapazität von 26,5 Kilo-
wattstunden. Je nach Fahr-
weise und Rahmenbedingun-
gen (u.a. Einsatz der Kli-
maanlage und Heizung) sind
mit dem frontgetriebenen
Golf blue-e-motion aktuell
bei Einsatz einer Lithium-Io-
nen-Batterie Reichweiten von
bis zu 150 Kilometern reali-
sierbar.

Bereits die Distanz von 150
Kilometern erfüllt jedoch vie-
lerorts die Ansprüche der
meisten beruflichen Pendler.
Beispiel Deutschland: Laut
Statistischem Bundesamt fah-
ren sechs von zehn Erwerbs-
tätigen mit dem Auto zur Ar-
beit, im Schnitt legen dabei
45,8 Prozent von ihnen weni-
ger als 10 Kilometer (einfache
Fahrt), weitere 28,1 Prozent
zwischen 10 und 25 Kilome-
ter und 16,2 Prozent mehr als
25 Kilometer zurück. Darüber
hinaus erfüllt der Golf blue-
e-motion ebenso das Reich-
weitenspektrum vieler
Dienstleister. Im Kurzstre-
ckenbereich wird der emissi-
onsfrei fahrende Golf zudem
auch für private Nutzer eine
nachhaltige Lösung darstel-
len.

Der Golf blue-e-motion
wird von einem maximal 85
kW starken E-Motor angetrie-
ben. Der 135 km/h schnelle
und sehr aerodynamische
Golf blue-e-motion (cw-Wert:
0,295) bietet ausreichend Re-
serven, um auch mit weniger
Energieeinsatz zügig unter-
wegs zu sein oder gar nur zu
segeln, wie es im Fachjargon
heißt. Letzteres geschieht im-
mer dann, wenn der Fahrer
dank vorausschauender
Fahrweise vom Gas oder bes-
ser vom Strom geht. In die-
sem Fall wird der Motor um
die sogenannte Null-Mo-
mentlinie geregelt, um den
Wagen so mit möglichst ge-
ringen Widerständen rollen
zu lassen. Dabei kann der
Golf blue-e-motion via Reku-
peration sogar kinetisch er-
zeugte Energie zurückgewin-
nen.

Gleichwohl bietet der emis-
sionsfrei fahrende Golf genug
Potential, um etwa einen
Überholvorgang schnell ab-
schließen zu können. Ein In-
diz für die guten dynami-
schen Qualitäten ist der
Sprintwert von 0 auf 100 km/
h in 11,8 Sekunden.

Die aus 180 Lithium-Ionen-
Zellen bestehenden 30 Batte-
riemodule (Energiegehalt:
26,5 kWh) der Studie befin-
den sich angepasst an die
Fahrzeugarchitektur im Kof-
ferraumboden (vollwertiges
Kofferraumvolumen: 275 Li-
ter), unter der Rücksitzbank
und im Mitteltunnel des Un-
terbodens (zwischen den
Vordersitzen). Für einen kon-
stanten Wärmehaushalt in-
nerhalb der Batterie sorgt ei-
ne separate Kühlung. Die Bat-
teriemodule wiegen insge-
samt 315 Kilogramm. Wie
viel Energie der Fahrer aktu-
ell mit dem Strompedal ab-
ruft, kann er über die kW-An-
zeige (anstelle des klassi-
schen Drehzahlmessers) ab-
lesen; beinahe intuitiv achten

Fahrer in einem Elektroauto
darauf, die kW-Anzeige mög-
lichst niedrig zu halten. In
diesem Rundinstrument inte-
griert ist eine Reichenweiten-
anzeige. Eine weitere kleine
Uhr im wie gewohnt rechts
angeordneten Tacho liefert
die Informationen zum Batte-
rie-Ladestatus.

