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SEHR GEEHRTE DAMEN UND HERREN,

am 18. Juni 2020 findet im H4 Hotel Messe München der 4. eMove360°  
e-Monday Kongress „Mobilität 4.0 im Lifestyle der Zukunft“ statt. 17 
hochkarätige Referenten beleuchten die gesamte Bandbreite der Mobi-
lität und geben Zukunftsperspektiven und Impulse zu den Themen Au-
tonomes Fahren & KI, Mobility as a Service, Batterietechnologie & Char-
ging, Elektrofahrzeuge & Last Mile und Powertrain. Erwartet werden 150 
Teilnehmer aus der Automotive- und Zuliefer-Industrie, Mobilitätsdienst-
leister, Energie- und Infrastrukturanbieter, Anbieter von Telekommunika-
tions- und IT-Lösungen sowie Consulting-Unternehmen. 

Die Autohersteller wandeln sich langsam zu Mobilitätsdienstleistern – 
aus der Automobilindustrie wird eine Mobilitätsbranche – leider hat das 
die Branche noch nicht flächendeckend erkannt. Damit das geschieht, 
muss die neue Mobilität in den Köpfen beginnen. Es braucht eine neue 
Mentalität, eine geistige Beweglichkeit und einen ganzheitlichen Ansatz 
mit dem Willen zur Veränderung zum vernetzten und autonomen Fahren 
mit Elektroautos. In der Zukunft werden nicht der Motor und das Design 
die wichtigsten Entscheidungsfaktoren beim Kauf eines Autos sein. Statt-
dessen werden es digitale Erlebnisse und relevante Services sein. Daten 
sind dabei, als Grundlage neuer Mobilitätskonzepte und Geschäftsmo-
delle, ohne Zweifel der Katalysator für diese aufregenden Möglichkeiten.

Die Teilnehmer des Kongresses erwartet ein hochkarätiges Programm 
mit Referenten von internationalen Unternehmen wie BMW, Continen-
tal, Ford, SAP, Siemens oder Traton. Die Eröffnungs-Keynote spricht Prof. 
Christian Labonte, Design Strategy & Experience von AUDI. Armin Diez, 
Vice President New Business Area von ElringKlinger, präsentiert die Was-
serstoff- und Brennstoffzelle als wichtigen Bestandteil zukünftiger emis-
sionsfreier Mobilität. Dr. Florian Baumann, CTO Automotive & AI von Dell 
Technologies, gibt Praxiseinblicke in Maschinelles Lernen und Autono-
mes Fahren. Marcus Willand von MHP – A Porsche Company, stellt digita-
le Geschäftsmodelle für die Neue Mobilität vor. Und Marcus Kellner von 
McKinsey & Company nimmt Robotaxen und Autonomes Fahren genau-
er unter die Lupe. 

Anmeldungen sind ab sofort unter www.emove360.com möglich.

Viel Spaß beim Lesen des Magazins wünscht Ihnen
 
Marco Ebner
Chefredakteur eMove360°

eMove360° Europe 2020

www.emove360.com
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Mobilität 4.0 
im Lifestyle 
der Zukunft
18. Juni 2020, München

4. e-Move360° e-Monday Kongress D ie Autohersteller wandeln sich langsam zu Mobi-
litätsdienstleistern – aus der Automobilindustrie 
wird eine Mobilitätsbranche – leider hat das die 
Branche noch nicht flächendeckend erkannt. Da-

mit das geschieht, muss die neue Mobilität in den Köpfen 
beginnen. Es braucht eine neue Mentalität, eine geistige 
Beweglichkeit und einen ganzheitlichen Ansatz mit dem 
Willen zur Veränderung zum vernetzten und autonomen 
Fahren mit Elektroautos.
 
In der Zukunft werden nicht der Motor und das Design 
die wichtigsten Entscheidungsfaktoren beim Kauf eines 
Autos sein. Stattdessen werden es digitale Erlebnisse und 
relevante Services sein. Daten sind dabei, als Grundlage 

neuer Mobilitätskonzepte und Geschäftsmodelle, ohne 
Zweifel der Katalysator für diese aufregenden Möglich-
keiten. Datenschutz kommt dabei eine zentrale Bedeu-
tung zu. In autonomen Autos wird es nochmals wichtiger, 
die persönlichen Daten des Fahrers zu schützen. Wir müs-
sen Daten auf sichere Weise erfassen und analysieren.
 
Auf dem 4. eMove360° e-Monday Kongress beleuchten 
Mobilitäts-Experten die gesamte Bandbreite der Mo-
bilität 4.0 – elektrisch – vernetzt – autonom, geben Zu-
kunftsperspektiven und informieren über neue Technolo-
gien und Trends.
 
Anmeldungen unter www.emove360.com ■

Referenten, u.a.

Prof. Christian Labonte 
Design Strategy 

AUDI AG

Dr. Florian Baumann 
CTO Automotive & AI 

Dell Technologies

Armin Diez
Vice President New Business 

ElringKlinger AG

Dipl.-Ing. Georg Sandkühler 
Leiter Forschung & Entwicklung 

FAUN Umwelttechnik

Dr. Michael Lipka 
Manager Technology Planning 

HUAWEI Technologies

Dr. Kathrin Dudenhöffer 
On-Demand Mobility Services 

BMW GROUP
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Im glamourösen Ambiente des Gloria-Palasts im Her-
zen Münchens wurden am Vorabend der eMove360° 
Europe 2019 – Internationale Fachmesse für Mobilität 
4.0 – elektrisch -vernetzt -autonom die Gewinner der 

dritten Auflage des eMove360° Award für Elektromobili-
tät & Autonomes Fahren gekürt. Der Preis wurde in den 
Kategorien Mobility Concepts & Software, Charging & 
Energy, Battery & Powertrain, Automated Driving & Elect-
ronics sowie Light Electric Vehicle und Electric Passenger 
Car verliehen. 
 
Besonderen Grund zur Freude hatten an diesem Abend, 
bei dem Schauspieler und Dokumentarfilmer Hannes 
Jaenicke, die Schauspielerin und Sängerin Nadeshda 
Brennicke sowie die TV-Moderatorin Nina Eichinger als 
Botschafter der Neuen Mobilität auftraten, vor allem die 
prämierten Unternehmen: Future Mobility Solutions aus 
Gaimersheim bei Ingolstadt, Webasto aus Stockdorf bei 
München, der Ingenieurdienstleister EDAG aus Fulda, das 
israelische Softwareunternehmen Aurora Labs, das Ber-
liner e-Mobility-Start Up unu Motors mit seinem neuen 

E-Scooter sowie Jaguar mit seinem Elektro-SUV I-PACE. 
Marco Job, Student der ETH Zürich, erhielt stellvertretend 
für ein großes Team von Studierenden der renommierten 
Schweizer Hochschule ETH Zürich den Sonderpreis für 
studentische Einreichungen für ein elektrisches Motorrad 
mit Zweiradantrieb.

Award-Schirmherr Hubert Aiwanger, Bayerischer Staats-
minister für Wirtschaft, Landesentwicklung und Energie, 
hebt hervor: „Es freut mich sehr, dass mit der Fachmes-
se eMove360° Europe 2019 und dem internationalen 
eMove360°-Award zwei zentrale Plattformen für die Mo-
bilität von morgen in München beheimatet sind. Die 
Elektromobilität ist ein zentraler Baustein einer intelligen-
ten und nachhaltigen Mobilität – deswegen begrüße ich 
es sehr, dass sich Unternehmen aus Bayern, aber auch aus 
Deutschland und der ganzen Welt mit diesem wichtigen 
Thema beschäftigen und dafür nicht nur neue Technolo-
gien, sondern auch tragfähige Geschäftsmodelle entwi-
ckeln. Mit unserem Zukunftsforum Automobil unterstüt-
zen wir den Transformationsprozess von Unternehmen 

der bayerischen Fahrzeug- und Zulieferindus-
trie. Wir fördern Forschung und Entwicklung 
neuer Produkte und Technologien und Pilot-
projekte zu Mobilitätslösungen. Dadurch soll 
Bayern auch in der neuen Mobilitätswelt Tech-
nologieführer bleiben.“

VON GAIMERSHEIM BIS  
GROSSBRITANNIEN – KLEINE UND GROSSE  
UNTERNEHMEN FÜR INNOVATIVE  
LÖSUNGEN AUSGEZEICHNET
 
Wie im vergangenen Jahr wurden in der Ka-
tegorie Electric Vehicle mehrere Sieger be-
nannt: Jaguar erhielt die begehrte Trophäe 
für seinen Elektro-SUV I-PACE ebenso wie unu 
Motors aus Berlin für seinen sharing-fähigen E-
Scooter der zweiten Generation. Ein Highlight 
aus technischer Sicht ist sicher das skalierbare 
Batteriekonzept von EDAG, das etablierten Au-
tomobilunternehmen und Start Ups maximale 

Mit Glanz und Gloria:

Gewinner des eMove360° 
Award 2019 gekürt

Oben: Video-Grußwort 
von Hannes Jaenicke, 
seit 2015 Botschafter 
der Neuen Mobilität.
Mitte: „Ein E-Auto kann 
CO2-neutral fahren - ein 
Verbrenner wird das 
niemals erreichen, 
sagt Robert Metzger, 
Geschäftsführer Muni-
chExpo und Veranstalter 
des eMove360° Award. 
Unten: „Es freut mich, 
dass mit der Fachmesse 
eMove360° Europe und 
dem internationalen 
eMove360° Award zwei 
zentrale Plattformen 
für die Mobilität von 
morgen in München 
beheimatet sind“, sagt 
Hubert Aiwanger, bay-
erischer Wirtschaftsmi-
nister und Schirmherr 
des eMove360° Award.
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Gestaltungsfreiheit beim Fahrzeugdesign gibt. Webasto 
überzeugte die Expertenjury mit einer Ladelösung, die 
viele praktische Fragen des Ladens im öffentlichen und 
halböffentlichen Raum beantwortet. 

Eine sich selbst heilende Software wie die von Aurora 
Labs inklusive sicherer Over The Air-Updates ist ein wich-
tiges Thema, das künftig durch das hochautomatisierte 
und autonome Fahren massiv an Bedeutung gewinnen 

wird. Ein innovatives Simulations- und Virtualisierungs-
tool für die kommunale Stadt- und Verkehrsplanung des 
bayerischen Unternehmens Future Mobility Solutions er-
hielt den Preis in der Kategorie Mobility Concepts & Ser-
vices. Der Gewinner des Student-Awards, ein Entwickler-
Team der Schweizer Hochschule ETH, sorgte mit seinem 
zweiradangetriebenen E-Motorrad für ein weiteres High-
light.

Gewinner der Kategorie Mobility Concepts & Services

Produkt: Virtual City @FM
Hersteller: FMS Future Mobility Solutions GmbH

Die Virtual City der Future Mobility Solutions GmbH ist eine 
holistische Software zur Visualisierung und Simulation ver-
kehrlicher Schwerpunkte. Auf Basis einer eigenentwickelten 
Algorithmik können jegliche Infrastruktur-Ausschnitte origi-
nalgetreu als virtuelles Abbild dargestellt werden. Hierbei ist 
die Durchführung von Visualisierung und Testing visionärer 
Konzepte möglich. Neben einer ansprechenden Visualisie-
rung wird eine kundenindividuelle Benutzeroberfläche zur 
einfachen und produktiven Manipulation angeboten. Durch 
die Virtual City können vor allem nachhaltige und passionier-
te Projekte sowohl im Bereich der Stadt- und Infrastruktur-
planung, als auch der Verkehrs- und Logistikplanung in ihren 
ersten Zügen realisiert werden.

Gewinner des eMove360° Award 2019

Gewinner der Kategorie Charging & Energy 

Produkt: Webasto Live
Hersteller: Webasto Thermo & Comfort SE

Die intelligente „Webasto Live“ bietet durch ihre Netzwerk-
funktion eine Bandbreite an digitalen Zusatzfunktionen. 
Zugehörige Dienstleistungen und Services runden das 
Full-Service-Paket ab. Die Webasto Live kann per App oder 
Online-Portal bedient werden. Hier können der Ladevorgang 
gesteuert und Online-Updates durchgeführt sowie Ladesta-
tus und -statistik abgerufen werden. Über RFID-Token lassen 
sich zudem mehrere Benutzer verwalten. 
Außerdem vermeidet dynamisches Lastmanagement Strom-
ausfälle bei Leistungsüberschreitung. Die Webasto Live ist 
eine der wenigen Wandladestationen auf dem Markt, die 
die zukunftsweisende Authentifizierung über Plug&Charge 
unterstützt. 

Gewinner der Kategorie Battery & Powertrain

Produkt: SCALEbat
Hersteller: EDAG Engineering GmbH

Das skalierbare Batteriegehäuse SCALEbat unterstützt Auto-
mobilunternehmen und Start-Ups bei der Entwicklung fle-
xibler und wirtschaftlicher E-Fahrzeug-Bodengruppen und 
bietet einen Starting-Point für neue Kooperationen und die 
Forschung und Entwicklung. Die EDAG Gruppe hat das Kon-
zept gemeinsam mit Siemens Industry Software, Baomarc 
und Cloos auf Basis ihrer skalierbaren Bodengruppe SCALE-
base für Elektro-Fahrzeuge entwickelt. SCALEbat zeichnet 
sich nicht nur durch die Skalierbarkeit aus, sondern bietet 
zudem eine ideale Strukturintegration von verschiedenen 
Batteriesystemen. Durch den Einsatz von Stahl-Rollformpro-
filen für die Rahmenstruktur des Batteriegehäuses ergibt sich 
gerade bei hohen Stückzahlen ein enormes Einsparpotenzial. 

Gewinner der Kategorie  
Automated Driving & Electronics

Produkt: SELF-HEALING SOFTWARE
Hersteller: Aurora Labs GmbH 

Die Self-Healing Software von Aurora Labs macht Autos zu-
kunftssicher. Die Lösung senkt das Risiko einer Fehlfunktion, 
das herkömmliche Over-the-Air-Updates mit sich bringen. 
Die von Aurora Labs entwickelte Software basiert auf drei 
innovativen Technologien. Zum einen greift Auto Detect auf 
maschinelles Lernen zurück, um den Zustand der Steuerge-
räte im Auto zu analysieren und so Fehler zu erkennen sowie 
die Wahrscheinlichkeit eines Ausfalls vorherzusagen. Durch 
Auto Fix wird die Software in Echtzeit auf die letzte fehler-
freie Version zurückgesetzt, ohne dass externe Eingriffe nötig 
sind. Schließlich aktualisiert Auto Update sämtliche Steuer-
einheiten ohne Ausfallzeiten.
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Gewinner der Kategorie Electric Passenger Car

Produkt: Jaguar I-PACE
Hersteller: Jaguar Land Rover Deutschland GmbH 

Der im März 2018 vorgestellte und Herbst desselben Jah-
res eingeführte Jaguar I-PACE ist das erste rein elektrisch 
angetriebene Elektrofahrzeug von Jaguar. Er ist nicht nur 
emissionsfrei, intelligent und sicher, sondern kombiniert 
nachhaltige Sportwagen-Performance mit der Praxistaug-
lichkeit eines fünfsitzigen SUV und der nächsten Generation 
von künstlicher Intelligenz. In einem Satz: Mit dem I-PACE 
konkurriert Jaguar an der vordersten Front der elektrischen 
Antriebsrevolution.

Gewinner des eMove360° Award 2019

Gewinner der Kategorie Light Electric Vehicle

Produkt: unu Scooter
Hersteller: unu GmbH 

Der unu Scooter der zweiten Generation wurde von unu ge-
meinsam mit Christian Zanzotti designt und in Zusammenar-
beit mit Partnern wie BOSCH und LG in Deutschland vollstän-
dig neu entwickelt. Mit eigener App und integriertem Display 
bietet der Roller neuartige Smart Features, wie Navigation, 
Diebstahlschutz und Key Sharing. Diese sind optional und 
kostenlos aktivierbar. Statt eines Schlüssels, wird der Roller 
mit einer Keycard entriegelt. Mit seinen portablen Akkus hat 
er eine Reichweite von bis zu 100km. Da der Motor ins Hin-
terrad integriert ist, bietet der Roller unter dem Sitz reichlich 
Platz für z.B. zwei Helme. Er hat den größten Stauraum und 
einen der schnellsten Beschleunigungswerte im Elektrorol-
lersegment. 

Gewinner der Kategorie Student

Produkt: E-Motorrad mit Zweiradantrieb
Student: Marco Job & Dr. Josef Mayr

Unsere Vision ist eine Lösung für die urbane Mobilität mit fun 
factor. Die Effizienz erreicht ethec durch die eigene Brems-
leistung, die durch Rekuperation zurückgewonnen wird. Mit 
unserer Technologie kann die Rückgewinnung effizienter 
gestaltet werden und neue Möglichkeiten in der Welt der 
modernen Fortbewegung eröffnen. ethec hatte das Ziel, ein 
Elektromotorrad mit zwei Radnabenmotoren zu entwickeln, 
welches eine Reichweite von 400 km hat. Da beim Bremsen 
circa 75 % der Energie am Vorderrad dissipiert wird und da-
mit bei konventionellen Motorrädern verloren geht, wird bei 
ethec weltweit zum ersten Mal ein Radnabenmotor im Vor-
derrad eingebaut. Dieser wird verwendet, um die Bremsener-
gie zu rekuperieren und eine höhere Effizienz zu erzielen.

DIE JURY-MITGLIEDER DES EMOVE360° AWARD FÜR 
ELEKTROMOBILITÄT & AUTONOMES FAHREN AUF 
EINEN BLICK 
 
Holger Czuday, Cluster Manager, Bayern Innovativ	  
 
Stephanie Jacobs, Referentin für Gesundheit und  
Umwelt der Stadt München 
 
Alexander Kraus, Senior Vice President, Global Head of 
Automotive, TÜV SÜD 
 
Prof. Dr. Markus Lienkamp,  
Lehrstuhl für Fahrzeugtechnik TU München 
 
Robert Metzger, CEO & Publisher, MunichExpo  
Veranstaltungs GmbH 
 
Prof. Dr. Josef Naßauer, Cluster Automotive Bayern 
 
Josef Reitberger, Chefredakteur CHIP & EFAHRER.com 
 
Thomic Ruschmeyer, Vorsitzender BSM e.V. 
 
Dr. Günter Schipper, Leiter Automotive, VDE Prüf- und 
Zertifizierungsinstitut

MATERIALICA AWARD SETZT KLARES ZEICHEN  
FÜR DEN SCHUTZ DER MEERE 
 
Herausragende Technologie- und Designprodukte wur-
den am Abend des 15. Oktober im Rahmen der eMo-
ve360° Europe 2019 – Internationale Fachmesse für 
Mobilität 4.0 und Urban & Mobile Design in München 
mit dem MATERIALICA Design + Technology Award aus-
gezeichnet. Bei der feierlichen Preisverleihung mit an-
schließender Aussteller- und Besucherparty konnten sich 
zwei Schweizer Unternehmen und zwei Unternehmen 
aus Deutschland über den Best Of-Award als Sieger in 
den Kategorien Material, Surface & Technology, Product 
sowie CO2 Efficiency freuen. Der Student-Award, der mit 
einem Preisgeld von 1.000 Euro dotiert ist, ging an Felix 
Max Neuhauser von der ETH Zürich für ein System zur 
intelligenten Oberflächenfehlererkennung bei strang-
gepressten Alu-Profilen und an Ulrike Mutschke von der 
Hochschule Hof, Campus Münchberg. Sie hat ein Verfah-
ren für die Herstellung pflanzenbasierter Kunststoffe ent-
wickelt.

Ein besonderes Highlight in Sachen Nachhaltigkeit ist der 
Sieger in Kategorie Material, das Schweizer Start-Up tide 
ocean, das Plastik aus dem Ozean einer neuen Verwen-
dung zuführt. Dieses galt durch Einflüsse wie UV-Strah-

Oben: Das prämierte Motorrad der Zürcher Studenten war ein Hingucker auf der 
Sonderausstellungsfläche für die Finalisten des eMove360° Award 2019.
Mitte: Nachhaltigkeit I - tide ocean (Best Of-Award „Material“) sammelt Plastikmüll 
aus den Weltmeeren und rezykliert diese ohne Zugabe von „Frisch-Plastik“. 
Unten: Nachhaltigkeit II - Ulrike Mutschke (Best Of-Award „Student“) von der Hoch-
schule Hof fertigt Kunststoffe aus Abfallprodukten der Milchproduktion.
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Buchtipp

lung und Salzwasser bislang als nicht rezyklierbar. Das 
Schweizer Untenehmen hat zusammen mit Forschern 
der Hochschule für Technik Rapperswil neue Aufberei-
tungstechniken entwickelt, mit denen Ozeanplastik (PET, 
HDPE, PP) regeneriert und als hochwertiges und vielsei-
tiges Kunststoffgranulat verwendet werden kann. Damit 
wird der Kreislauf geschlossen, die Verschmutzung der 
Meere reduziert. Mit Marken wie Diesel und Fossil (Uh-
ren) setzen erste weltbekannte Firmen auf den Ozean-
plastik von #tide. Nach erfolgreichen Tests werden die 
nachhaltigen Produkte 2020 auf den Markt kommen. Als 
nächstes ist geplant, auch Textilfasern aus 100% Ozean-
plastik herzustellen.

WETTBEWERBSBEITRÄGE MIT  
KLAREM FOKUS AUF NACHHALTIGKEIT
 
„Seit 2003 richten wir den MATERIALICA-Award aus. In 
Sachen Qualität der Einreichungen nimmt der Jahrgang 
2019 definitiv einen Spitzenplatz ein. Selten fiel es uns in 
der Jury-Sitzung so schwer, unter den Wettbewerbsbei-
trägen den jeweils besten in den vier Award-Kategorien 
zu bestimmen. Den Kategorie-Sieg hätten viele Einrei-
chungen verdient. Und bei aller Begeisterung für neue 
Materialien und Technologien freue ich mich sehr, dass 
wir auch in der mittlerweile 17. Auflage des Wettbewerbs 
wieder einige sehr schöne Einreichungen aus dem Be-
reich Design bekommen haben. Wir gratulieren allen 
ausgezeichneten Unternehmen sehr herzlich“, sagt Ro-
bert Metzger, Geschäftsführer von MunichExpo und Ver-
anstalter des Award. Prof. Peter Naumann, Lehrender der 
Hochschule München für Angewandte Wissenschaften 
an der Fakultät für Design und Vorsitzender der Jury, er-
gänzt: „Wir beobachten mit großer Freude, dass die Natur 
als Quelle der Inspiration für neue, innovative Produkte, 
aber auch als schutzwürdige Grundlage des menschli-
chen Lebens bei der Entwicklung neuer Materialien und 
Anwendungen eine zunehmend wichtige Rolle spielt.“

RECYCLING, LEICHTBAU, BIONIK, HIGH-TECH:   
VIER PREISTRÄGER - VIER UNTERSCHIEDLICHE 
SCHWERPUNKTE

Ein besonders leichter Kunststoffgriff für große Schlag-
bohrmaschinen und Stemmhammer von Neue Materiali-
en Bayreuth erhielt den Best Of-Award in der Kategorie 
Product. Ziehl-Abegg gewann bei der ersten Award-Teil-
nahme seit 2015 den Best Of-Award in der Kategorie CO2 
Efficiency für einen energiesparenden Bionik-inspirierten 
Ventilator, für dessen Design die Natur Pate stand: Das 
neue Radiallaufrad weist Merkmale von drei völlig un-
terschiedlich bionischen Ansätzen auf – sowohl von der 
Aerodynamik der Eule als auch von der Hydrodynamik 

des Buckelwals und der Biomechanik von Bäumen. Das 
Schweizer Unternehmen Telsonic – neben ocean tide 
der andere Gewinner aus dem Land der Eidgenossen – 
wurde mit dem Best Of-Award in der Kategorie Surface 
& Technology ausgezeichnet für ein Ultraschall-basiertes 
torsionales Schweißverfahren, mit der sich beispielswei-
se Sensoren an dünnwandigen Stoßfängern befestigen 
lassen, ohne die Class A-Oberfläche zu beschädigen. Das 
Verfahren wird bereits von Unternehmen wie Magna 
oder Skoda eingesetzt.

DIE GEWINNER DES MATERIALICA DESIGN + 
TECHNOLOGY AWARD 2019 IN DER ÜBERSICHT

Kategorie Material
Best Of-Award: #tide – Ocean Material
Gold-Award: Grohe – 3D-Metalldruck für Badarmaturen
Gold-Award: GSA Gesenkschmiede Schneider –  
MCG3-5-Ventile für Schiffsmotoren

Kategorie Product

Best Of-Award: Neue Materialien Bayreuth – 2K-Leicht-
baugriff
Gold-Award: Ballendat Design / diemmebi – CALA
Gold-Award: LiGenium – Nachhaltige Logistik-Leichtbau-
lösungen für die Automobilproduktion
Silver-Award: Grohe – SenseGuard
Silver-Award: LINDBERG – sun titanium

Kategorie Surface & Technology

Best Of-Award: Telsonic – Torsionales Ultraschall-Schwei-
ßen an Dünnwandstoßfänger
Gold-Award: Brose – FuPro
Gold-Award: Continental – Flooring Film
Gold-Award: E.G.O. Products / Uni Freiburg – Sensorkam-
mer für Haushalts-Waschmaschinen

Kategorie CO2 Efficiency

Best Of-Award: Ziehl-Abegg – ZAbluefin

Kategorie Student

Gewinnerin: Ulrike Mutschke, Hochschule Hof, Campus 
Münchberg – PLANTASTIX
Gewinner: Felix Maximilian Neuhauser, ETH Zürich – 
Oberflächenfehlerdetektion auf stranggepressten Alumi-
niumprofilen
Belobigung: Jonas Fey, Hochschule für angewandte Wis-
senschaft und Kunst Hildesheim/Holzminden/Göttingen  
– Burger-Spieße ■
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„Niemand fährt  
einen Elektro-Truck,  
weil der so toll aussieht.“

PROLOG:
DIE AUSGANGSSITUATION 

W ir schreiben das 
Jahr 2030 und 
befinden uns im 
Hamburger Ha-

fen. Mehrere Container sind 
per Schiff angekommen und 
werden gerade abgeladen. 
Im Süden Deutschlands und 
genauer – in der Münchner 
Innenstadt – erwartet be-
reits Händler Leopold A. die-
se Waren. Er besitzt zudem 
mehrere Lagerhäuser an 
verschiedenen Standorten 
im Münchner Umland – die-
se sollen ebenfalls beliefert 
werden. Das Transportmittel 
ist ein Lkw. Vor ihm liegt jetzt 
eine Strecke von 800 Kilome-
tern bis nach München und 
es bleibt ein Zeitfenster von 
maximal zwölf Stunden. Le-
opold A. will praktisch „live“ 
über den Status seiner Liefe-
rung informiert sein.

Dr. Atif Askar, TRATON Head 
of Business Development, 
Strategy and M&A, und 
Mobilitätsforscher Dr. Weert 
Canzler. Sie diskutieren  
über den Transport und  
die Logistik der Zukunft. Im 
Fokus stehen die Themen 
alternative Antriebe,  
Automatisierung und  
Digitalisierung. Sie werden 
den Transport und die Logis-
tik der Zukunft nachhaltig 
verändern und prägen und 
damit über den künftigen 
Erfolg eines Unternehmens 
entscheiden. Erfahrt im  
Folgenden mehr darüber.
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Wie fährt der Lkw und wie wird er angetrieben?

Atif Askar: Drei zentrale Fragen des künftigen Straßen-
transports lassen sich am Szenario erkennen: Erstens, wie 
fährt das Fahrzeug und wie wird es angetrieben? Zwei-
tens, fährt der Lkw auf der Langstrecke bereits hoch- 
bzw. vollautomatisiert oder sogar autonom? Drittens, wie 
ist der Lkw vernetzt?

Weert Canzler: Zur ersten Frage: Die Elektrifizierung muss 
kommen – zur Dekarbonisierung und damit für den Kli-
maschutz. Es ist daher sehr wahrscheinlich, dass 2030 be-
reits der Lkw mit alternativem Antrieb über die Autobahn 
rollt. Auch industriepolitische Gründe spielen da hinein.

Askar: Guter Punkt. Die Europäische Union hat sich An-
fang 2019 auf eine CO2-Regulierung für Lkw über 16 Ton-
nen geeinigt und gibt damit die Leitplanken vor. Zudem 
hängt der Umstieg auf alternative Antriebe von weiteren 
Faktoren ab – wie der Verfügbarkeit der Betankungs- und 
Ladeinfrastruktur.

Canzler: Der Volkswagen Konzern hat sich ja zur konse-
quenten Elektrifizierung „committed“. Das muss man aus 
meiner Sicht politisch noch besser absichern. Es gibt den 
Unternehmen Planungssicherheit für Forschungs-und 
Entwicklungsprojekte, wenn sie wissen: So sieht 2030 die 
Infrastruktur aus. Was es braucht, sind klare Vorgaben – 
und dennoch sollte eine gewisse Technologieoffenheit 
gewährleistet werden.

Askar: Was verstehen Sie unter Technologieoffenheit?

Canzler: Die Technologieoffenheit beziehe ich auf die 
Elektrifizierung und die Öffnung für sowohl batterie-
elektrischen Fahrzeuge – kurz BEV genannt – als auch für 
Lkw, die mit einer Brennstoffzelle auf Basis von Wasser-
stoff angetrieben werden.

Askar: Aktuell wird anhand dieser beiden Technologien 
viel in der Öffentlichkeit diskutiert, welche die richtige 
Lösung ist. Halten Sie E-Fuels, also synthetische Kraftstof-
fe, für eine weitere denkbare Alternative?

Canzler: E-Fuels werden vermutlich im Langstreckenbe-
reich auf der Straße keine große Rolle spielen. Vielmehr 
werden diese für die Luftfahrt zur Dekarbonisierung ge-
braucht. Die zentrale Frage lautet daher: Setzt sich der 
BEV oder die Brennstoffzelle durch?

Askar: Und innerhalb dieses Konzeptstreits – wie ist Ihre 
Einschätzung? Rollt der Lkw aus dem Szenario im Jahr 
2030 mithilfe eines BEV oder mit Brennstoffzelle über die 
Autobahn?

Canzler: Meine Vermutung ist, dass sich die Brennstoff-
zelle durchsetzen wird. Die Betankung ist zwar eine He-
rausforderung, Wasserstoff ist aber erheblich energierei-
cher als jede Batterietechnik.

Askar: Stimmt. Aber es gibt auch gute Argumente für 
den BEV: Die Batteriekosten sind in den letzten Jahren 
immer mehr gefallen, zudem spricht die Energiebilanz 
für die Batterie. Die Brennstoffzelle hat hier einen wesent-
lichen Nachteil: Aus jeder Kilowattstunde, die man rein-
steckt, kommen 0,2 Kilowattstunden wieder raus. Bei der 
Batterie sind es 0,8.

Canzler: Allerdings hätten wir am Hamburger Hafen 
Energieanlagen praktisch vor Ort. Dadurch könnte die 
Elektrolyse für den Wasserstoff relativ einfach auf Basis 
von überschüssiger Windenergie durchgeführt werden 
– das würde das Argument der Energiebilanz aushebeln.

Askar: Das wäre genau der Fall, wo es Energie praktisch 
umsonst gibt. Was macht man aber später mit der Rück-
fahrt aus München, wo es nicht so viel überschüssige 
Energie aus Windkraft gibt? Oder warum nimmt man 
nicht die vorhandene Energie und speist sie in ein Netz 
für das Laden eines BEV-Lkw ein?

Canzler: Das wäre in unserem Gedankenexperiment 
ebenfalls denkbar. Sobald es genügend überschüssige 
Energie gibt oder der Wasserstoff bereits vorliegt, hat die 
Brennstoffzelle gute Chancen.

Askar: Das sehe ich ähnlich. Wenn der Lkw lange Stre-
cken mit schweren Lasten und womöglich noch auto-
nom fährt, dann wird Wasserstoff seine Nische finden. 
Das zeigt: Wie so häufig in unserer Industrie gibt es nicht 
DIE eine Antwort. Je nach Anwendungsfall sieht die bes-
te Antwort anders aus – und ist abhängig von der Infra-
struktur sowie von Märkten, Produktinnovationen und 
Kundenbedürfnissen.

Canzler: Was beeinflusst die Kaufentscheidung des Kun-
den?

Askar: Unser Kunde ist in dem Szenario nicht Leopold A., 
sondern der Spediteur, dem der Lkw gehört. Und dieser 
muss knallhart mit der Marge rechnen. Es fährt niemand 
einen Elektro-Truck, weil der so toll aussieht. Es ist die 
Kalkulation, die den Ausschlag zum Kauf gibt. Dazu sind 
auch staatliche Anreize notwendig.

Canzler: … und Produkte, die zugleich effizient und 
emissionsfrei sind. Erstmals in der Technikgeschichte 
spielt die Dekarbonisierung bei der Produktentwicklung 
eine so zentrale Rolle – und beeinflusst unmittelbar den 
Unternehmenserfolg. Zudem bedarf es für eine erfolg-
reiche Elektrifizierung ganz klar eines veränderten Mind-
sets, eines Umdenkens aller Akteure der Transport- und 
Logistikbranche.

Automated Driving – Fährt der Lkw auf der  
Langstrecke automatisiert oder autonom?

Askar: Kommen wir zum Zukunftsthema Automatisie-
rung. Glauben Sie, dass Europa schnell genug ist, um die 
rechtlichen Rahmenbedingungen für autonomes Fahren 
zu schaffen?

Canzler: Im Moment sieht es nicht so aus. Das liegt auch 
an der Innovationskultur in Europa, die sich beispielswei-
se von der in den USA unterscheidet. In Europa werden 
erst alle Risiken antizipiert – also was könnte passieren. 
Das hat natürlich den Vorteil, dass bestimmte Fehler nicht 
gemacht werden. Der Nachteil ist, dass Prozesse einfach 
lange dauern.

Askar: Als Unternehmen dürfen wir aber im internationa-
len Wettbewerb nicht den Anschluss verlieren. Damit ein 
Lkw in nicht allzu ferner Zukunft vollautomatisiert oder 
sogar autonom nach München fährt, müssen im Vorfeld 
Millionen an Testkilometer gefahren werden. Die Testkilo-
meter sind aber im privaten Raum nur begrenzt zu holen. 
Die immensen Investitionen lohnen sich nur, wenn man 
den Weg in die Breitenanwendung findet.

Canzler: Das wird daher zu rechtlichen Diskussionen mit 
politischen Entscheidungsträgern führen. Insbesondere 
Genehmigungsprozeduren für den öffentlichen Raum 
sind kompliziert. Wir brauchen daher hier dringend eine 
Öffnungsklausel.

Askar: Was ist im Bereich des autonomen Fahrens mög-
lich? Blicken wir nach Australien – bereits heute lässt Sca-
nia ein vollautonomes Fahrzeug in einer Mine fahren. Es 
holt sich seine Ladung und fährt die standardisierte Stre-
cke ab. Das wäre doch auch für das Szenario 2030 denk-
bar. Im Hafen könnte die Ladung für Leopold A. 

„Wasserstoff 
wird seine  

Nische finden“. 
Dr. Atif Askar
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vom Containerschiff zum wartenden Lkw bereits 
heute vollautonom transportiert werden.

Canzler: Ja, das ist für diesen Anwendungsfall 
gut möglich – auch  deshalb, weil auf privatem 
Gelände die Rechtslage einfacher ist. Vermut-
lich sind vollautonome Fahrzeuge im öffent-
lichen Raum aber 2030 noch keine Realität 
– sondern erst wesentlich später. Die Komple-
xität, insbesondere im städtischen Bereich, ist 
einfach immens. Anders verhält es sich auf der 
Autobahn mit dem Konvoi-Fahren, also dem 
Platooning.

Askar: Das Platooning sehen wir als einen Ent-
wicklungsschritt auf dem Weg zum autonomen 
Fahren. Möglich wäre, dass der Lkw 2030 auf ei-
ner gesonderten Fahrspur nach München fährt. 
Das würde auch die rechtlichen Aspekte verein-
fachen. Wenn man das Risiko minimiert oder kei-
nen gemischten Verkehr hat, dann ist das Szena-
rio keine ferne Zukunftsmusik mehr.

Canzler: Welche Rolle spielt der Fahrer in dem 
Zukunftsszenario? 

Askar: Eine sehr zentrale. Eines zeichnet sich be-
reits ab: Der Beruf des Lkw-Fahrers verliert immer 
mehr an Attraktivität. Aktuell gibt es bereits eine 
riesige Fahrerknappheit in Europa. In 15 bis 20 
Jahren können bestimmte Güter vielleicht nicht 
mehr transportiert werden, weil die Fahrer nicht 
da sind. Automatisiertes Fahren oder Platooning 
entlasten den Fahrer und können helfen, die At-
traktivität des Berufs des Lkw-Fahrers zu steigern.