� Beim Bremsen wird
Energie gewonnen

Neu an Bord ist zudem die
Anzeige der Rekuperationsin-
tensität im Multifunktionsdis-
play (MFA) zwischen kW-In-
strument und Tacho. Der
Fahrer hat hier die Möglich-
keit, die Bremsenergierückge-
winnung in vier Stufen via
Automatikschalthebel oder
Schaltwippen am Lenkrad (D
bis D3) vorzukonfektionie-
ren. In der niedrigsten Stufe
(D) segelt der Wagen, sobald
der Fuß vom Strompedal ge-
nommen wird. Der Golf blue-

e-motion fährt dabei mit sehr
geringem Rollwiderstand; ge-
bremst wird er dabei nur
noch durch den Roll- und
Luftwiderstand. In der Stufe
D3 respektive B für Bremsen
wird dagegen die maximale
Menge kinetischer Energie
zurückgewonnen und in die
Batterie eingespeist. Darüber
hinaus wird im Multifunkti-
onsdisplay der Stromver-
brauch der Klimaautomatik
plus Innengebläse angezeigt.
Drei Fahrprofile regeln Kom-
fort, Dynamik und Reichwei-
te. Darüber hinaus kann stets
ein aktuelles Fahrprofil einge-
stellt werden; die Prämissen
zwischen maximaler Reich-
weite, maximalem Komfort
und maximaler Dynamik las-
sen sich so im Vorfeld beein-
flussen. Je nach gewähltem
Profil werden dabei die Leis-
tung des Elektromotors, die
Regelung der Klimaanlage,
die maximale Geschwindig-
keit und die Rekuperations-
strategie vorkonfektioniert.

Der Golf blue-e-motion bie-
tet die drei Profile Normal,
Comfort + und Range + an.
Im Profil Comfort+ stehen
die vollen 85 kW zur Verfü-
gung; der Golf blue-e-motion
ist in diesem besagte 135 km/
h schnell. Aktiviert der Fah-
rer den Modus Normal, wer-
den die Leistung auf 65 kW
und die Höchstgeschwindig-
keit auf 115 km/h reduziert.
Erst im Modus Range +
nimmt das Motorsteuergerät
die Leistung auf 50 kW zu-
rück; der Wagen erreicht in
diesem Fall maximal 105 km/
h. Die Klimaanlage schaltet
parallel komplett ab. Das je-
weils gewählte Profil wird in
der Multifunktionsanzeige

(MFA) dargestellt.
Geladen wird der Golf

blue-e-motion über einen Ste-
cker hinter dem klappbaren
VW-Zeichen im Kühlergrill
oder alternativ über eine
zweite Ladedose hinten unter
dem Tankdeckel.. In der Mul-
tifunktionsanzeige wird das
korrekt angeschlossene und
verriegelte Ladekabel durch
einen Stecker als Piktogramm
dargestellt. Während des ak-
tiven Ladens blinkt zudem ei-
ne LED in der Ladestandsan-
zeige; der Ladestatus wird
parallel im Instrument aktua-
lisiert.

� Elektromotor wiegt
nur 80 Kilogramm

Alle wesentlichen An-
triebs- und Nebenaggregate
wurden vorn im Motorraum
integriert. Dabei bildet der 80
Kilogramm leichte Elektro-
motor zusammen mit dem
Getriebe und dem Differential
das Herzstück dieses An-
triebs. Das Energiemanage-
ment erfolgt über einen
Hochleistungs-Pulswechsel-
richter, der zusammen mit
dem 12-Volt- Bordnetz-DC/
DC-Wandler und dem Lade-
gerät zum Integralantrieb zu-
sammengefasst ist.

Die gesamte Einheit ist ver-
gleichweise leicht und kom-
pakt. Dies verdeutlicht die
Tatsache, dass der fünftürige
und fünfsitzige Golf blue-
e-motion trotz der schweren
Batterien mit 1 545 Kilo-
gramm lediglich 205 Kilo
mehr wiegt als ein vergleich-
barer Golf BlueMotion TDI
mit DSG. Quelle: VW AG

Im „Motorraum“ des Golf blue-e-motion sieht es aufgeräumt aus. Hier findet man den 80
kg schweren Elektromotor, die Steuerungs- und Ladeelektronik, eine normale 12-Volt-
Bordnetzbatterie. Auch das Eingang-Getriebe ist hier verbaut. � Foto: VW

Ladesteckdose 1 mit Mennekes-Stecker hinten rechts . .