Canzler: Jetzt haben wir viel über den Trans-
port auf der Autobahn gesprochen. Was passiert 
aber, wenn der Lkw sich dem urbanen Raum 
nähert? Unabhängig von der Frage der Auto-
matisierung ist meine Vermutung, dass man mit 
großen Fahrzeugen nicht mehr so einfach in die 
Städte reinkommt.

Askar: Wobei die neuen Antriebstechnologien 
wie Elektro-Lkw auch neue Möglichkeiten eröff-
nen. Sie sind lokal emissionsfrei und vor allem 
sind sie leise. Ein Supermarkt in einem Wohn-
gebiet könnte so auch nachts beliefert werden 
– ohne den Schlaf der Anwohner zu stören.

Canzler: Das wäre eine spürbare Verbesserung 
im Vergleich zur aktuellen Situation. Bereits 
heute zeichnet sich allerdings ab, dass für die 
Bewohner europäischer Städte der öffentliche 
Raum zunehmend wichtiger wird. Dieser wird 
zurückerobert und neu verteilt – zugunsten von 
Parkanlagen, Spielplätzen oder Fahrradwegen. 
Und diese Entwicklung wird sich fortsetzen.

Askar: Die Rückeroberung des urbanen Raums 
wie Sie ihn skizzieren ist ein spannender Aspekt. 
Anhand unseres Szenarios wirft es die Frage auf, 
wie die Waren für Leopold A. dann zu ihrem Ziel-
ort transportiert werden. Hier wären sogenann-
te Hubs interessant. Das sind Umschlagepunkte 
beispielsweise am Stadtrand.

Canzler: Überall dort, wo die Stadt der Lebens-
raum ist, wird alles zu kleineren Einheiten und 
zur dezentralen Nutzung gehen. Man transpor-

tiert die Waren für Leopold A. über die Autobahn zu den 
Hubs und lädt dort um. Die Feinverteilung würde mit 
anderen Fahrzeugen vorgenommen werden wie einem 
Klein-Lkw oder je nach Entfernung einem Lastenfahrrad 
– und natürlich fahren beide mit Elektroantrieb.

Askar: Es gibt natürlich auch bei uns eine rege Diskussi-
onen darüber, was auf den „letzten Meilen“ passiert. Die 
zentrale Frage ist: Wird die Ladung an einem Hub auf drei 
kleinere Fahrzeuge umverteilt oder wird es ein großes 
Fahrzeug geben?

Canzler: Man sollte auf verschiedene Szenarien vorberei-
tet sein, die auch eine Umstrukturierung der Transport-
kette bedeuten. Immer wichtiger wird, dass man in ganz-
heitlichen Lösungen denkt.

Connectivity – Wie ist der Lkw digital vernetzt? 

Askar: Dabei ist die Digitalisierung der elementare Bau-
stein einer ganzheitlichen Lösung. Das Potenzial der Digi-
talisierung wird im Vergleich zur Elektrifizierung und zur 
Automatisierung unterschätzt.

Canzler: Tatsächlich kann man durch eine End-to-End-
Betrachtung der gesamten digitalen Wertschöpfungsket-
te enorm viel Effizienz rausholen.

Askar: Da setzen wir genau an. Welche Situation liegt 
heute vor? Es fahren viele Lkw leer oder nur teilbeladen 
– einfach weil dem Spediteur Informationen fehlen, um 
effizienter fahren zu können zum Beispiel wo zusätzli-
ches Transportgut wartet. Aber bereits heute können wir 
Transportprozesse nachhaltiger gestalten, indem wir In-
formationen digital erheben und aufbereiten.

Canzler: Sie sprechen einen zentralen Punkt an – näm-
lich den, dass Effizienz und Nachhaltigkeit miteinander 
zusammenhängen. Wenn weniger Lkws fahren, weil sie 
besser ausgelastet sind, wenn eine Ware effizienter trans-
portiert wird, dann sind das Rieseneffekte.

Askar: Digitale Plattformen und Systeme liefern elemen-
tare Informationen wie Fahrzeugdaten und ermöglichen 
Handlungsempfehlungen. Damit kann der Transportpro-
zess oder die Verfügbarkeit von LKW durch gezielte Emp-
fehlungen, ob ein Fahrzeug gewartet werden muss oder 
nicht, deutlich optimiert werden. Das muss man stärker 
vorantreiben, damit der Lkw aus unserem Szenario 2030 
tatsächlich vollvernetzt und damit effizienter fährt. Leo-
pold A. könnte sich per App informieren, wo sich seine 
Waren gerade befinden. Der Spediteur, der Lkw-Fahrer – 
sie haben ebenfalls alle Daten im Blick.

Canzler: Wie gesagt, entscheidend für den Erfolg eines 
Unternehmens wird sein, dem Kunden Komplettlösun-
gen anzubieten. In Zukunft werden Unternehmen daher 
vieles nicht mehr allein machen.

Askar: Hier die Wertschöpfungskette zu erweitern, fasst 
das Richtige an. Wer heute einen Lkw kauft, der kauft das 
Rund-um-Sorglos-Paket mit Finanzierung und After-Sales 
dazu – wenn er möchte. In Zukunft könnte dazu eine 
Ladelösung oder der über die Lebenszeit verbrauchte 
Strom für Elektrofahrzeugen dazukommen. In der Pkw-
Welt ist das die eBox in der Garage. Für den Lkw oder Bus 
sähe die „Box“ halt etwas größer aus – eine Ladelösung 
im Depot halt.

Canzler: Es könnte Teil eines Gesamtpakets sein, das 
man den Kunden anbietet. Strom – Ladesäulen und, und, 
und… und alles vernetzt. Ein interessanter Ansatz.

Askar: Partnerschaften sind dafür überlebenswichtig. 
Wenn wir glauben, alles mit eigenen Ressourcen zu stem-
men, besteht die Gefahr, dass wir zu teuer oder langsam 
werden. Das müssen wir bei der Digitalisierung, Elektrifi-
zierung und Automatisierung immer mitbedenken.

„Als Mobilitätsfor-
scher hat man eine 
niedrigere Flughö-
he als zum Beispiel 

ein Zukunftsfor-
scher – d.h. wir 

gehen stärker in 
die fachlichen De-
tails“, so Dr. Weert 

Canzler (59). Der 
promovierte Sozi-
alwissenschaftler 
ist als Mobilitäts-
forscher am Wis-

senschaftszentrum 
Berlin für Sozialfor-

schung tätig. Er ist 
Autor zahlreicher 

wissenschaftlicher 
Publikationen.

„Unser Anspruch als 
Industrieunterneh-

men muss es sein, 
durch Innovationen 

Nachhaltigkeit 
zu erhöhen– das 
bedeutet beides: 

Nachhaltigkeit für 
unsere Umwelt 

und Nachhaltigkeit 
für das Geschäft 
unserer Kunden 
durch effiziente 
Transportlösun-

gen“, so Atif Askar 
(42). Der promo-

vierte Wirtschafts-
wissenschaftler ist 

seit 2014 bei der 
TRATON GROUP und 

verantwortet dort 
die Bereiche Busi-

ness Development, 
Strategy and M&A.

EPILOG

W as bedeuten die Antworten nun für das 
Szenario 2030? Vor allem verdeutlichen 
sie: Es gibt nicht die eine Lösung, son-
dern verschiedene Szenarien. Eines da-

von ist: Die Waren für Leopold A. werden 2030 am 
Hamburger Hafen vom Schiff mit vollautonom fah-
renden Vehikeln bis zum Lkw transportiert und dort 
umgeladen. Anschließend fährt der batterie-elektri-
sche Lkw automatisiert oder sogar schon autonom 
auf der Autobahn bis zu einem Hub am Stadtrand 
Münchens. Von dort aus erfolgt die Feinverteilung 
mit elektrischen Verteiler-Lkw bis zu unserem Händ-
ler. Natürlich sind alle Fahrzeuge innerhalb der Lie-
ferkette dann im Jahr 2030 vernetzt. Leopold A weiß 
immer, wo sich seine Ware befindet und der Betrei-
ber kann jederzeit auf sämtliche Fahrzeugdaten zu-
greifen. Leopold A ist zufrieden, der Spediteur auch. 
Das wäre eine Möglichkeit, eine Transportkette un-
ter den Gesichtspunkten Sustainability, Connectivi-
ty, Automated Driving zu entwerfen. Was wird die 
Zukunft des Transports bringen? Eines ist sicher: 
TRATON gestaltet diese Zukunft mit. Transforming 
Transportation. ■
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Die vorgestellte Vision „Lexus Electrified“ geht in puncto Fahrleistungen, 
Handling, Bedienbarkeit und Fahrspaß einen fundamentalen Schritt weiter. 
Aufbauend auf der langjährigen Erfahrung bei Hybridantrieben, einschließ-
lich Batteriemanagement, Steuerungsmodulen und Elektromotoren will 
Lexus ein einzigartiges Fahrerlebnis schaffen. Die Technologien von Lexus 
Electrified ermöglichen dabei eine integrierte Steuerung von Antriebsstrang, 
Lenkung, Aufhängung und Bremsen.

Lexus präsentiert Vision für 
eine künftige Elektrifizierung
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D as neue Lexus LF-30 Electrified Concept verkör-
pert eindrucksvoll die Unternehmensvision von 
Elektrifizierung. Verpackt in ein futuristisches Ex-
terieur, ermöglicht das batterieelektrische Fahr-

zeug automatisiertes Fahren und integriert dabei weitere 
neue Technologien: Neben einem Cockpit, das den Fahrer 
noch stärker in den Mittelpunkt rückt, ist beispielsweise 
ein Steer-by-Wire-System an Bord. Basierend auf der Le-
xus Expertise bei Hybridantrieben, baut der vollelektri-
sche Antrieb des Flügeltürers zudem die Vorreiterrolle der 
Marke aus. Die präzise Steuerung der Elektromotoren ga-
rantiert ein direktes Ansprechverhalten.

FUTURISTISCHES DESIGN ALS VORBOTE  
EINER NEUEN FAHRZEUGGENERATION

Das einzigartige Design, das nur ein batterieelektrisches 
Fahrzeug mit Radnabenmotoren bieten kann, spiegelt 
eindrucksvoll den Energiefluss des LF-30 Electrified wi-
der. Von den weit auseinandergerückten Rädern fließt 
die Energie Richtung Fahrzeugkabine und Fahrer bis auf 
die Straße.

Als batterieelektrisches Fahrzeug kommt die Konzeptstu-
die ohne Motorhaube aus: Die elegant fließende Front 
geht in ein scharfes Heck über. Die großflächige Fenster-
front, die sich von vorne bis hinten erstreckt, die muskulös 
ausgestellten Kotflügel und die flügelförmigen Schein-
werfer bilden die Konturen des markentypischen Lexus Di-
abolo-Kühlergrills nach. Neben den Scheinwerfern sorgen 
die markanten Rückleuchten und die seitlichen Lufteinläs-
se für eine hervorragende Aerodynamik und Kühlleistung 
– Design und Funktion verschmelzen miteinander.

INNOVATIVES INTERIEUR MIT NEU  
GESTALTETEM COCKPIT 

Lexus stellt den Menschen seit jeher in den Mittelpunkt. 
Das „Tazuna“ genannte Cockpit-Konzept, das im LF-30 
Electrified erstmals zum Einsatz kommt, unterstreicht 
und verstärkt diese Philosophie nochmals. Wie bei Pferd 
und Reiter, die sich nur durch einen Zügel verständigen, 
wurden die Lenkradbedientasten und das Head-up-Dis-
play perfekt aufeinander abgestimmt: Der Fahrer kann 
dadurch das Navigations- und Audiosystem steuern und 
den Fahrmodus ändern, ohne den Blick von der Straße 
zu nehmen und weitere manuelle Schalter bedienen zu 
müssen. Als Vorbote künftiger Tazuna-Cockpits verfügt 
die Studie über Gestensteuerung und Augmented Reali-
ty (AR), mit der sich Fahrzeuginformationen noch besser 
darstellen lassen. So entsteht ein Innenraum, der Fahrern 
und Passagieren ein neues Niveau an Komfort und Be-
quemlichkeit bietet.

Der Lexus LF-30  
Electrified Concept 

verfügt über  
eine kabellose  

Ladetechnologie

MAXIMALE FAHRDYNAMIK DANK  
INNOVATIVER TECHNIK

Um Fahrleistung, Handling, Kontrolle und Fahrspaß auf 
ein neues Niveau zu heben, setzt der LF-30 Electrified auf 
zahlreiche moderne Technologien. Elektrische Radnaben-
motoren an jedem der vier Räder und die tief positionier-
te Hochvoltbatterie bedeuten ein besseres Handling und 
hohe Fahrleistung. Automatisiertes Fahren und Drohnen-
technologie tragen zum einzigartigen Fahrerlebnis bei.

Ein Herzstück der Vision „Lexus Electrified“ ist die „Advan-
ced Posture Control“-Technologie, die künftig verstärkt in 
elektrifizierten Fahrzeugen zum Einsatz kommen soll. Sie 
regelt die Antriebsleistung von Elektromotoren mit ho-
hem Drehmoment. Da die vorderen und hinteren Radna-
benmotoren völlig unabhängig voneinander angesteu-
ert werden, fährt die Studie je nach Situation mit Front-, 
Heck- oder Allradantrieb. Die kompakten und leichten 
Antriebseinheiten verbessern zudem das Packaging und 
erzeugen ein optimales Fahrgefühl unabhängig von der 
Fahrbahnoberfläche und den äußeren Bedingungen.

Der LF-30 Electrified fährt zudem mit einem Steer-by-Wi-
re-System vor: Der Wegfall der mechanischen Verbindung 
zwischen Lenkrad und Rädern ermöglicht eine flexiblere 
Steuerung je nach Fahrsituation und ein präziseres Lenk-

gefühl. Gleichzeitig vergrößert diese Technik den Frei-
raum: Im autonomen Fahrmodus kann die Lenkung nach 
vorne und damit aus dem Weg geschoben werden.

Als batterieelektrisches Fahrzeug der nächsten Generation 
verfügt der LF-30 Electrified über eine kabellose Ladetech-
nologie, die das tägliche Laden besonders einfach und 
komfortabel macht. Ein Energiemanagement auf Basis 
Künstlicher Intelligenz (KI) verteilt die elektrische Energie 
optimal auf Fahrzeug und Wohnräume. Die Ladestrategie 
passt sich dabei optimal dem Tagesablauf des Nutzers an.

Ein weiteres KI-System erkennt und unterscheidet die 
Stimmen der Fahrzeuginsassen und passt das Innen-
raum-Ambiente den individuellen Vorlieben an, die per-
sonalisiert auf dem Fahrzeugschlüssel gespeichert sind. 
Das System regelt Lufttemperatur und Audiolautstärke, 
erkennt Zieleingaben der Navigation und schlägt Aktivi-
täten am Zielort vor. Zudem erkennt es den bevorzugten 
Fahrstil des Fahrers und stellt Fahrwerk und Antrieb in 
Echtzeit auf das gewünschte Szenario ein.

Als weitere Besonderheit hat die Konzeptstudie LF-30 
Electrified die „Lexus Airporter“-Drohnentechnologie an 
Bord. Per autonomer Steuerung nimmt sie zum Beispiel 
Koffer an der Haustür entgegen und transportiert sie zum 
Gepäckraum des Fahrzeugs. ■
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„Autonomes Fahren 
wird das Interieur  
deutlich verändern.“
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T
homas Sycha leitet seit dem 
01. Juli 2019 das Exterieur De-
sign bei MINI. Bereits als Kind 
war der heute 55-jährige ge-
bürtige Pole fasziniert von Au-
tomobilen und deren unter-
schiedlichen Charakteren. Wie 
seine Leidenschaft bis heute 

Einfluss auf seine tägliche Arbeit nimmt, wie in 
Zukunft das Exterieur Design bei MINI aussehen 
könnte und wie die Themen Elektromobilität, 
autonomes Fahren oder Konnektivität Einfluss 
nehmen, lesen Sie im Interview.

Warum sind Sie Automobildesigner geworden?

Thomas Sycha: Seitdem ich denken kann, habe 
ich gezeichnet, von Cartoons über Häuser bis 
hin zu Automobilen. Besonders fasziniert ha-
ben mich die unterschiedlichen Charaktere bzw. 
der Ausdruck, den das Fahrzeugdesign schaffen 
kann. Ich bin in Polen aufgewachsen, das Berufs-
bild des Automobildesigners gab es dort damals 
nicht. Daher habe ich zunächst Architektur stu-
diert. Ich wollte kreativ arbeiten, etwas gestal-
ten. Der Wunsch, meine Leidenschaft zum Beruf 
zu machen, blieb. Damals bin ich in der Presse 
zufällig auf Bilder von Marcello Gandinis Ent-
würfen für Bertone gestoßen. Futuristische, stark 
keilförmige Fahrzeuge aus den 70ern, Fiat X 1/9 
und Autobianchi A112 Bertone Runabout, die er 
in sehr architektonischen Ansichten gezeichnet 
hatte. Das habe ich als junger Architekturstudent 
dann auch probiert – und mir war sofort klar: 
Das ist es, was ich machen will. Ich habe mich in-
formiert, welche Hochschulen Automobildesign 
anbieten. Es waren nicht sehr viele: London, Los 
Angeles oder Pforzheim. Ich habe mir Pforzheim 
ausgesucht – und wurde dort angenommen.

Was inspiriert Sie?

Sycha: Ich finde Inspiration in verschiedenen Er-
lebnissen, in Momenten, in denen man das Ge-
fühl hat, der imaginären Zukunft zu begegnen. 
Ein Beispiel: Als ich zum ersten Mal das BMW 
Werk von Zaha Hadid in Leipzig besucht hatte, 
war ich beeindruckt von der Ausdrucksstärke 
und der Emotion, die in dem Gebäude stecken. 
Obwohl es auf den ersten Blick „nur“ Beton ist, 
verspricht es so viel. Es steckt eine Erwartung 
darin bzw. das Verspechen, dass es eine Zukunft 
gibt, in der sich Emotion und Technik verbinden 
lassen. Mich berühren auch die Schönheit der 
technischen Meisterwerke aus der Vergangen-
heit – egal, ob es Boote, Fahrzeuge oder ande-
re Maschinen sind. Wenn ich alte, mechanische 
Ingenieurskunst sehe, bekomme ich sofort Lust, 
zum Stift zu greifen und selbst etwas zu zeich-
nen. Die Radaufhängung eines alten Bugatti 
– das ist für mich pure Inspiration. Inspirierend 
ist auch, etwas Neues schaffen zu können und 
der Prozess selbst, das Zeichnen an sich. Ich darf 
bei der BMW Group bzw. konkret bei MINI in ei-
nem Team arbeiten, in dem sehr viel Kreatives 
entsteht. Die Zeichnungen an den Wänden in 
unserem Studio alleine sind tägliche Inspirati-
onsquelle.

Worin liegt der Schlüssel, ein Fahrzeugdesign zu 
gestalten, das erst in fünf Jahren den Zeitgeist 
treffen soll?

Sycha: Als Automobildesigner lebt man mit sei-
ner Arbeit tatsächlich der Umgebung ein paar 
Jahre voraus. Die Fahrzeuge, an denen wir aktu-
ell arbeiten, sind die Zukunft der Marke. Wir fra-
gen uns, wie soll der Charakter sein? Wie schaf-
fen wir einen Aha-Effekt? Und was ist ästhetisch? 
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Wir beobachten, dass Ästhetik und Geschmack 
oft ein Prozess sind, die von Brüchen leben. Und 
wir wollen genau diese Brüche schaffen, die 
dann als neu, innovativ und wegweisend gelten. 
Das zu treffen, ist eine Mischung aus Erfahrung 
und Talent – und darauf setzen wir bei MINI.
 
Was ist für Sie typisch MINI?

Sycha: MINI hat für mich zwei Seiten: Die Marke 
besitzt einerseits einen starken Bezug zu ihrer 
Historie und der britischen Herkunft. Anderer-
seits bzw. gleichzeitig ist sie modern und inno-
vativ. Genau das macht für mich die faszinieren-
de Identität von MINI aus. MINI ist sympathisch, 
positiv und offen. Das ermöglicht jedem Fahrer, 
eine direkte Beziehung zum Produkt herzustel-
len. Zugleich ist MINI selbstbewusst und indi-
viduell. Für mich macht diese Kombination das 
Fahrzeug und die Marke einzigartig. Hieraus re-
sultiert natürlich auch eine hohe Erwartung der 
Kunden – zu Recht. Als Designteam sehen wir 
unsere Aufgabe, den Raum zwischen Tradition 
und Moderne immer wieder neu und authen-
tisch mit Leben zu füllen.
 
Wie sieht ein MINI in Zukunft aus?

Sycha: Zukunft ist für mich etwas Positives. Das 
treibt uns alle hier. Vieles verändert sich und ist 
im Umbruch, darin sehe ich große Chancen, die 
man für gutes Design nutzen kann. MINI besitzt 
bereits heute verschiedene Charaktere, die sich 
weiter wandeln werden. Es gibt eine ganze MINI 
Familie. Wir überlegen stets, was es noch geben 
könnte. Ich bin davon überzeugt, dass ein MINI 
den sympathischen Ausdruck behalten wird. 
Selbst wenn er in Zukunft, übertrieben gesagt, 
eine autonom fahrende Box werden sollte, wird 
das Erlebnis in einem MINI immer sehr persön-
lich sein und Sympathie ausstrahlen. Wie das 
dann genau aussieht, daran arbeiten wir. Das 
MINI Erlebnis muss optimistisch aufgeladen 
sein: Wenn man seinen MINI am Morgen wieder-
sieht, spürt man, dass es ein guter Tag werden 
kann. Konkret: Für mich wird MINI in Zukunft auf 
jeden Fall emotional bleiben, trotz und gerade 
aufgrund der allgegenwärtigen Digitalisierung. 
Die Interaktion mit einem MINI wird persönlich 
und vor allem positiv sein. Er wird einen zum 
Lächeln bringen. Vielleicht begrüßt ein MINI 
seinen Fahrer in Zukunft von außen bereits, 
weil das Exterieur aktiv bespielbare Flächen hat. 

Auch das Interieur wird durch Digitalisierung 
vollkommen neue Möglichkeiten der Personali-
sierung bieten.
 
Die Marke MINI hat vor Kurzem den ersten  
vollelektrischen MINI, den MINI Cooper SE,  
präsentiert. Unterscheidet sich die Gestaltung 
des Exterieurs eines MINI mit Elektroantrieb  
im Vergleich zu einem mit konventionellem 
Verbrennungsmotor?

Sycha: Elektromobilität bedeutet einen Techno-
logiesprung, der mit vollkommen anderen tech-
nischen Gegebenheiten einhergeht. Der Antrieb 
ist relativ klein, aber der Energiespeicher bislang 
groß. Das heißt, dass wir hier deutlich andere 
Anforderungen an Bauräume haben, die uns 
gleichzeitig die Möglichkeit geben, die Propor-
tionen neu zu denken. Und selbstverständlich 
wollen wir weiterhin typisch MINI sein. Der MINI 
Cooper SE zeigt bereits im ersten kleinen Schritt 
die Richtung, in die das gehen kann. Er verbindet 
das bekannte MINI Gesicht mit einer aufgefrisch-
ten Ästhetik, die cleaner und ruhiger erscheint. 
Seine Front ist nahezu komplett geschlossen, da 
im Vergleich zum Verbrennermodell keine Kom-
ponenten dahinter liegen, die gekühlt werden 
müssen, beziehungsweise andere Komponen-
ten an anderer Stelle eine Kühlung benötigen. 
Die klaren, großzügigen Flächen lassen ihn mo-
dern wirken. Gleichzeitig verbessern sie die Ae-
rodynamik und erhöhen damit die Reichweite.

Inwiefern verändert das autonome Fahren in 
Zukunft die Gestaltung eines MINI?

Sycha: Die Auswirkungen werden ähnlich hoch 
sein wie bei der Elektromobilität, nur werden sie 
deutlich anders aussehen. Natürlich wird sich 
vor allem das Interieur deutlich verändern, allein 
weil man auf einmal die Möglichkeit hat, wäh-
rend der Fahrt etwas anderes zu tun. Doch auch 
im Exterieur wird sich dieser Wandel widerspie-
geln. Nehmen wir beispielsweise das typische 
MINI Gesicht – für mich eines der wesentlichen 
MINI Merkmale. Heute sind dort zwei runde, 
freundliche Scheinwerfer-„Augen“. Aber das 
kann bzw. wird in Zukunft, wenn die Fahrzeuge 
autonom fahren, durchaus zur Debatte stehen. 
Scheinwerfer gibt es nur, damit wir als Fahrer et-
was sehen können. Das autonom fahrende Fahr-
zeug benötigt sie nicht mehr. Stattdessen nutzt 
es dafür jede Menge Sensoren, die es zu integ-
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rieren gilt. Auch Fensterflächen können wir neu 
denken. Wann will oder muss ich etwas sehen, 
wann nicht? Das Fahrzeug könnte sich je nach 
Situation daran anpassen.
 
Welchen Einfluss hat Konnektivität in Zukunft 
auf das Exterieur Design bei MINI?

Sycha: Die Konnektivität wird uns die Mobili-
tät in Zukunft deutlich erleichtern. Wir reden 
heute viel von dem zukünftigen Einsatz künst-
licher Intelligenz, die während der Fahrt unter-
stützt – egal ob bei der Fahraufgabe oder bei 
anderen Tätigkeiten, wie beispielsweise einer 
Hotelbuchung. Doch auch im Exterieur gibt es 
Möglichkeiten: Bei einer Shared Mobility könn-
te die Verbindung zum Fahrzeug das Thema 
Personalisierung ermöglichen. So könnte sich 
das Erscheinungsbild des Fahrzeugs verändern, 
sobald ich auf dem Weg dorthin bin. Wir haben 
dieses Szenario beim MINI VISION NEXT 100 vor 
drei Jahren bereits angedeutet. So reden wir bei-
spielsweise über aktive Oberflächen: Was heute 
lackiertes Blech ist, könnte in Zukunft aktiv be-
spielbar sein und Stimmungen oder konkrete 
Botschaften spiegeln.

Was wünschen Sie sich für die Zukunft von  
MINI Design, und wie sehen Sie Ihre Rolle als 
Leiter Exterieur Design MINI?

Sycha: Ich wünsche mir, dass man in Zukunft 
weiterhin von MINI Ikonen spricht. So wie der 
MINI bereits heute eine Ikone ist, sollen auch 
die zukünftigen MINIs diese Qualität haben. Ich 
würde mir wünschen, dass ein MINI immer noch 
sofort und authentisch erkennbar ist, positive 
Emotionen auslöst und vielleicht auch andere 
Designbereiche beeinflussen wird. Also allge-
mein gesagt: Die Herausforderung ist, die iko-
nenhaften Charakterzüge eines MINI behalten 
und in die neue technoide Welt übertragen. Da-
mit MINIs in Zukunft keine seelenlosen, selbst-
fahrenden Kapseln werden. Ich darf in einem 
hoch motivierten internationalen Team daran ar-
beiten. Ich möchte diesen kreativen Köpfen die 
Möglichkeit geben, ihre Ideen zu entfalten und 
in Produkten Realität werden zu lassen. Denn 
das größte Erlebnis für einen Designer ist, den ei-
genen Entwurf dann tatsächlich an einem Fahr-
zeug auf der Straße zu sehen. Daran möchte ich 
mitwirken.

Vielen Dank für das Gespräch. ■
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G ute Autofahrer sehen gefährliche Situationen vo-
raus und stellen ihre Fahrweise darauf ein, bevor 
es wirklich brenzlig wird. Forscher der Universität 
Bonn wollen diese Fähigkeit nun auch autono-

men Autos beibringen. 

Eine leere Straße, am Rand eine Reihe parkender Autos: 
nichts, was zur Vorsicht mahnen würde. Doch halt: Mün-
det nicht da vorne, halb verdeckt von den parkenden 
Wagen, eine Straße ein? Vielleicht nehme ich doch lieber 
den Fuß vom Gas – wer weiß, ob da jemand von der Seite 
kommt. Beim Autofahren begegnen wir ständig Situati-
onen wie diesen. Sie korrekt zu deuten und die richtigen 
Konsequenzen zu ziehen, erfordert eine Menge Erfah-
rung. Demgegenüber verhalten sich selbstfahrende Au-
tos mitunter wie ein Fahrschüler in seiner ersten Stunde. 
„Unser Ziel ist es, ihnen eine vorausschauendere Fahrwei-
se beizubringen“, erklärt der Informatiker Prof. Dr. Jürgen 
Gall. „Sie könnten dann erheblich schneller auf gefährli-
che Situationen reagieren.“

Gall leitet an der Universität Bonn die Arbeitsgruppe 
„Computer Vision“, die in Kooperation mit seinen Uni-Kol-
legen vom Institut für Photogrammetrie und der Arbeits-
gruppe „Autonome Intelligente Systeme“ an der Lösung 
dieses Problems forscht. „Wir haben einen Algorithmus 
weiterentwickelt, der so genannte LiDAR-Daten vervoll-
ständigt und interpretiert“, erklärt er. „Das Auto kann sich 
dadurch auf mögliche Gefahren frühzeitig einstellen.“

PROBLEM: ZU WENIG DATEN

Bei LiDAR handelt es sich um einen rotierenden Laser, 
der auf dem Dach der meisten autonom fahrenden Autos 
angebracht ist. Der Laserstrahl wird von der Umgebung 
reflektiert. Das LiDAR-System misst, wann das reflektierte 
Licht auf den Sensor fällt, und berechnet aus der Laufzeit 
die Entfernung. „Pro Umdrehung erfasst das System auf 
diese Weise die Distanz zu rund 120.000 Punkten rund 
um das Fahrzeug“, sagt Gall.

Das Problem dabei: Die Messpunkte „verdünnen“ sich 
mit steigender Entfernung – ihr Abstand untereinan-
der nimmt zu. Das ist etwa so, als würde man auf einen 
Luftballon ein Gesicht malen: Beim Aufpusten weichen 
die Augen immer weiter auseinander. Selbst für einen 
Menschen ist es daher kaum möglich, sich aus einem 
einzelnen LiDAR-Scan (also den Entfernungsmessungen 
einer einzigen Umdrehung) ein korrektes Bild seiner Um-
gebung zu verschaffen. „Die Universität Karlsruhe (KIT) 
hat vor einigen Jahren große Mengen von LiDAR-Daten 
aufgenommen, insgesamt 43.000 Scans“, erklärt Dr. Jens 
Behley vom Institut für Photogrammetrie. „Wir haben nun 

jeweils Sequen-
zen von meh-
reren Dutzend 
Scans genom-
men und diese 
überlagert.“ Die 
so gewonnenen 
Daten enthalten 
also auch Punk-
te, die der Sensor 
erst erfasst hatte, als 
das Auto schon einige 
Dutzend Meter weiter ge-
fahren war. Vereinfacht gesagt, 
zeigen sie nicht nur die Gegenwart, 
sondern auch die Zukunft.

„Diese überlagerten Punktwolken enthalten wichtige In-
formationen wie die Geometrie der Szene und die räum-
liche Ausdehnung der darin enthaltenen Objekte, die in 
einem einzelnen Scan nicht verfügbar sind“, betont Martin 
Garbade, der momentan am Institut für Informatik pro-
moviert. „Zusätzlich haben wir in ihnen jeden einzelnen 
Punkt beschriftet – also etwa: Dort ist ein Gehweg, da ein 
Fußgänger und dahinten ein Motorradfahrer.“ Die Wissen-
schaftler fütterten ihre Software mit einem Datenpaar: 
einem einzelnen LiDAR-Scan als Eingabe sowie den dazu 
gehörigen Überlagerungsdaten samt semantischer Infor-
mation als gewünschte Ausgabe. Das wiederholten sie für 
mehrere tausend solcher Paare.

„In dieser Trainingsphase lernte der Algorithmus, ein-
zelne Scans zu vervollständigen und zu interpretieren“, 
erklärt Prof. Gall. „Er konnte danach also fehlende Mess-
werte plausibel ergänzen und interpretieren, was in den 
Scans zu sehen war.“ Die Szenen-Komplettierung funk-
tioniert bereits relativ gut: Rund die Hälfte der fehlen-
den Daten kann das Verfahren korrekt vervollständigen. 
Nicht ganz so gut klappt es mit der semantischen Inter-
pretation – also der Schlussfolgerung, welche Objekte 
sich hinter den Messpunkten verbergen: Hier kommt der 
Rechner auf eine Trefferquote von maximal 18 Prozent.

Allerdings sehen die Wissenschaftler diesen Forschungs-
zweig noch ganz am Anfang. „Bislang fehlte es schlicht 
an umfangreichen Datensätzen, mit denen sich entspre-
chende Verfahren aus der künstlichen Intelligenz trainie-
ren lassen“, betont Gall. „Wir schließen hier mit unserer 
Arbeit eine Lücke. Ich bin optimistisch, dass wir in den 
nächsten Jahren die Trefferquote bei der semantischen 
Interpretation deutlich steigern können.“ 50 Prozent hält 
er für durchaus realistisch, was einen enormen Einfluss 
auf die Qualität des autonomen Fahrens haben könnte. ■

Autos sollen lernen,  
vorausschauend 

zu fahren: Forscher der  
Universität Bonn stellen 

selbstlernendes  
Verfahren vor
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H yundai Motor treibt die Mobilität der Zukunft 
weiter voran. So liefert Hyundai bereits im nächs-
ten Jahr in der Schweiz die ersten Lkw mit um-
weltfreundlichem Brennstoffzellenantrieb aus. 

Zusammen mit strategischen Partnern hat Hyundai zu-
dem ein Geschäftsmodell entwickelt, mit dem grüner 
Wasserstoff produziert und der Aufbau einer Wasserstoff-
versorgung in ganz Europa ermöglicht werden kann.

DER HYUNDAI H2 XCIENT BRENNSTOFFZELLEN-LKW 
DER NÄCHSTEN GENERATION

Erstmals enthüllt Hyundai weitere Details zu seinem 
Brennstoffzellen-Lkw H2 Xcient (Der Hyundai H2 Xcient 
wurde noch nicht für den deutschen Markt homologiert. 
Die Homologation und die Wasserstoffverbrauchser-
mittlung der deutschen Länderausführung erfolgen im 
Rahmen der Markteinführung). Er wurde gemäß den eu-
ropäischen Vorschriften entwickelt und verfügt über ein 
neues 190-kW-Wasserstoff-Brennstoffzellensystem mit 
zwei parallel geschalteten 95-kW-Brennstoffzellenstacks. 

Seine sieben Wasserstofftanks sorgen mit einer Speicher-
kapazität von 35 Kilogramm Wasserstoff für eine Reich-
weite von mehr als 400 Kilometer.

Die ersten 50 Wasserstoff-Lkw liefert Hyundai 2020 in 
der Schweiz aus, bis 2025 sollen es insgesamt 1.600 Lkw 
sein. Mit dieser Flotte innovativer Brennstoffzellen-Lkw 
stellt Hyundai seine führende Position im Bereich der 
umweltfreundlichen Nutzfahrzeuge unter Beweis. Das 
Unternehmen wird seine H2 Xcient in einem speziell ent-
wickelten Wasserstoff-Ökosystem mit der notwendigen 
Infrastruktur den Mitgliedern des Fördervereins H2 Mo-
bility Schweiz sowie anderen Transport- und Logistikun-
ternehmen anbieten, die die Wasserstoffmobilität in der 
Schweiz vorantreiben.

Die weltweit führende Position von Hyundai in der Was-
serstofftechnologie und die enorme Nachfrage nach mit 
umweltfreundlichem Wasserstoff betriebenen Brennstoff-
zellen-Lkw ermöglichen es Hyundai, strategisch in der 
Schweiz Fuß zu fassen. Darüber hinaus erwartet Hyundai, 

dass die globale Nachfrage nach umweltfreundlichen 
Nutzfahrzeugen zunimmt, um die weltweit immer stren-
geren Bestimmungen und Abgasvorschriften einzuhalten.

UMWELTFREUNDLICHE PRODUKTION  
VON WASSERSTOFF

Um die Produktion von Wasserstoff und die Versorgung 
mit dem CO2-freien Treibstoff sicherzustellen, haben die 
Hyundai Hydrogen Mobility (HHM) und Hydrospider eine 
strategische Partnerschaft geschlossen. HHM ist ein Joint 
Venture zwischen der Hyundai Motor Company und dem 
Schweizer Wasserstoffspezialisten H2 Energy. Hydrospi-
der ist wiederum ein Joint Venture von H2 Energy, dem 
Schweizer Energieversorger Alpiq und der Linde Group, 
dem weltweiten Marktführer für Industrie-, Prozess- und 
Spezialgase.

Den für den Betrieb der Brennstoffzellen nötigen Was-
serstoff produziert Hydrospider ab Ende 2019 in einer 
neuen 2-MW-Elektrolyseanlage, die den nötigen Strom 

aus dem Wasserkraftwerk Gösgen von Alpiq bezieht. 
Das Kraftwerk selbst erzeugt bereits seit über 100 Jahren 
CO2-freien Strom.