. . . und Ladesteckdose 2 hinter der „VW-Nase“ vorne.

Die Reporter hinter
dieser ST-Serie:

Arkadiusz Goniwiecha
Anne Christine Hundt

Stefan Aschauer-Hundt
Alle Folgen auch unter

www.suederlaender-tageblatt.de

Wie es zu diesem
Teil der Reihe kam

Der Plettenberger Autohänd-
ler Dieter Schauerte regte an,
Thomas Lieber, den Leiter
Elektro-Traktion der Volks-
wagen AG, zu befragen. Über
die Händlervereinigung
konnte der Kontakt ange-
bahnt und schließlich ein
Termin für die Reportage im
VW-Werk festgemacht wer-
den. Beim Interview saßen
dem Reporter der Heimatzei-
tung insgesamt drei Mitarbei-
ter des Volkswagenwerkes
gegenüber: neben Thomas
Lieber auch dessen persönli-
cher Assistent Christian Ehret
und VW-Pressesprecher Peter
Weisheit. � as

Entwicklungsleiter Thomas Lieber: „Wenn VW ein Elektroauto bringt, dann wird das ein Erfolg“
30 Jahre sind ins Land gegan-
gen, seit Volkswagen den ers-
ten Elektrogolf auf die Räder
stellte – was heute fast ver-
gessen ist. VW-Elektrotrakti-
ons-Entwicklungsleiter Tho-
mas Lieber holt uns genau an
dieser Stelle ab: „Bei VW ha-
ben wir eine lange Tradition
bei Elektrofahrzeugen. Da
knüpfen wir an.“

WOLFSBURG � Der „City-
Stromer“, realisiert in den
Golf-Baureihen 1 bis 3, war
der erste Anlauf des Volkswa-

genwerkes, nach den Ölkri-
sen der Jahre 1973 und 1979/
80 von fossilen Kraftstoffen
loszukommen. Während die
Autos mit Verbrennungsmo-
tor damals einen verbrauchs-
senkenden fünften Gang und
eine Schaltanzeige bekamen,
wurde zeitgleich der elektri-
sche Golf konzipiert. Indes:
Die Nachfrage blieb – aus
ökonomischen und techni-
schen Gründen – äußerst be-
grenzt.

Thomas Lieber vom Volks-
wagenwerk spricht das Di-

lemma der frühen Jahre di-
rekt an. „Der City-Stromer
fand damals keine Käufer.“
Heute, geschlagene 15 Jahre
nach dem Ende des Dreier-
Elektrogolf, gibt es wieder In-
teresse an der E-Automobili-
tät. „Wir merken jetzt, dass
viele Regierungen Subventio-
nen für Elektroautos aufle-
gen, um ihre Klimaziele zu
erreichen. Das Elektroauto
entwickele eine neue Dyna-
mik und werde inzwischen
mit einer großen Ernsthaftig-
keit verfolgt.

Und so kommt er in neuer
Vollkommenheit wieder, der
elektrische Golf. „Ab Mitte
2013 kommt der E-Up als
elektrisches Einsteigermo-
dell, kurze Zeit später wird es
den Golf blue-e-motion ge-
ben.“ Damit steige VW ein in
das Marktsegment der „Volu-
menfahrzeuge“ – hier gehe es
um einen Massenmarkt und
um ein Geschäft, das für die
Zulieferer interessant werde.