WASSERSTOFF-ÖKOSYSTEM FÜR  
GANZ EUROPA

Ziel des Joint Ventures von Hyundai Hydrogen Mobility 
und Hydrospider ist es, mit Tankstellenbetreibern sowie 
Logistik- und Handelspartnern ein Wasserstoff-Ökosystem 
in der Schweiz und weiteren europäischen Ländern aufzu-
bauen. Das Geschäftsmodell von HHM, Hydrospider sowie 
den Mitgliedern des Fördervereins H2 Mobility Schweiz 
sieht vor, gemeinsam die Infrastruktur für Mobilitätslö-
sungen für Brennstoffzellen-Lkw zu schaffen. Die Partner 
haben es sich zur Aufgabe gemacht, die wirtschaftliche 
und ökologische Tragfähigkeit der Mobilität von kommer-
ziellen Brennstoffzellen-Lkw zu demonstrieren. Dabei liegt 
der Fokus von Hyundai Hydrogen Mobility auf dem Auf-
bau von Lösungen und Partnernetzwerken für Deutsch-
land, die Niederlande, Österreich und Norwegen. ■

Einzigartiges  
Wasserstoff- 
Ökosystem mit  
Brennstoff
zellen-Lkw
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möchten unseren Beitrag dazu leisten, dass sich 
schrittweise gerade auch im Tourismus ein Um-
denken hin zu einem nachhaltigen Wirtschaften, 
wo Ökonomie mit Ökologie harmoniert, ein-
stellt. Die Zeit ist reif dafür.

Seit wann setzt sich Mitoura für nachhaltige und 
umweltverträgliche Reisen ein? Wie darf man 
sich das vorstellen? 

Petermann: Da von Beginn an Wander- und Ak-
tivreisen im Mittelpunkt unserer Reiseangebote 
in unseren Kerndestinationen Spanien, Portu-
gal und den Kapverden stehen, liegen unsere 
Ursprünge bereits in einer nachhaltigen und 
umweltverträglichen Reiseform. Mit der Zeit ha-
ben wir unser „Profil“ weiter in diese Richtung 
geschärft, unterstützen lokale Umweltprojekte 
wie „Save the Med“ auf den Balearen und unter-
ziehen unsere Angebote einem klar definierten 
Parameter, welcher alle Aspekte der Nachhal-
tigkeit, fairen Wirtschaftens, Einbeziehung und 
Stärkung lokaler Strukturen und den angespro-
chenen Umweltcharakter berücksichtigt.

Wie wichtig sind Zertifizierungen?  
Welche Initiativen gibt es zur Zertifizierung?

Petermann: Mitoura ist von Beginn an Mitglied 
im „Forum Anders Reisen“, dem Bundesverband 
für nachhaltige Reisen. Voraussetzung hierfür 
ist neben der strikten Einhaltung eines Kriteri-
enkataloges für alle Reiseangebote, auch eine 
unabhängig durchgeführte Zertifizierung jedes 
Unternehmens durch „TourCert - Travel for To-
morrow“. Aus Nachhaltigkeit und Parolen wie 
wir sind „green“, „öko“ oder umweltverträglich 
nur eine Marketingkampagne zu machen, die 
im Trend liegt und bei vielen Menschen gerade 
gut ankommt, muss verhindert werden. Dafür 
sind Zertifizierungen sicherlich hilfreich, da sie 
unsere Kunden besser aufklären und ggf. die 
„schwarzen Schafe“ herausfiltern, die nur mit 
Nachhaltigkeit werben, aber in der Realität diese 
Ziele nicht umsetzen. 

Stichwort CO2-Bilanz. Muss man generell auf 
Flugreisen verzichten?

Petermann: Selbstverständlich muss man nicht 
generell auf Flugreisen verzichten. Würde man 
das tun, dann wären ja viele Reiseziele auf dieser 
Welt von vorneherein ausgeschlossen. Und das 

wäre sicherlich auch kontraproduktiv, da man 
damit gewachsene Strukturen im Tourismus in 
diesen Ländern und Regionen komplett zerstö-
ren würde. Nein, auch in dieser Diskussion tun 
wir gut daran, eine „Hysterie“ durch eine Form 
bewussteren Reisens zu ersetzen, wo Flugreisen 
in Relation zur Reisezeit und der Entfernung zum 
Urlaubsziel gesetzt werden. Das ist sinnvoll und 
praktikabel, CO2 kann durch Ausgleichszahlun-
gen z.B. über „atmosfair“ kompensiert werden. 

Sollen wir weniger verreisen, um die Umwelt 
zu entlasten, oder liegt die Verantwortung für 
verträgliche Reisen bei den Anbietern?

Petermann: Wenn weniger Reisen bewusster 
und intensiver Reisen bedeutet, dann ist das 
mein Ansatz. Jeder, Konsument und Anbieter, 
sollte Urlaubsangebote bezüglich der Umwelt-
kriterien prüfen. Angebote müssen so gestrickt 
sein, dass sie der Sache dienen. Der Konsument 
sollte eine Bereitschaft und Sensibilität dafür 
entwickeln, ob nicht umweltschonendere Ange-
bote und Anreiseformen, eine längere Reisedau-
er, aber dafür weniger Urlaube mit Flugreisen 
pro Jahr möglich sind etc.

Was macht die Reisen von Mitoura so besonders?

Petermann: Ich glaube, dass wir bei unseren 
Reisen einen perfekten Mix zwischen Naturer-
lebnissen, Aktivität in der Gruppe oder individu-
ell, Kultur und authentischen Begegnungen mit 
Land und Leuten bieten. Darüber hinaus bieten 
wir unsere Reisen jeweils speziell für bestimmte 
Zielgruppen an. Wer zum Beispiel alleine reist, 
der fühlt sich bei einer Reise, die speziell für Sin-
gles und Alleinreisende ausgeschrieben ist, ein-
fach wohler.

Darf ich fragen, wohin Ihre letzte private  
Reise ging?

Meine Familie und ich sind sehr begeistert vom 
Norden Spaniens, speziell dem Baskenland. Die 
saftig grünen Landschaften zwischen Gebirge 
und Meer und die exzellente Gastronomie der 
Region, fasziniert uns immer wieder aufs Neue. 
Auch bei unserer letzten Reise im Sommer mit 
dem Wohnmobil waren wir auf Entdeckungs-
tour beim Wandern, Radtouren und Relaxen an 
der kantabrischen Küste. ■

Das Interview führte Sabine Metzger

Haben Sie das Gefühl, dass die Sensibilität  
dafür wächst, Tourismus und Umweltschutz 
miteinander zu vereinen?

Thomas Petermann: Absolut. Das Reiseverhal-
ten wird sich in den nächsten Jahren extrem 
wandeln. Nicht nur in Deutschland wächst der 
Druck, mehr für die Umwelt und gegen den 
Klimawandel zu tun. Auch in den Urlaubsregi-
onen bewegt sich viel. Ich lebe seit vielen Jah-
ren auf Mallorca. Die Insel lebt vom Tourismus, 
aber die Menschen hier haben auch erkannt, 
dass ein grenzenloser Wachstum des Tourismus 
nicht nur der Umwelt schadet und die Natur 
dieser schönen Insel schrittweise zerstört, son-
dern auch das tägliche Leben und den Zusam-
menhalt in der mallorquinischen Gesellschaft 
negativ beeinflusst. Es hat sich hier in vielen 
Teilen der Gesellschaft ein breiter Widerstand 

gebildet und auch die Politik reagiert bereits mit 
einschneidenden Maßnahmen, die all diese ne-
gativen Einflüsse des Tourismus auf die Umwelt 
besser regulieren sollen.

Davon profitieren sicher auch Anbieter von 
nachhaltigen Reisen wie Mitoura?

Petermann: Der Nischenmarkt nachhaltiger 
Urlaubsangebote, für die auch Mitoura steht, 
wächst stetig und auch wir profitieren von die-
sem Trend. Wir tun als Anbieter aber gut daran 
„profitieren“ nicht mit hemmungslosem „Profit-
streben“ gleichzusetzen. Vielmehr gilt es seiner 
Linie treu zu bleiben. Selbstverständlich müssen 
wir als Wirtschaftsunternehmen an unseren Rei-
sen verdienen, die Umwelt- und Sozialverträg-
lichkeit unseres Handelns muss aber stets einen 
übergeordneten Stellenwert einnehmen. Wir 

Sabine Metzger 
unterwegs beim 
Trekking auf  
La Gomera und  
ist begeistert  
von den abwechs-
lungsreichen 
Touren – meist  
mit Meerblick.

Die Zeit ist reif für ein Umdenken

Nachhaltigkeit  
und Reisen

Thomas Petermann, 
Travel Manager bei 
Mitoura, setzt sich 
für nachhaltigen und 
naturverbundenen 
Tourismus ein.  
Sabine Metzger 
hat mit ihm auf La 
Gomera gesprochen.



38  ■  eMove360° www.emove360.com  ■  39

Wandern für Alleinreisende 

Winter-Auszeit auf  
La Gomera

Der  -Reisetipp
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Abendstimmung auf La Gomera: Spitz ragt der Roque de Agando 1251 Meter in den Himmel, 
am Horizont taucht Teneriffas höchster Berg, der Teide, aus dem Wolkenmeer auf.
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Wer gerne die Wanderschuhe 
schnürt, der ist auf La Gomera  
genau richtig. Wem dafür die  
richtige Reisebegleitung fehlt,  
der schließt sich einer Gruppe  
Alleinreisender an. Denn gemein-
sam machen Trekkingtouren,  
ein Barraquito an der Strandbar  
und Spontan-Yoga zum Sonnen
untergang einfach mehr Spaß

S tefan schaut etwas verdutzt, als ihm von 
hinten ein großes Lätzchen um den Hals 
gebunden wird. Doña Efigenia schmun-
zelt und füttert ihm wie ein Baby einen 

ersten Löffel aus der großen Suppenterrine. Ste-
fan strahlt und Efigenia ist selig. Seit mehr als 60 
Jahren verwöhnt die mittlerweile über 80-jäh-
rige Köchin und Seele des Bergrestaurant Casa 
Efigenia La Montaña in Las Hayas auf La Gomera 
hungrige Wanderer mit einem dreigängigen ve-
getarischen Menü. Nicht nur Stefan schmeckt 
es. Wir alle greifen beherzt zu aus dem auf dem 
Tisch verteilten großen Schüsseln voller damp-
fendem Gemüseeintopf, Salaten mit allerlei 
Gemüsen und Früchten, eingedickter Gofio, Al-
magrote (Ziegenkäse), Kuchen und Leche Asada.

WANDERN MIT VIEL SPASS UND GENUSS

An Tag drei unserer einwöchigen geführten Ak-
tivreise sind wir bereits ein eingespieltes Team 
aus Alleinreisenden. Vier Frauen, drei Männer, 
alle um die 40 Jahre alt, zu Hause quer über 
Deutschland verteilt. Sie kennt jeden Strauch, 
jedes Kraut und jedes Blümchen, lässt uns an 
Honigwaben schlecken und erklärt, wie der be-
rühmte Miel de Palma, der Saft der kanarischen 
Dattelpalme, entsteht.

Wir lachen und erzählen viel. „Wahnsinn, wie im 
Zauberwald, gleich kommen Hänsel und Gretel 
ums Eck“, Andrea ist noch völlig beeindruckt von 
der Rundwanderung im ältesten Teil des Gara-
jonay Nationalparks, deren Ausgangs- und End-
punkt Doña Efigenias Bergrestaurant La Monta-
na. Ohne viele Höhenmeter, aber dafür mit viel 
Mystik im immergrünen Nebelwald mit seinen 
moosbehangenen Baumheiden, Gagelbäumen 

und Farnen. Bizarre Felsformationen verwitter-
ter Vulkankamine erscheinen im Stau der Passat-
wolken wie märchenhafte Riesen.

Kaum zu glauben, dass erst zwei Tage vergan-
gen sind, seit wir im Hafen von San Sebastián 
mit der Fähre aus Teneriffa angekommen sind. 
Nur 50 Kilometer sind es von dort an die Küste 
im Valle Gran Rey. Doch Geradeaus gibt es nicht 
auf der kegelförmigen Vulkaninsel und auch kei-
ne Küstenstraße rund um die Insel. Die Straßen 
führen kurvenreich von den Küstenorten hinauf 
auf das grüne Dach der Insel, dem Nationalpark 
Garajonay. Im dichten Lorbeerwald teilen sich 
die Wege dann in alle Himmelsrichtungen. Im 
Bus sind fast nur Stammgäste, die zum Teil schon 
seit den 1970er Jahren Richtung sonnigen Süd-
westen der Insel im Valle Gran Rey fahren. Sprich 
„Walle“ wie „Malle“, mit Restaurants, Unterkünf-
ten aller Art, einem deutschen Bäcker, Resten 
des Hippieflairs vergangener Tage, Trommlern, 
die den Sonnenuntergang begrüßen und Esote-
rikangeboten deutscher Aussteiger. 

Ein Urgestein unter den Aussteigern im Valle ist 
der Fotograf Thomas Müller. Angefangen hat der 
gebürtige Darmstädter mit seinem Fotoladen El 
Fotógrafo in den 1970er Jahren an der Prome-
nade von La Playa, heute betreibt er auch das 
Hotel Gomera Lounge sowie die Piano Bar mit 
Live-Veranstaltungen an sieben Abenden der 
Woche: Lokale Größen wie Saitenzauberer Juan 
Mesa, Flamenco-Vorführungen und Salsa-Aben-
de locken einen bunten Mix aus Touristen und 
Einheimischen in die Bar. Um 24 Uhr ist Schluss, 
gar nicht nach Hippie Manier, schließlich wartet  
am nächsten Morgen der höchste Gipfel der Insel.

„Lasst uns die E-Mountainbikes nehmen, das 
wird sicher fantastisch“! Claudias Begeisterung 
ist ansteckend. Ein Teil der Gruppe lässt sich 
ebenfalls im Bikestore ein passendes E-Moun-
tainbike anpassen. Der kleine Bus mit Radan-
hänger schraubt sich vom Valle in engen Ser-
pentinen hinauf ins Herz des Nationalparks. Wir 
starten in „Pajarito“ aus zum höchsten Punkt der 
Insel, dem 1487 Meter hohen Pico de Garajonay. 
Überwältigend ist der Blick über die gesamte In-
sel sowie auf die Nachbarinseln Teneriffa, La Pal-
ma und El Hierro. Auf Waldwegen und gut aus-
gebauten Pisten radeln wir Richtung El Cercado, 
Las Hayas weiter durch die Weinberge auf einem 
schönen Trail ins Bergdorf Arure auf 825 Meter 

Mystisch: der 
Nebelwald im 
Nationalpark 
Garajonay
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Tägliches Ritual: 
ein Barraquito  
an der Strand
promenade

Gemeinsam zu 
wandern, macht 
einfach richtig 
viel Spaß. Roques, 
Vulkanschlote aus 
erstarrtem Magma 
stehen Spalier

Wanderung mit 
Aussicht: Rote 
Wand oberhalb  
von Agulo mit Blick 
auf den Teide
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und weiter hinunter ins Valle Gran Rey. 40 Kilo-
meter, 450 Höhenmeter bergauf und herrliche 
1450 Höhenmeter Downhill! Das muss mit ei-
nem Barraquito in einem Café an der Promena-
de von La Playa gefeiert werden. Formvollendet 
türmen sich die verschiedenen Schichten aus 
Kondensmilch, Likör, Espresso und Milchschaum 
im Glas aufeinander, ohne sich zu vermischen – 
ein echtes kulinarisches Kunstwerk – dazu aufs 
Meer gucken, über das Erlebte reden und natür-
lich das gemeinsame Abendessen planen. 

Noch ein Vorteil einer gebuchten Single-Reise: 
Die Abende verbringen wir meist in der Grup-
pe. Kein Katzentisch für Singles, dafür Gesellig-
keit und Spaß. Heute steuern wir das Restaurant 
Paraisa del Mar an – fangfrischer Fisch zu dem 
blutrot die Sonne im Meer versinkt. Als Inhaber 
Daniel erfährt, dass wir aus Deutschland kom-
men, zückt er sein Handy und zeigt stolz einen 
Ausschnitt aus einer deutschen TV-Produktion, in 
der von seinem Restaurant und den Kochkünsten 
seiner Mutter Maria Luz geschwärmt wird. Auch 
uns überzeugen das Thunfischfilet mariniert 
nach Familienrezept und das gebratene Schwei-
nefleisch nach kanarischer Art mit Bananenmojo.

Gestärkt schlendern wir die Avenida Maritma am 
Meer entlang weiter Richtung Vueltas. Die mäch-
tige Bronzestatue von Hautacuperche, dem  
berühmteste Rebell von La Gomera im Kampf 
gegen die spanischen Eroberer, scheint den 
Strand zu bewachen. Uns lockt die Eisdiele El  

Sueño del Yanini etwas abseits im hinteren Ha-
fen von Vueltas: Ein Franzose und seine ungari-
sche Frau machen dort das beste Eis der Insel. 
„Das wollte ich schon immer mal machen“, Ste-
fan hat an der alten Mole ein Schild entdeckt, 
das für sanfte Walbeobachtung wirbt. Während 
er sein Walnuss-Feigen-Eis schleckt, beschließt 
er, sich am programmfreien Tag einer Whale
watching-Tour anzuschließen.

MAGISCHE ORTE UND SPONTAN-YOGA  
AM STRAND

Inspiriert von Hautacuperches Statue wollen 
Christina, Stefan und Andrea lieber zum Tafel-
berg La Forteleza. Ein magischer Ort, den die 
Alt-Gomeros als Rückzugsort bei der Ankunft 
der Spanier. Mit seinen 500 Meter hohen, fast 
senkrecht abfallenden Wänden und dem flachen 
Felsplateau auch für uns magisch. Der Ausblick 
über die gesamte Insel und hinaus aufs Meer ist 
der Anstrengung Lohn nach einer fünfstündigen 
Tour über enge Pfade, die durchaus Trittsicher-
heit verlangen.

Die Sonnenanbeter unserer Gruppe erkunden 
einstweilen das Beachlife von La Playa. Zehn 
Minuten Fußweg und hinter den Dünen taucht 
der schwarze Strand Playa del Inglès auf. Dahin-
ter ragen die Klippen der Riscos de la Mérica 600 
Meter in den tiefblauen Himmel. Große schwar-
ze Steine bedecken den Strand, ideales Bauma-
terial für Steinnester, die vor Wind schützen. Im 

Winter in der Sonne liegen und schmökern über 
den Inselkönig, der dem Valle Gran Rey seinen 
Namen gab. Welch‘ ein Luxus! Bling! “Lust auf 
Yoga am Strand?“ Das Handy-Display zeigt eine 
Nachricht von Caroline an. Sie ist Teil unserer 
Single-Gruppe und angehende Yogalehrerin 
vom Bodensee. „Klar, bin schon da“.