Überhaupt die Zulieferer,
die vielen hundert mittelstän-
dischen Betriebe in Südwest-
falen: Thomas Lieber sieht sie
bei der Einführung des Elek-
troautos mit im Boot. „Die
Elektrifizierung der Fahrzeu-
ge hat in den zurückliegen-
den zehn Jahren enorm zuge-
nommen. Steuergeräte haben
sich um eine Zehnerpotenz

vermehrt. Ich will dazu nur
die Fahrassistenz- und die
Einparksysteme erwähnen.“
Generell finde man in den
modernen Fahrzeugen we-
sentlich mehr Elektronik als
früher. Und: Diese Teile kä-
men unter anderem von Zu-
lieferern.

Als größte technische He-
rausforderung sieht Thomas
Lieber die Batterie des Elek-
troautos. VW hat sich für die
Lithium-Ionen-Batterie ent-
schieden. Dies ist im Maßstab
XXXXL die Batteriesorte, die
man in Handys und Laptops
findet. Fest verbunden mit
dem Fahrzeug wird man die
Batterie und das Steuersys-
tem mit dem klingenden Na-
men „Batterie Management-
System“ erwerben oder lea-
sen. „Die Batterie ist für eine
Fahrzeuglebensdauer analog
eines Verbrenners ausge-
legt.“

Man soll mit dem elektri-
schen Golf vom Hochzeitstag
bis zur Feier der Petersilien-
hochzeit fahren können. Das
Versprechen der Langlebig-
keit ist mutig, doch Thomas
Lieber geht noch weiter: „Un-
sere Grundphilosophie ist,
dass wir kein Verzichtsauto
bringen. Unser Elektrogolf
muss alles haben: Volumen
für fünf Mitfahrer und Ge-
päck, eine Sitzheizung, die
Klimaanlage. Das Auto muss
ein Golf sein!“

Indes: Der Begriff „Golf“ ist
auslegungsfähig, auch für
Thomas Lieber und das
Volkswagenwerk. Zugeständ-
nisse muss der Kunde zuge-
gebenermaßen in Sachen
Reichweite machen. Mit ei-
nem Diesel-Pkw kommt der
VW-Kunde heute mit einer

Tankfüllung 1 100 km weit,
rechnet Lieber vor – mit dem
elektrischen Golf wird die
Grenze bei 150 km liegen.
„Das reicht aber für die An-
wendung in der ersten Gene-
ration“, sagt der Ingenieur
und zitiert Studien, nach de-
nen der Durchschnittskunde
sein Fahrzeug heute täglich
20 bis 40 Kilometer bewegt.

Und: Solche Vergleichs-
rechnungen gelten für
Deutschland, entsprechen
unserem Blickwinkel – also
Ihrer Sicht, verehrte Leser,
und dem Blick des Reporters.
„Wir als VW haben den Auf-

trag, den Städten CO2-neutra-
le Mobilität zu bringen und
dürfen dabei nicht nur an
Deutschland denken“, der ge-
dankliche Horizont müsse bis
nach China reichen, fordert
Lieber auf und legt nach:
„Volkswagen ist ein weltweit
operierendes Unternehmen.
Der asiatische Markt entwi-
ckelt eine große Dynamik bei
der Einführung der Elektro-
automobilität.“

Als Hersteller wird Volks-
wagen die Elektrifizierung
auf drei Säulen stellen.
– Es gibt die reinen Hybride,
die auf Verbrennungs- und