An unserem letzten Inseltag sieht es leider nach 
Regen aus. Nicht im sonnigen Valle Gran Rey, 
aber in den Bergregionen im Inselnorden. Die als 
besonders spektakulär angekündigte Wande-
rung in Vallehermoso droht ins Wasser zu fallen. 
„Der Abstieg könnte bei Nässe problematisch, 
glatte Felsen zur Rutschbahn werden“, Helen 
wirkt besorgt. Wir starten dennoch bei Nieselre-
gen an der Plaza von Vallehermoso und sind si-
cher, es wird sonnig. Und es wird. Als wir am ma-
lerisch in das Felsmassiv eingebetteten Stausee 
Encantadora vorbei sind und über den schmalen 
Wanderpfad den Aussichtspunkt Roque Blanco 
erreichen, werden wir mit Sonnenstrahlen und 
einem kitschig schönen Blick ins obere Tal von 
Vallehermoso belohnt. Wie die Berggämse hu-
schen wir die weiten Serpentinen am Fuße des 
majestätischen Vulkanschlots Roque Cano vor-
bei ins Tal hinunter. Elf Kilometer, 550 Höhenme-
ter rauf und genauso viel wieder runter haben 
wir heute geschafft. Ein letzter Barraquito, ein 
Tänzchen in der Gomera Piano Bar und wir sind 
sicher: Im nächsten Jahr erklimmen wir wieder 
gemeinsam irgendwelche Berge. ■

Sabine Metzger
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Walbeobachtung 
auf respektvolle 
Art: Die Anbieter 
der Touren auf La 
Gomera haben 
das Zertifikat für 
Nachhaltigen 
Tourismus von 
der Organisation 
EUROPARC

Sonnenuntergang 
am Strand von 
Vueltas im  
Valle Gran Rey.  
Eine der schönsten 
Auszeiten vom 
kalten Winter.

Weitere Informationen

Allgemein: La Gomera ist die zweitkleinste der 
zu Spanien gehörenden Kanarischen Inseln.  
Die zerklüftete vulkanische Gebirgslandschaft 
der Insel ist von Wanderwegen durchzogen. 
Mehr als 50 bis zu 800 Meter tiefe Schluchten, 
sogenannte „barrancos“, fräsen vom höchsten 
Gipfel der Insel, dem 1497 Meter hohen Pico de 
Garajonay ihre Bahn zu den Stränden und Klip-
pen am Atlantik. Das touristische Zentrum liegt 
im sieben Kilometer langen, zum Meer auslau-
fenden Tal des Großen Königs, Valle Gran Rey.

Veranstalter: Spezialanbieter für nachhaltige 
Reisen Mitoura, Neustadt 41, 23966 Wismar,  
Tel. +49 (0)3841 2524504, info@mitoura.com, 
www.mitoura.com, die einwöchige Reise  
„Best La Gomera Aktiv & Fun“ speziell für Allein-
reisende gibt es ab 1529 Euro inklusive Flüge, 
Fähre, Übernachtung sowie Tourbegleitung,  
die zweiwöchige Reise kostet ab 1969 Euro.

Walbeobachtungstouren: Auf den organisier-
ten Touren mit Occeano (www.occeano-gomera.
com), Excursiones Tina (www.excurdiones-tina.
com) oder Speedy Adevntures (www.speedy-
gomera.com) sichtet man häufig Streifendelfine, 
Fleckendelfine und Pilotwale. Alle drei Anbieter 
haben das Zertifikat für Nachhaltigen Tourismus 
von der Organisation EUROPAC und bieten eine 
respektvolle und sanfte Art der Walbeobachtung.  
Preis: Um die 40 Euro für drei bis vierstündige 
Fahrten.
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„Ohne  
Zweifel  

ein echter 
Porsche“
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Herr Blume, ein Automobil, das seine  
Antriebsenergie nicht aus Benzin schöpft,  
sondern von Akkuzellen bezieht – kann das  
noch ein echter Porsche sein?

Oliver Blume: (lacht) Sie sind den Taycan noch 
nicht gefahren – sonst käme Ihnen eine solche 
Frage erst gar nicht in den Sinn.

Sie haben den Taycan also bereits erlebt?

Blume: Sehr oft. Testfahrten sind wesentlich im 
Entwicklungsprozess, um ein Produkt perfekt zu 
machen. 

Und Ihr Eindruck?

Blume: Grandios! Ohne Zweifel ein echter Por-
sche. Er fährt sich in jeder Situation fantastisch. 
Und er steht dem 911 in nichts nach. Neben der 
Beschleunigung überzeugt insbesondere die 
Fahrdynamik. Der Taycan bringt Faszination und 
Emotionen in die Elektromobilität. 

Was kann der Taycan, was andere  
nicht können?

Blume: Es gibt im Bereich der Elektrosportwa-
gen nichts Vergleichbares.

Heißt konkret?

Blume: Fahrleistungen auf Supersportwagen-
Niveau. Reproduzierbare Beschleunigung ohne 
Leistungsverlust. Langstreckentauglichkeit. Mo-
dernste Konnektivität. Herausragendes Design – 
außen wie innen. Und eine Sportlerseele, wie sie 
nur ein Porsche mitbringen kann.

Und welche technischen Innovationen  
machen den Unterschied aus? 

Blume: Da gibt es viele. Der Taycan ist beispiels-
weise das erste Serienfahrzeug mit einer Sys-
temspannung von 800 Volt anstatt der bei Elek-
troautos üblichen 400 Volt. Die Gesamtkapazität 
der Lithium-Ionen-Batterie beträgt 93 kWh. So-
mit ist das nicht einfach ein weiteres neues 
E-Auto und schon gar kein fahrendes Smart 
Device. Er ist der Porsche unter den Elektro
sportwagen. 

Was macht Sie da so sicher?

Blume: Jahrzehntelange Tradition und Erfah-
rung. Das perfekte Zusammenspiel von Renn-
sport und Alltagstauglichkeit. Und nicht zuletzt: 
unsere Rolle als Innovationstreiber von Hybrid- 
und Elektromotoren. Porsche hat 2013 mit dem 
Panamera S E-Hybrid das weltweit erste Plug-in-
Hybridmodell in der Luxusklasse und mit dem 
918 Spyder einen hoch innovativen Hybrid-Su-
persportwagen vorgestellt. Dann der Porsche 
919 Hybrid – das schnellste Forschungslabor 
und zugleich der komplexeste Porsche-Renn-
wagen aller Zeiten. Mit ihm haben wir dreimal 
in Folge den Titel in der Sportwagen-Langstre-
ckenweltmeisterschaft gewonnen. Der 919 Evo, 
eine Ausbaustufe, umfuhr die Nürburgring-
Nordschleife in sensationellen 5:19,55 Minuten. 
Das ist schon nahezu unvorstellbar. Und übri-
gens: Ferdinand Porsche hat bereits Ende des 
19. Jahrhunderts den elektrischen Radnaben-
motor entwickelt. 

All das steckt im Taycan?

Blume: Er ist die Konsequenz aus alldem.

Ihr Design-Chef Michael Mauer sagt, dass der 
Taycan generell auch die Architektur rein  
elektrisch betriebener Fahrzeuge ein Stück weit 
neu bestimme.

Im Interview spricht Porsche-Chef  
Oliver Blume über den Taycan,  

die Chancen der Elektromobilität und  
die Zukunft des Unternehmens.
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Blume: Das kann man so sagen. Für ihn und sein 
Team bestand die Aufgabe darin, den Taycan 
schon auf den ersten Blick als Porsche erkennbar 
zu machen, ihn jedoch von den anderen Mo-
dellen abzuheben. Das ist ganz außerordentlich 
gut gelungen, die Proportionen des Taycan sind 
Porsche-typisch und einzigartig. 

Andere Premiumhersteller starten mit  
einem SUV in die Ära der Elektromobilität,  
Porsche mit einer sportlichen Limousine.  
Warum?

Blume: Aus drei Gründen. Erstens steht die Mar-
ke Porsche traditionell für Sportwagen – also für 
eine flache Silhouette. Und mit unserem ersten 
rein elektrisch angetriebenen Modell wollen 
wir bewusst ganz nah am Markenkern bleiben 
– sowohl vom Fahrerlebnis her als auch optisch. 
Zweitens bringt die Limousine gegenüber ei-
nem SUV deutliche Aerodynamikvorteile. Das 
wirkt sich positiv auf die Reichweite aus. So hat 
der Taycan den besten cw-Wert unter unseren 
aktuellen Seriensportwagen. Und drittens: Die 
im Unterboden verbauten Batterien führen zu 
einem besonders niedrigen Fahrzeugschwer-
punkt. Der liegt beim Taycan sogar tiefer als 
beim 911. Das spürt man bei der Fahrdynamik. 

Traditionelle Fahrzeughersteller geraten  
zunehmend unter Druck: durch neue  
Mitbewerber, aber auch seitens der Politik.  
Ist Elektromobilität eher Risiko oder Chance?

Blume: Eindeutig Auftrag und Chance.

Wenn man sich Antriebsvarianten der Zukunft 
anschaut, die lokal CO2-frei sind, dann kommen 
nur drei Technologien infrage: Elektromobilität, 
Wasserstoff und synthetische Kraftstoffe.  
Porsche hat sich entschieden.

Blume: Aus gutem Grund. In der Well-to-Wheel-
Betrachtung – also der gesamten Wirkungsket-
te der Mobilität – ist ein E-Auto in etwa drei-
mal effizienter als ein Wasserstoff-Auto und 
sechsmal effizienter als ein Fahrzeug, das mit 
synthetischen Kraftstoffen angetrieben wird. 
Selbst wenn man die Batterieproduktion mit-
einbezieht, ist das Verhältnis immer noch eins 
zu zwei gegenüber dem Wasserstoff und eins zu 
drei gegenüber synthetischen Kraftstoffen. Mit 
der fortschreitenden Entwicklung von Batteri-

en wird dieser Vorteil sogar noch größer. Für ei-
nen Sportwagenhersteller wie Porsche sind das 
überzeugende Argumente – ganz abgesehen 
von den überragenden Leistungsdaten, die sich 
mit einem Elektroantrieb erzielen lassen. 

Echte Klimaneutralität gibt es jedoch nur  
dann, wenn der Strom zu 100 Prozent aus  
regenerativen Quellen stammt. 

Blume: Das ist wahr. 

Stark motorisierte Sportwagen, schwere  
SUVs – auch Porsche wird in der Klimadebatte 
kritisiert. Es heißt, nur weil ein Porsche elektrisch 
fahre, müsse er nicht vernünftig sein.

Blume: Ohne Umschweife: Wir Autobauer ste-
hen ganz klar in der Verantwortung, die Emissi-
onen im Verkehr zu reduzieren. Wer langfristig 
nachhaltige Werte schaffen will, muss den Zu-
sammenhang von ökonomischen Erträgen und 
der Wertschöpfung für Menschen und Umwelt 
nicht nur verstehen, er muss diesen Anspruch 
auch gegenüber einer zunehmend ökologisch 
und sozial eingestellten Gesellschaft einlösen. 

Kennen Sie das Wort „Rekkeviddeangst“?

Blume: Nicht wirklich. 

Es kommt aus dem Norwegischen und heißt 
wörtlich übersetzt „Reichweitenangst“ –  
das ungute Gefühl, mit leerer Batterie liegen  
zu bleiben. Mit Ionity, einem Joint Venture  
aus BMW, Daimler, Ford und dem Volkswagen  
Konzern mit Porsche und Audi, installieren  
Sie nun bis Ende 2020 in Europa rund 400  
Ladeparks entlang wichtiger Hauptverkehrs
achsen. Problem gebannt? 

Blume: Erst mit ultraschnellen Hochleistungsla-
denetzen wird E-Mobilität auch auf der Langstre-
cke attraktiv. Wir leisten damit einen wichtigen 
Beitrag, um Elektromobilität für die Mehrheit 
der Bevölkerung interessant zu machen. Was 
die flächendeckende Ladeinfrastruktur angeht, 
brauchen wir aber noch mehr Engagement. 
Wenn die Politik es wirklich ernst mit dem Kli-
maschutz meint, dann muss sie schnell mutige 
Weichenstellungen vornehmen und dauerhaft 
verlässliche Rahmenbedingungen schaffen. Und 
das nicht nur in Deutschland, sondern weltweit. 
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Wir bräuchten dringend einen globalen Aktions-
plan, an dem sich alle orientieren können. 

Ein Magazin schrieb: „Ausgerechnet Porsche 
stellt so radikal wie kaum ein anderer deutscher 
Fahrzeughersteller auf Elektroautos um.“

Blume: Sie erwarten nicht, dass ich widerspreche. 

Stolz?

Blume: Bestätigung. Wir haben eine klare, kon-
sequente Strategie und gehen enorm in Vor-
leistung. Der Taycan ist für uns der Auftakt einer 
Elektromobilitätsoffensive. Wir forcieren derzeit 
den größten Umbau unserer Firmengeschichte 
– bei unseren Modellreihen, in den Fabriken, in 
unseren Köpfen. 

Was heißt das genau?

Blume: Bis 2022 investieren wir rund sechs Mil-
liarden Euro in die E-Mobilität. Das ist für unsere 
Unternehmensgröße ein echtes Pfund. Dank des 
Taycan und des Cross Turismo entstehen in Zu-
ffenhausen rund 1.500 neue Arbeitsplätze. Au-
ßerdem fertigen wir unsere Elektrosportwagen 
in Zuffenhausen komplett CO2-neutral. 

Porsche ist auch aus dem Diesel ausgestiegen …

Blume: … damit wir uns auf unsere Kernkompe-
tenzen konzentrieren können. 

Die da wären?

Blume: Beim Antrieb setzen wir auf einen Drei-
klang aus optimierten Benzinern, emotionalen 
Plug-in-Hybriden und reinen E-Sportwagen. Das 
ist für etwa die nächsten zehn Jahre die richtige 
strategische Antwort auf den Systembruch in 
unserer Industrie. Damit sind wir sehr gut auf-
gestellt und können uns flexibel auf die unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten einstellen, mit 
denen sich die Marktregionen weltweit in Rich-
tung Elektromobilität entwickeln.

Welche Rolle spielt der Hybridantrieb in  
diesem Dreiklang?

Blume: Eine sehr wichtige – gerade beim Über-
gang zur Elektromobilität. Wir waren der erste 
Hersteller, der moderne Plug-in-Hybridantriebe 

in drei Premiumsegmenten gleichzeitig ange-
boten hat. Beim Panamera zum Beispiel ist so-
gar das leistungsstärkste Topmodell ein Hybrid. 
Unsere Kunden sind begeistert: Seit der Markt-
einführung wurden in Europa rund 60 Prozent 
aller Panamera mit Hybridantrieb ausgeliefert, 
in manchen Ländern lag diese Quote sogar noch 
höher. 2025 wird voraussichtlich jeder zweite 
neue Porsche einen Elektroantrieb haben.

Und danach?

Blume: Werden Elektrofahrzeuge dominieren. 
Verbrenner wird es weiterhin geben – in man-
chen Regionen sogar noch sehr viele und noch 
sehr lange. Doch auf längere Sicht werden elekt-
rifizierte Antriebe die Verbrenner nach und nach 
zurückdrängen.

Die Automobilindustrie wandelt sich derzeit 
schneller als je zuvor. In den nächsten fünf  
Jahren wird es mehr Veränderungen geben als 
in den vergangenen 50. 

Blume: Deshalb sind wir auf dem Weg, unser 
Geschäftsmodell grundlegend zu verändern: 
von einem traditionellen Automobilhersteller zu 
einem modernen, hoch innovativen Mobilitäts-
anbieter. 

Der Anteil der Software in einem Fahrzeug steigt 
rasant. Für nicht wenige ist das Auto in Zukunft 
ein Smartphone auf Rädern. Übertrieben?

Blume: Zumindest stellt Software einen immer 
größer werdenden Anteil an der Wertschöp-
fungskette dar. Sie bestimmt maßgeblich die 
Leistung und Charakteristik eines Fahrzeugs. Das 
müssen wir zu einer Kernkompetenz machen. 

Wo bekommen Sie diese her? Man sagt,  
Europa verfüge nicht im notwendigen Maße 
über eine IT-Industrie, die in der Lage sei, diesen 
Transformationsprozess zu unterstützen.

Blume: Im gesamten Volkswagen Konzern ar-
beiten derzeit rund 5.000 Experten übergreifend 
an der Entwicklung von IT für Fahrzeuge. Nicht 
nur die Art unserer Arbeit, die Zusammenset-
zung unserer Belegschaft, der Workflow der 
Betriebe verändert sich im Zuge der Digitalisie-
rung massiv. Die besondere Herausforderung 
für Porsche besteht darin, eine neue digitale 

Kultur aufzubauen und sie mit unserer Tradition 
zu verbinden, die wiederum Bestandteil unserer 
Markenidentität ist. Entscheidend für den wei-
teren Unternehmenserfolg wird sein, ob es uns 
gelingt, Hürden zu überwinden und agile Orga-
nisationsstrukturen und -prozesse über alle Ab-
teilungen und Bereiche hinweg zu ermöglichen. 

Und wenn Sie selber nicht weiterkommen?

Blume: Dann gehen wir eben dahin, wo die Ta-
lente sind. Wir glauben an die Chancen einer Zu-
sammenarbeit mit digitalen Entwicklern, Start-
ups und Innovationszentren auf der ganzen 
Welt. Deshalb bündeln wir unsere Kräfte und er-
möglichen gemeinsame Arbeitsmodelle, indem 
wir offene Plattformen und Schnittstellen schaf-
fen. Von dieser Innovationskraft profitieren wir 
und tragen zugleich unseren Teil zum Aufbau 
eines digitalen Ökosystems bei. Porsche öffnet 
sich, um andere zu beteiligen, mit ihnen zusam-
menzuarbeiten und gemeinsam voneinander zu 
lernen – egal ob mit Einzelpersonen, Start-ups 
oder Unternehmen.

Mehr als 20.000 Menschen in aller Welt haben 
sich für den Kauf eines Taycan bereits vormerken 
lassen, ohne das Fahrzeug je zu Gesicht bekom-
men zu haben.

Blume: Überwältigend, nicht wahr? Deshalb bin 
ich umso mehr überzeugt: Je attraktiver die Pro-

dukte sind, desto schneller wird die Elektromo-
bilität an Akzeptanz gewinnen.

Dennoch haben Porsche-Kunden weiterhin  
die Wahl. 

Blume: Richtig. Jeder soll das bekommen, was 
er sich von unserer Marke wünscht. 

Für die einzelnen Modellreihen bedeutet das was?

Blume: Es gibt vier Dimensionen: Die erste ist 
unsere erfolgreiche „Basis“. Hier prüfen wir, in 
welchen Segmenten Derivate sinnvoll sind. Das 
Cayenne Coupé ist ein Beispiel dafür. „Image“ 
steht für sehr sportliche Fahrzeuge, die das 
Rennsport-Gen in sich tragen wie unsere GT- 
und RS-Modelle. In der Dimension „Lifestyle“ 
kombinieren wir moderne Autos mit beliebten 
Elementen früherer Generationen. Dafür steht 
etwa der 911 Speedster. Die Dimension „Zu-
kunft“ umfasst unsere Plug-in-Hybridmodelle 
und reine E-Mobile wie den Taycan mit einem 
hohen Grad an Digitalisierung.

Die Nachfrage nach dem Taycan ist groß. Könnte 
man auf vorkonfigurierte Modelle zurückgreifen?

Blume: Wir bauen auch in Zukunft keine Fahr-
zeuge von der Stange. Jeder bekommt genau 
den Taycan, den er möchte.

Vielen Dank für das Gespräch. ■
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Ford Charging 
Solutions: 
Finden, 
aufladen, 
bezahlen
Ford hat sich einer der wichtigsten Fragen der  
Elektromobilität angenommen – dem schnellen  
und bequemen Aufladen von Elektrofahrzeugen. 
Dank einem ganzheitlich konzipierten System 
namens Ford Charging Solutions, in das auch die 
FordPass-App integriert sein wird, können Kunden 
künftig das größte öffentliche Ladestromnetz in  
Europa nutzen. Das Angebot wird durch eine  
praxisgerechte Ladelösung für zu Hause ergänzt.
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F ord-Kunden werden mit der FordPass-App 
mühelos mehr als 125.000 FordPass Char-
ging Network-Standorte in 21 Ländern 
auffinden können, ihr Elektrofahrzeug la-

den, bezahlen und die Vorgänge überwachen. 
Die Angebote starten im nächsten Jahr, wenn 
Ford auch mit der Auslieferung neuer, vollelekt-
rischer Modelle beginnt. Zusätzlich wird die Ford 
Connected Wallbox auf dem Markt eingeführt. 
Diese Ladelösung für zu Hause kombiniert Ford 
mit erschwinglichen FordPass-Gebührentarifen.

„Zu den größten Bedenken von Kunden, die den 
Kauf eines Elektrofahrzeugs erwägen, gehörten 
bislang die Furcht vor einem leeren Akku und die 
Schwierigkeit, eine Ladestation zu finden“, sagte 
Ted Cannis, Director of Global Electrification, Ford 
Motor Company. „Indem wir einen komfortab-
len Zugang zum größten Netz von öffentlichen 
Schnellladestationen in Europa anbieten, bauen 
wir Barrieren ab und ermöglichen mehr Kunden, 
in die Welt der Elektromobilität einzusteigen“.

Mit Blick auf Ladelösungen verfolgt Ford eine 
umfragebasierte Strategie, nach der Kunden 
wissen möchten, dass Ladeinfrastruktur zum 
Zeitpunkt des Erwerbs von Elektrofahrzeugen 
tatsächlich existiert. Wichtig ist in diesem Zu-
sammenhang auch die Möglichkeit, elektrifizier-
te Fahrzeuge zu Hause aufzuladen.

Plug-in- und Elektrofahrzeuge von Ford werden 
ab Werk mit einem Ladekabel ausgeliefert, das 
auch kompatibel mit gängigen Haushaltssteck-
dosen ist. Denn das Aufladen von elektrifizierten 
Fahrzeugen sollte im besten Fall nicht umständ-
licher sein als das Aufladen eines Smartphones.

Vollelektrische Fahrzeuge von Ford können über 
eine Schuko-Steckdose oder über eine optiona-
le, an der Wand montierte Connected Wallbox 
aufgeladen werden, die bis zu fünfmal so viel 
Ladeleistung wie eine normale Steckdose bietet. 

Damit kann ein Ford-Elektrofahrzeug über Nacht 
vollständig aufgeladen werden.

In Partnerschaft mit NewMotion, einem führen-
den Anbieter von Ladestationen, und im Zu-
sammenspiel mit dem FordPass Connect-Bord-
modem bietet die FordPass-App komfortablen 
Zugang zum größten Netz öffentlicher Ladesta-
tionen in Europa. Kunden können Ladestationen 
in zahlreichen Ländern nutzen und die Lade-
dienste von einem zentralen Konto aus bezahlen.

Ford ist Mitbegründer des IONITY-Konsortiums, 
das bis Ende 2020 voraussichtlich 400 Schnellla-
destationen betreiben wird. Diese werden an Au-
tobahnen und Hauptverkehrsachsen unter ande-
rem in Deutschland, Norwegen und Österreich 
errichtet und sollen vor allem Langstreckenfah-
rer mit dem notwendigen Ladestrom versorgen. 
An einer dieser High-Power IONITY-Ladestation 
wird das ebenfalls für 2020 angekündigte, vom 
Ford Mustang inspirierte, vollelektrische Ford-
SUV* künftig mit bis zu 150 kW bei einem 10-mi-
nütigen Schnellladevorgang genug Energie für 
eine Fahrt von bis zu 93 Kilometer erhalten. Das 
derzeit noch namenlose Elektrofahrzeug soll mit 
einer Akku-Ladung gemäß WLTP-Standard mehr 
als 600 Kilometer weit kommen und verfügt über 
eine Schnelllade-Funktion.

Die mobile FordPass-App ermöglicht es Fahrern, 
den Ladezustand ihres Fahrzeugs aus der Ferne 
zu überwachen. Außerdem kommen Kunden in 
den Genuss von „Power My Trip“, dabei handelt 
es sich um einen Reiseplaner, der den aktuellen 
Ladezustand des Fahrzeugs berücksichtigt und 
Lade-Standorte entlang einer Route identifiziert, 
um die Reise effizient zu gestalten. Die FordPass-
App wird auf Wunsch auch nahegelegene Se-
henswürdigkeiten, Restaurants oder Einkaufs-
möglichkeiten suchen, während das Fahrzeug 
aufgeladen wird.

Dank der von FordPass Connect bereitgestellten 
Funktion für die vernetzte Navigation können 
Ford-Kunden in Europa vorab geplante Routen 
von ihrem Mobiltelefon oder Tablet direkt auf 
ihr Elektrofahrzeug übertragen. Reiserouten, 
die bequem zu Hause, im Büro oder im Café er-
stellt worden sind, werden nahtlos auf das Na-
vigationssystem des Fahrzeugs geladen, sodass 
der Fahrer einfach einsteigen und ohne weitere 
Zieleingabe losfahren kann. ■

Die mobile Ford-
Pass-App ermög-
licht es Fahrern, 

den Ladezustand 
aus der Ferne zu 

überwachen.

S keptiker der Elektromo-
bilität werfen kritische 
Fragen auf, zum Beispiel 
wie schnell ein E-Auto 

fahren und welche Strecken 
man damit maximal zurückle-
gen kann. Das hängt von der 
eingebauten Leistungselektro-
nik ab – elektronisch gesehen 
das Herz der Elektromobilität. 
Beim Einbau der Leistungselektronik sind drei 
Faktoren entscheidend: Platz, Gewicht und 
Wirkungsgrad. Das Halbleitermaterial Silizium-
Carbid (SiC) erfüllt diese Bedingungen, denn es 
hat einen höheren Wirkungsgrad und kann bzw. 
muss kompakter verbaut werden als gängige 
Halbleiter aus bloßem Silizium.

Zwar fahren bereits vereinzelt E-Autos mit SiC 
Halbleitern, doch besteht hier noch erhebliches 
Potential, die Effizienz des SiC Halbleitermate-
rials voll auszuschöpfen. Der Schlüssel für den 
Erfolg von SiC liegt im Packaging der Halbleiter. 
Um das Material auch für die großindustrielle 
Fertigung zu verwenden, werden in dem Projekt 
SiC-Modul-Rahmenbedingungen aus der Indus-
trie von Anfang an mitgedacht. Zum Beispiel be-
ruht das Modul, das Forscherinnen und Forscher 
am Fraunhofer IZM entwickeln, auf einem klassi-
schen Leiterplattenaufbau, wie er in der Indust-
rie bereits etabliert und leicht umsetzbar ist.
Gleichzeitig werden in dem Modul die neuesten 
Erkenntnisse aus der Forschung verbaut: Der 
Halbleiter wird nicht mit einer Drahtbondver-

Eingebettetes 
Silizium-Carbid 

auf dem Weg zur 
Serienproduktion 

in der Elektro
mobilität.

bindung kontaktiert, sondern 
direkt über einen galvanisch 
hergestellten Kupferkontakt in 
die Schaltung eingebettet, so 
dass die Kabellänge verkürzt 
und die Leistungsführung op-
timiert werden kann. Auch da-
bei bezieht das Forscherteam 
den potenziellen Kunden in 
die Entwicklung ein: Im ersten 

Projektjahr wurde ein Lastenheft erstellt, in dem 
die elektrischen, thermischen und leistungsfä-
higen Anforderungen an Modul und Halbleiter 
definiert wurden. Die Spezifikationen, die das 
Produkt erfüllen muss, haben die Forschenden 
in enger Zusammenarbeit mit Anwendern wie 
Automobilherstellern, Baugruppenzulieferern 
und Baugruppenfertigern aufgestellt und abge-
stimmt.

Lars Böttcher ist Gruppenleiter am Fraunhofer 
IZM und Teilprojektleiter für das SiC-Pro-jekt. Er 
erklärt: »Wir gehen über die generelle Machbar-
keit hinaus«, denn in dem Projekt soll mehr als 
nur ein Prototyp entwickelt werden. Das Ziel ist 
daher, sowohl das neue Halbleitermaterial Silizi-
um-Carbid, als auch die Einbett-Technik auf den 
Weg zur Serienproduktion zu bringen.

Das Projekt wird vom Bundesministerium für Bil-
dung und Forschung im Rahmen des E-Mobility-
Calls mit einem Projektvolumen von 3,89 Milli-
onen Euro gefördert und läuft von Januar 2018 
bis Dezember 2020. ■

Fraunhofer IZM 

setzt das E-Auto auf  
die Überholspur

Silizium-Carbid wird seit mehreren Jahren in der Forschung als vielversprechendes alternatives  
Material in der Halbleiter-Branche getestet. In dem Projekt SiC Modul soll der Leistungshalbleiter  

jetzt auch auf den Weg zur industriellen Fertigung gebracht werden.
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M it einer spektakulären Konzeptstudie 
für Rennfahrzeuge mit Elektroantrieb 
richtet die ITR, Vermarkter der Touren-
wagen-Serie DTM, den Blick in die Zu-

kunft des Motorsports. ITR-Vorsitzender Gerhard 
Berger erklärt im Interview die Hintergründe.

Herr Berger, die ITR hat eine Studie für  
Tourenwagen mit Elektroantrieb vorgestellt.  
Ist das ein Ausblick auf die DTM der Zukunft?

Gerhard Berger: Zunächst einmal sehen wir 
die Studie als eine mögliche Erweiterung des 
Angebots der ITR für das Programm auf der 
DTM-Plattform an. Wir haben die Kompetenz, 
Veranstaltungen zu organisieren, Rennserien 
auszuschreiben und auszutragen. Die langjäh-
rige Erfahrung bei der Gestaltung eines Techni-
schen Reglements im Zusammenspiel mit Her-
stellern, Technologiepartnern für Entwicklung 
und Produktion von Bauteilen sowie den zustän-
digen Motorsport-Behörden hat die ITR auch.

Die ITR arbeitet an einem Konzept zur  
Hybridisierung der derzeitigen DTM-Fahrerzeuge  
mit Vierzylinder-Turbomotoren. Jüngst wurde ein 
Pilotprojekt zur Verwendung von Kraftstoffen 
mit hohem erneuerbarem Anteil vorgestellt. 
Warum geht die ITR jetzt auch noch mit einer 
Elektrostudie an die Öffentlichkeit?

Berger: Bei der ITR arbeiten wir an mehreren 
Bausteinen für nachhaltigere Technologien. 
Dabei denken wir auch mal zwei Schritte wei-
ter. Wer die Zukunft des Motorsports gestal-
ten will, muss den Blick weit nach vorn richten. 
Und dabei müssen wir den Entwicklungen in 
der Serienautomobil-Welt aufgeschlossen ge-
genüberstehen. Auf den Motorsport bezogen 
heißt das: Hybrid oder Elektro sind zwar hier 
und da bereits in Teilen realisiert, aber ein wirk-
lich neues, mitreißendes Konzept, hat in meinen 
Augen bislang gefehlt. Und neben Millionen 
Motorsport-Fans weltweit gibt es nun einmal 
auch eine große Zahl an Automobilkonzernen 
und Zulieferern, mit denen wir im Austausch 
sind und die sich gerne stärker im Motorsport 
engagieren würden. All denen bieten wir jetzt  
etwas Neues.

Als Fan der Elektromobilität sind Sie nicht ge-
rade bekannt. Sie haben sich in den zurücklie-
genden Monaten teils kritisch über die Formel E 

„Wir denken  
zwei Schritte  
weiter“ 
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geäußert. Was ist bei der nun von der ITR  
vorgelegten Konzeptstudie anders?

Berger: Ich habe immer gesagt, dass die Formel 
E als Marketingplattform ihre Berechtigung hat 
und dass ich das Engagement vieler Konzerne 
dort verstehen kann. Meine Kritik war auf den 
Motorsport gerichtet, weil ich die Autos für zu 
langsam halte und die Fahrweise sehr stark 
durch Strategie und Energiemanagement be-
stimmt ist. Das wäre bei den Fahrzeugen, die die 
ITR in der Konzeptstudie vorgestellt hat, völlig 
anders. Hier sprechen wir von leistungsstarken 
Fahrmaschinen, die – ebenso wie die DTM – 
spektakuläres Rad-an-Rad-Racing ermöglichen. 
Ein weiterer Vorteil: Diese Autos haben einen 
direkten optischen Bezug zu Autos, die beim 
Händler stehen. Mit anderen Worten: Hiermit 
sollte sich auch der Fan identifizieren können.

Wie realistisch ist es, dass die ITR aus dieser 
Studie Wirklichkeit werden lässt?

Berger: Das hängt von mehreren Faktoren ab. 
Zunächst natürlich von der technischen Mach-

barkeit – das prüfen wir intensiv und dafür be-
nötigen wie die Expertise von Spezialisten aus 
Bereichen, mit denen die ITR bislang nichts zu 
tun hatte, zum Beispiel Batterie- oder auch Ro-
boterhersteller, wenn man an die ambitionierte 
und bahnbrechende Technologie bei den Bo-
xenstopps denkt. Dann spielt natürlich die Fi-
nanzierung der Entwicklung eine große Rolle.

Können Sie mehr zu den Kosten sagen?

Berger: Noch nicht im Detail, dafür ist es zu früh. 
Wie auch in der DTM müssen bei einem solchen 
Technologieprojekt die Kosten unter Kontrolle 
gehalten werden. Das geht nur, wenn weite Teile 
der Entwicklung zentral gesteuert werden und 
wesentliche technische Komponenten des spä-
teren Rennfahrzeugs wie Elektroantrieb mit E-
Motoren, Leistungselektronik und Batterie (BEV) 
oder Brennstoffzelle standardisiert sind. Wir ha-
ben bereits in der DTM ein effizientes Einheits-
bauteile-Konzept und können das daher ganz 
gut beurteilen.

Vielen Dank für das Interview. ■

eMove360° Europe
5th International Trade Fair for Mobility 4.0
electric - connected - autonomous

EXHIBITORS´ INFORMATION

www.emove360.com

October 20 - 22, 2020, Messe München

© JAGUAR LAND ROVER
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MOBILITY 4.0
electric - connected – autonomous

22.000 sqm

281 exhibitors

11,000 visitors

Ladies and Gentlemen, 

the future of mobility is electric, connected  and 

autonomous – the era of the Mobility 4.0. 

eMove360° Europe trade fair strengthens its positi-

on as the leading trade fair for electric mobility and 

connected & autonomous driving. 

Do not miss the growing market no. 1. 

We would like to invite you to join eMove360° Europe 2020, 5th International Trade 

Fair for Mobility 4.0 - electric - connected - autonomous, from October 20-22, 2020 

on the grounds of Messe München.

With about 300 Exhibitors (over 40% international from 25 countries) and 11.000 visi-

tors from 65 countries, eMove360° Europe is already today the world`s biggest trade 

fair for electric mobility and connected & autonomous driving. 

See you in Munich.

Best regards, 

Robert Metzger

CEO & Publisher

www.emove360.com
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Charging & Infrastructure

TARGET AUDIENCES
Engineers

Designers

IT Experts

Procurement Managers

Fleet Managers, Taxi and Car Sharing

Cities, Communities and Politics 

Dealers, Repair Shops

Hotels, Tourism, Real Estate and other Users

EXHIBITION AREAS    
Vehicles (electric, connected, autonomous)

Infotainment & Connectivity

Automated Driving & Electronics

Battery & Powertrain

Mobility Concepts & Services 

Urban & Mobile Design

Materials & Engineering

Consumers

50% ENGINEERS

50% USERS
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VISITORS-INDUSTRIES

35,7% AUTOMOTIVE
12,2% TAXI, CARSHARING, SUPPLIERS
10,3% ENERGY
9,3% CITIES & COMMUNES
8,4% ARCHITECTURE & CONSTRUCTION
6,8% BATTERY
5,6% TOURISM
3,2% OTHER INDUSTRIES
8,5%  PRIVATE

VISITORS-POSITIONS

31,5% DEVELOPMENT
20,5% MANAGING DIRECTORS
16,4% PURCHASE & FLEETS
10,2% COLLEGES & STUDENTS
9.49% ARCHITECTURE & DESIGN
12,0% OTHER

COUNTRY DISTRIBUTION

68.0% GERMANY
32,0% INTERNATIONAL FROM 69 COUNTRIES

PRESS

400 JOURNALISTS
40 MEDIA PARTNERSHIPS

Facts & Figures
Visitors: 10.000 from 69 countries

(32% international)

Exhibitors: 281 from 25 countries

(44% International)

35,7%

12,2%

10,3% 9,3%

8,5%

8,4%

6,8%

5,6% 3,2%

31,5%

20,5%

16,4%

10,2%

9,49%

12,0%

68,0%

32,0%

400

40
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Individual Space PARTICIPATION  BOOK YOUR SUCCESS

Island stand (4 sides open), from 100 m2  € 250,00* / m2

End stand ( 3 sides open), from 60 m2  € 270,00* / m2

Corner stand (2 sides open), from 25 m2  € 290,00* / m2

Row stand (1 side open), from 20 m2  € 310,00* / m2

Open air site, from 20 m2    € 219,00* / m2

Registration / exhibitor fee    € 550,00*

incl. online database basic entry * plus 19% VAT
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In- & Outdoor Test Track
Exhibitors of eMove360° Europe have the opportunity to make available 

their vehicles during the exhibition period for the visitors test drives. 