zusätzlichen Elektroantrieb
setzen. Der Touareg Hybrid,
der seit Anfang 2010 in Serie
gebaut wird, ist der typische
Vertreter dieser Gattung. Er
kann eingeschränkt rein elek-
trisch fahren. Beim Touareg
Hybrid sind das zwei Kilome-
ter.
– Mehr elektrisches Voran-
kommen versprechen die
Plug-In-Hybride. Das leitet
sich ab von Plug = Stecker,
es sind also Hybride für die
Steckdose. Die Batterie des
Plug-In-Hybrid wird an der
Steckdose aufgeladen. Die
elektrische Energie muss da-
mit nicht zwingend erst
durch den Verbrennungsmo-
tor oder den Vorgang der Re-
kuperation (das ist die Um-
wandlung der Bremsenergie
in elektrische Energie und die
Rückspeisung in die Batterie)
erzeugt werden. Maßgebli-
cher Unterschied ist die Leis-
tung der Batterie und somit
die Strecke, die rein elek-
trisch zurückgelegt werden
kann. Bei einem Plug-In-Hy-
brid sollten mindestens 20
km rein elektrisch das Ziel
sein. Somit kann ein Großteil
der durchschnittlich zurück-
gelegten täglichen Fahrstre-
cke rein elektrisch erfolgen.
Auf der Langstrecke wird mit
dem Verbrennungsmotor ge-
fahren. Thomas Lieber dazu:
„Der Plug-In-Hybrid bringt
das beste aus zwei Welten
zusammen.“
– Die dritte Säule betrifft die
reinen Elektroautos, die aus-
schließlich elektrisch ange-
trieben werden. Ihre Reich-
weite wird im Volkswagen-
Pflichtenheft derzeit auf 150
km vorgegeben.

Nicht nur die technische

Machbarkeit, sondern auch
die Wirtschaftlichkeit steht
für Thomas Lieber auf der
Tagesordnung ganz oben.
„Die Bezahlbarkeit der neu-
en Fahrzeuge ist die größte
Herausforderung. Es darf kei-
ne Mondpreise geben.“ Das
Werk müsse „vor Kunde“ –
im Autohaus – mit seinem
Angebot bestehen können.
Damit das möglich wird, ist
das Werk auch auf die schöp-
ferische Leistung der Zuliefe-
rer angewiesen. „Gute Zulie-
ferer bringen ihre eigenen In-
novationen.“ Dieser Input ge-
he ins Werk ein und werde
mit der Arbeit der techni-
schen Entwicklung zu einem
Ganzen verbunden, erklärt
Thomas Lieber. Seinem eige-
nen Bereich Elektro-Traktion
kommt dann unter anderem

die Aufgabe zu, die neuen
Komponenten in die VW-
Fahrzeugwelt zu integrieren.

Nicht jeden Volkswagen
wird man künftig als Elektro-
mobil bekommen können,
erklärt der Ingenieur. Baurei-
he für Baureihe werde unter-
sucht und dann entschieden,
ob es einen Markt für ein
elektrisches Derivat dieses
Typs gebe. „Die Umstellung
ausgewählter Reihen wird in
Stufen erfolgen.“ So wird
sich VW nach und nach elek-
trisch komplettieren, ohne
das Gesamtangebot eins zu
eins in der E-Antriebstechnik
abzubilden. Und im übrigen:
„Der Verbrennungsmotor ist
noch lange nicht tot.“ Bis
2020 schätze das Werk den
Anteil des E-Antriebs an der
Gesamtmenge der verkauften
Fahrzeuge auf zwei bis sechs
Prozent. Heißt: Mindestens
94 von 100 Autos werden ei-
nen Verbrennungsmotor un-
ter der Haube haben – einen
Motor, der nach Überzeu-
gung der VW-Entwickler
noch lange nicht am Ende
seiner Karriere steht und in
den zu investieren sich wei-
ter lohnt.

Das heißt aber auch: Das
Elektrofahrzeug wird bis
2020 ein Nischenprodukt
bleiben. Ein Feigenblatt für
den VW-Konzern, ein Thera-
peutikum gar, Fahrzeuge mit
großen Verbrennungsmoto-
ren im Markt zu halten und
per „Super Credit“ auf die
wenigen ausgelieferten
E-Fahrzeuge den CO2-Aus-
stoß der Flotte zu reduzie-
ren? Thomas Lieber wird
deutlich: „VW hat noch nie
ein Feigenblatt produziert.“
Seine Fahrzeugflotte sei im-

mer seriös, immer abge-
stimmt, habe immer Leitbe-
trieb-Qualität. „Als Europas
größter Automobilhersteller
müssen wir auch hier
Maßstäbe setzen.“ Wenn al-
so VW das Elektroauto brin-
ge, dann sei das Ausdruck
höchster Wertigkeit. Ja, es
könne sein, dass andere An-
bieter ein paar Monate früher
elektrisch unterwegs seien,
aber: „Wenn Volkswagen ein
Elektroauto bringt, dann
wird es ein Erfolg.“

Und sollten die Kunden
dann tatsächlich über Tisch
und Bänke gehen und die
Nachfrage überborden: „Die
Fahrzeuge werden im Volu-
men verfügbar sein. Die Mo-
dell- und Plattformstrategie
unseres modularen Querbau-
kastens ermöglicht schnelle
und flexible Anpassungen –
auch der Mengen.“

Und: Die VW-Technologie
kann durch diese Strategie
auch auf andere Marken, bei-
spielsweise Skoda, migriert
werden.

Über Preise wollte Thomas
Lieber im Gespräch mit dem
Süderländer Tageblatt noch
keine Aussage machen. Nur
soviel: „Die prozentuale
Schere zwischen Elektroauto
und Fahrzeug mit Verbren-
nungsmotor wird nicht so
stark auseinandergehen wie
1995.“ Mit der damaligen
Spreizung werde man heute
nicht erfolgreich sein kön-
nen. – Der „normale“ Golf III
CL mit 60-PS-Vierzylinder-
maschine kostete damals
22 430 DM. Der elektrische
City-Stromer war für 49 990
DM im Angebot und kostete
damit 223 Prozent des Stan-
dard-Golf. � as

Thomas Lieber ist der Leiter des Bereichs Elek-
tro-Traktion bei Volkswagen Entwicklung und
Forschung – der Interviewpartner der Heimat-
zeitung. � Foto: VW-Pressestelle

„
VW hat eine lange

Tradition in der
E-Automobilität –

aber sie wurde
nicht nachgefragt.

“Dipl.-Ing. Thomas Lieber
begründet, warum es nach 1995

für fast 20 Jahre keine elektri-
schen Volkswagen mehr gab

„
Jetzt kommt das
Elektroauto mit

einer neuen,
großen

Ernsthaftigkeit.

“Thomas Lieber, der Leiter der
Elektro-Traktion von der Volks-

wagen Entwicklung & Forschung
zur Unternehmensstrategie

INFO-TELEGRAMM
Maximales

Drehmoment
bei 270 Nm

Für das Jahr 2013 hat VW den
Start des elektrisch angetrie-
benen VW Golf angekündigt.
Die der Heimatzeitung vorge-
stellte Studie VW Golf blue-
e-motion wird von einem 85
kW starken E-Motor angetrie-
be. Das Agregat kommt auf
ein maximales Drehmoment
von 270 Nm. Gespeichert wird
der Strom zum Antrieb des
Elektromotors in einer Lithi-
um-Ionen-Batterie. Die Reich-
weite des Elektro-Golf wird
mit – je nach Fahrweise – bis
zu 150 Kilometer angegeben.
Der E-Golf erreicht eine
Höchstgeschwindigkeit von
135 km/h.

Den Spurt von null auf 100
km/h absolviert der Stromer in
11,8 Sekunden. An der Ampel
beschleunigt er, sobald sich
der Motor dreht. Das ergibt
eine deutlich andere Dynamik
als beim Verbrennungsmotor-
Fahrzeug. Die Batterieelemen-
te der Studie befinden sich im
Kofferraum - der dann noch
ein Restvolumen von 237 Li-
tern bietet -, unter der Rück-
sitzbank und im Mitteltunnel
des Unterbodens zwischen
den Vordersitzen. Über eine
separate Luftkühlung wird die
Batterie klimatisiert.

Der E-Motor, das Eingang-
Getriebe und das Differenzial
nehmen den Raum unter der
Motorhaube ein. Mit 1 545 kg
Gesamtgericht ist das Auto
vier Zentner schwerer als ein
VW Golf Bluemotion TDI.

Anzeige