The in- & outdoor area is designed, so that all trials and demonstrations 

can be performed.

PRESENTATION POSSIBILITIES

Pit Lane Box incl. tent construction    € 3.980,00*

Parking Lot Pro Car incl. 2 banners    € 1.990,00*

Parking Lot Basic Car     € 490,00*

eBike Parking Lot      € 90,00*

Individual space (from 20 m2)    € 219,00* / m2

Gate archway (exclusive)

incl. banner production      € 7.490,00*  

Banner on the test track (2,5 x 0,7 m), without production € 300,00*

Sponsorship      on request

* plus 19% VAT
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DEMOPOINT, 6 m2 Startup Group Stand, all-inclusive

Stand area: 3 x 2 m, stand wall: 3m wide, stand height: 3 m

3 kW bus car incl. consumption with triple socket assembly

Carpet anthracite

Lighting, 2 Spotlights

2 Bar stools

1 workplace with lockable cupboard

Illuminated graphic tablet in workplace

1 Brochure holder and 1 waste paper basket

Application fee

€ 4.400,00 plus 19% VAT

FULL-SERVICE-BOOTH, 12 m2, all-inclusive

Stand area: 4 x 3 m, stand walls 2,5 high

Lockable cabin (1 m2) with checkroom and shelf

3 kW bus bar and triple socket assembly

Carpet

Lighting

1 Magazine stand

1 Standing table with 2 bar stools

1 Display cabinet

Marketing Package Business (forum, news, magazine)

Application fee

€ 7.990,00 plus 19% VAT

FULL-SERVICE-BOOTH, 20 m2, all-inclusive

Stand area: 5 x 4 m, stand walls 2,5 m high

Lockable cabin (2 m2) with checkroom and shelf

3 kW bus bar and triple socket assembly

Carpet

Lighting

1 Magazine stand

1 Meeting table with 2 chairs

1 Display cabinet

1 Standing table and 2 bar stools

Marketing Package Business (forum, news, magazine)

Application fee

€ 11.700,00 plus 19% VAT



72  ■  eMove360° www.emove360.com  ■  73

www.emove360.com

eMove360° Forum BOOK YOUR PRESENTATION AT THE FORUM

Do you off er new, innovative products? Are you a company with exciting future visi-

ons? Use our forum on the eMove360 ° and present your company, products or ser-

vices in 15-20 minute presentations and reach a broad, international specialist audien-

ce. Following your presentation, we encourage a questionnaire and active networking.

1 Slot   € 950,00

2 Slots € 1.550,00

3 Slots € 2.000,00

(Free guest tickets for your colleagues & business partners, stage, speakers desk, head-

set, technical equipment and support at the forum are included)

* plus 19% MwSt.
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Career Center Search for new, qualifi ed employees on the eMove360 ° through a posting on the job board.

Job Ad (Display on the spot, online, in the exhibition edition eMove360 °)  € 290,00

Each additional ad        € 90,00

1 Speakers Slot on the Forum & Job Ad in eMove360 ° Magazine   € 950,00

Job Counter & Job Board 6 sqm       € 3.950,00

* plus 19% MwSt.
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Awards
To reward the diversity in Mobility 4.0 properly, participants 

can choose between two awards. 

MATERIALICA DESIGN + 
TECHNOLOGY AWARD

Call for papers in 5 categories

� Material

� Surface & Technology

� Product

� CO
2
 Effi  ciency

� Special Award: Student

Deadline: July 24, 2020

eMOVE360° AWARD
International Award for Electric Mobility and Autonomous Driving

Call for papers in 7 categories 

� Electric Vehicles

� Energy & Infrastructure 

� Autonomous Vehicles

� Software & Apps

� Automated Driving & Electronics

� Battery & Powertrain

� Mobility Concepts & Services

Deadline: July 24, 2020
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Network-Events for the Mobility 4.0

BENEFIT FROM THE MUTUAL EXCHANGE 

e-Monday is Germany’s leading network for the mobility 4.0 and specifi cally addres-

ses experts in economy, technology, science and politics. It is a club of friends and 

enthusiasts of electric mobility as well as connected and autonomous driving. The 

e-Monday organizes monthly networking events with expert speeches in Munich and 

other locations. Furthermore, e-Monday is a networking platform for the mutual ex-

change between providers, buyers and experts regarding future projects, coopera-

tions and incentive opportunities.

Picture: Rinspeed AG
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eMove360° Magazine & News
Mobility 4.0 – electric, connected and autonomous 

FACTS, TRENDS AND STORIES ON MOBILITY 4.0 

The eMove360° magazine comes in four issues per year and covers the broad range 

of topics of Mobility 4.0 with extensive bylined articles, scientifi c essays, success sto-

ries and lifestyle. The readership of eMove360° magazine consists of decision makers 

in the industry, fl eet management, research and development and as well as trade 

and interested consumers. By publishing reports on all areas of the Mobility 4.0 the 

eMove360° magazine conveys knowledge, guidelines and inspiration for the mobile 

life of the future. The magazine is distributed to 50.000 recipients in German language 

and 13.000 in English language via e-mail.
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CONTACT

MunichExpo Veranstaltungs GmbH

Zamdorfer Straße 100 . 81677 Munich . Germany

Edyta Szwec

Director Sales

Phone: +49 (89) 32 29 91-23 . edyta.szwec@emove360.com

Robert Metzger

CEO & Publisher

Phone: +49 (89) 32 29 91-11 . robert.metzger@emove360.com

Reichweitenangst  
ade: evway  
präsentiert den  
Routenplaner

W ith evway who drives electric can say good-
bye to the range anxiety and can enjoy the 
journey at 360°. Kann ich mein Ziel problem-
los erreichen? Gibt es genügend Ladestatio-

nen entlang der von mir gewählten Route?
 
Das sind die Kernfragen, die sich ein Elektrofahrer stellt, 
wenn er eine Reise plant. Mit evway kann sich der Elek-
trofahrer von der Reichweitenangst verabschieden und 
seine Reise rundum genießen. 
 
Nach der Einführung des eMX, einer assistierten Naviga-
tionsfunktion, die den Elektrofahrer auf der Route leitet 
und die vor ihm liegenden Stationen anzeigt, während er 
sich auf der Route bewegt, hat evway beschlossen, sei-
nen eigenen Service für die Endverbraucher zu erweitern.
 
Um das Kundenerlebnis zu verbessern und die Angst 
vor der Reichweite weiter zu reduzieren, führt evway ein 
neues, zu eMX ergänzendes Feature ein: den Routenpla-
ner. Nach der Auswahl des Zielpunktes meldet der Rou-
tenplaner alle verfügbaren Ladestationen entlang der 
ausgewählten Strecke, entsprechend der Filter, die einge-

stellt wurden - zum Beispiel nur Fast DC, nur Typ 2, nur La-
destationen in Einkaufszentren, etc. Auf diese Weise kann 
der Elektrofahrer die zu fahrende Strecke - noch vor der 
Abfahrt - im Voraus planen und hat so einen Überblick 
über die Ladestationen. 
 
Während der Fahrt hilft die eMX-Funktion bei der Opti-
mierung der Ladestrategie, die sich stetig anhand der 
Bedingungen ändern kann: Eine höhere Geschwindig-
keit erzwingt einen frühen Halt an der nächsten von 
eMX vorgeschlagenen Station; übermäßiger Verkehr hat 
die Fahrt verzögert und es ist Zeit für das Mittagessen: 
eMX schlägt ein Restaurant mit einer Ladestation vor.  
Die Echtzeitaktualisierung der verfügbaren Stationen 
während der Fahrt entlang der Strecke ermöglicht es 
dem Elektrofahrer, immer der „Steuermann“ seiner Fahrt 
zu sein, ohne Unsicherheit oder Angst. 
 
Mit evway befinden sich alle Informationen für die elek-
trische Reise in einer einzigen App: Routen, Stopps und 
Interaktionen mit dem jeweiligen Gebiet.... Es ist der 
Elektrofahrer, der entscheidet, wie er die Zeit seiner Reise 
 leben möchte. ■                                                    www.evway.net
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Technologien  
für die globale  

Land- 
wirtschaft

M it intelligenten Zukunftstechnologien 
gibt der Industriezulieferer wichti-
ge Impulse für Smart Farming. Con-
tinental entwickelt beispielsweise 

Plattform-Konzepte für Roboter, die unter an-
derem auf dem Feld – etwa im Flottenverband 
– zum Einsatz kommen könnten: Ein für land-
wirtschaftliche Zwecke modular aufsetzbarer 
robotischer Geräteträger arbeitet autonom und 
kann mit den entsprechenden Anbaugeräten 
für zahlreiche Aufgaben eingesetzt werden, wie 
die Überwachung des Wachstumsprozesses von 
Pflanzen, präzises Unkrautjäten oder das ziel-
gerichtete Ausbringen von Saatgut und Nähr-
stoffen. Insbesondere für die Überwachung des 
Pflanzenwachstums oder der Bodenbeschaffen-
heit bedarf es kamerabasierter, multispektral- 
oder thermographischer Sensoren. Continental 
verfügt in diesem Zusammenhang über das Ka-
mera-, Radar- und LIDAR-Know-how, das für den 
sicheren Betrieb von autonomen Fahrzeugen im 
Feld notwendig ist.

SEHEN UND VERSTEHEN: UMFELDER
FASSUNG ALS ZENTRALE VORAUSSETZUNG 
FÜR AUTOMATISIERUNG

Dank ihres breiten Portfolios für Pkw, Nutzfahr-
zeuge und weitere Fahrzeugtypen hat Conti-
nental schon heute die für die Umfelderfassung 
relevanten Sensoren vorliegen. Die Informati-
onen aus den Sensoren bilden die Basis für das 
Berechnen der Fahrstrategie und können auch 
für die landwirtschaftliche Prozessautomation 
eingesetzt werden. Auch für die Verbindung 
außerhalb des Fahrzeugs – in die Cloud, zu an-
deren Fahrzeugen oder der Infrastruktur – ver-
fügt Continental über Telematik-Hardware, die 
bereits für ein Upgrade auf die neue Kommuni-
kationstechnologie 5G ausgelegt ist, sowie die 
erforderlichen Ressourcen zur Programmierung 
von Schnittstellen und Software.

Eine Lösung, die heute schon die Möglichkeiten 
zukünftiger smarter Landmaschinen deutlich 
macht, ist die zweite Generation des intelligen-
ten Surround-View-Systems ProViu 360. Das di-
gitale Kamerasystem verschafft dem Fahrer ab 
2020 eine Rundum-Vogelperspektive auf seine 
Maschine, in HD-Auflösung auf einem Touchdis-
play. In einem weiteren Schritt wird ProViu 360 
intelligent: Wertvolle zusätzliche Informationen 
wie Radardaten oder Reifendruck können ins Sys-

tem eingespeist werden. Als Augmented Reality 
werden Markierungen, Piktogramme oder Texte 
direkt auf das Kamerabild gelegt und sind im Dis-
play zu sehen. So kann das System beispielswei-
se einen Hinweis auf den Fahrzeugzustand wie 
Reifendruck genauso einblenden wie Hindernis-
se auf dem Boden. Dies wird ganz plastisch und 
farblich hervorgehoben im Bildschirm gezeigt.

ÜBERWACHEN UND ANALYSIEREN:  
LÖSUNGEN FÜR DEN TREND  
ZUR VOLLAUTOMATISIERUNG

Neben solchen Assistenzsystemen bedient Con-
tinental den Trend zur Vollautomatisierung der 
Fahrzeuge und Maschinen zudem mit Lösun-
gen zur Komponentenüberwachung: Auf der 
Agritechnica feiert der VF TractorMaster Hybrid 
Weltpremiere. Der intelligente Reifen – mit VF-
Technologie und Sensorik ausgestattet – misst 
und überwacht kontinuierlich Reifendruck und 
-temperatur. So können Produktivität, Ertrag 
und Komfort gesteigert sowie Kraftstoffver-
brauch, Reifenverschleiß und Ausfall- bzw. In-
standhaltungskosten reduziert werden. Neben 
den Reifen werden bei der Agritechnica auch 
Gummiraupenketten mit integrierter Sensor-
technik gezeigt.

Sensortechnik ermöglicht es zukünftig auch, 
Riemen in Mähdreschern permanent zu über-
wachen und somit zur Erhöhung der Betriebs-
sicherheit von Landmaschinen beizutragen. 
Sensoren sorgen dafür, dass mögliche Fehler 
erkannt werden, bevor sie auftreten. Dadurch 
können ungeplante und kostspielige Maschi-
nenstillstände während der Erntezeit vermieden 
werden. Das spart Zeit, Material und Geld. Darü-
ber hinaus können Servicepartner und Hersteller 
dank dieser Technologie auch ihre Reaktionszeit, 
Verfügbarkeit und Servicequalität umfassend 
verbessern. Continental testet das digitale Rie-
menkonzept gemeinsam mit dem Landmaschi-
nenhersteller CLAAS. ■

Die zweite Genera-
tion des intelligen-
ten Surround-View-
Systems ProViu 360 
verschafft Fahrern 
eine Rundum- 
Vogelperspektive 
auf seine Maschine, 
in HD-Auflösung 
auf einem Touch-
display

Der intelligente 
Reifen VF Tractor-
Master Hybrid ist 
mit VF-Technologie 
und Sensorik aus-
gestattet. Er misst 
und überwacht 
kontinuierlich 
Reifendruck und 
-temperatur.

Mit Sensor- und 
Kamera-Anwen-
dungen können 
Drohnen und Robo-
ter umfangreiche 
Daten über den 
Zustand von Fel-
dern und Pflanzen 
sammeln.
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Explosionen,  
DIE LEBEN RETTEN

M it zunehmend mehr Elektroautos auf 
den Straßen wächst bei vielen Auto-
fahrern die Unsicherheit, was im Fall 
eines Unfalls zu beachten ist. Auch 

Rettungskräfte stehen angesichts der elektri-
schen Antriebe vor neuen Herausforderungen. 
Fakt ist: Wie herkömmliche Fahrzeuge haben 
auch Elektroautos entsprechende Sicherheits-
vorkehrungen. Damit nach einem Unfall bei-
spielsweise keine Gefahr eines Stromschlags 
besteht, kommen Halbleiter von Bosch zum Ein-
satz. Speziell entwickelte Mikrochips schalten in 
Sekundenbruchteilen den Strom im Fahrzeug ab. 
Sie sorgen dafür, dass Rettungskräfte ungehin-
dert arbeiten können und sowohl Fahrzeuginsas-
sen als auch Ersthelfer sicher sind. „Mit unserer 
Halbleitertechnik leisten wir einen wichtigen Bei-
trag, für die Sicherheit von Fahrzeugen mit Hyb-
rid- und Elektroantrieben“, sagt Jens Fabrowsky, 
Mitglied des Bereichsvorstands des Bosch-Ge-
schäftsbereichs Automotive Electronics. 

Die Halbleiterchips von Bosch sind Teil von spezi-
ellen Sicherheitssystemen der Fahrzeugherstel-
ler, die bei einem Unfall die Batterie zuverlässig 
abklemmen. „Die steigende Zahl an Elektrofahr-
zeugen und die damit verbundenen Unfälle 
macht Systeme unerlässlich, die schnelles und 
sicheres Retten und Bergen von Unfallopfern ge-
währleisten“, fordert auch Karl-Heinz Knorr, Vize-
präsident des Deutschen Feuerwehrverbandes.

KLEINE EXPLOSIONEN KAPPEN DIE KABEL

Vielerorts herrscht Skepsis, ob bei Elektroautos 
im Fall eines Unfalls das Risiko besteht, dass be-
schädigte Leitungen die Karosserie unter Strom 
setzen. Immerhin liefern die Batterien von Fahr-
zeugen mit Hybrid- oder reinem Elektroantrieb 
eine Spannung von 400 bis 800 Volt. Damit 
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Fahrzeuginsassen, Rettungskräf-
te oder Ersthelfer am Unfallort 
nicht in Berührung mit strom-
führenden Bauteilen kommen, 
sorgen Halbleiterchips dafür, 
dass die Hochvoltbatterie im Auto 
automatisch abgeklemmt wird. Die 
Halbleiter sind Teil von pyrotechnischen Bat-
terie-Trennsystemen, auch „Pyrofuse“ genannt. 
Diese Systeme sprengen bei einem Unfall ganze 
Teile der Verbindungsleitung zur Hochvoltbatte-
rie mittels kleiner Treibsätze heraus, damit der 
Stromkreis schnell und wirkungsvoll unterbro-
chen wird. Die Halbleiter spielen in diesen Syste-
men die entscheidende Rolle: Erkennt beispiels-
weise das Airbag-Steuergerät einen Unfall, lösen 
die gerade einmal zehn mal zehn Millimeter 
großen und nur wenige Gramm leichten Halb-
leiterwinzlinge die Pyrofuse aus. Durch kleine 
Explosionen treiben die Systeme anschließend 
einen Keil durch die Hochvoltleitung zwischen 
Batterieeinheit und Leistungselektronik und 
trennen die Verbindung. Das Fahrzeug wird da-
mit stromlos geschaltet und die Gefahr eines 
Brandes oder Stromschlages wird gebannt. 

Halbleiterchip 
CG912 von Bosch 

zum Auslösen von 
Rückhaltsystemen.

KOMPLEXE SCHALTUNGEN AUF 
WENIGEN QUADRATMILLI-
METERN SILIZIUM

Der Halbleiterchip CG912 in 
den „Pyrofuse“-Systemen gehört 

zu den anwendungsspezifischen in-
tegrierten Schaltungen – kurz: ASICs. Diese 

Schaltungen sind auf spezielle Anforderungen 
im Auto ausgelegt. „Unsere fingernagelgroßen, 
maßgeschneiderten ASICs mit Millionen Tran-
sistoren lösen innerhalb von Sekundenbruchtei-
len zuverlässig Sicherheitsfunktionen aus“, sagt 
Fabrowsky. Der ursprünglich von Bosch für das 
Auslösen von Airbags entwickelte CG912 hat 
sich in dieser Anwendung bereits millionenfach 
bewährt. Integrierte Schaltungen im Fahrzeug 
steuern heute neben sicherheitsrelevanten 
Komponenten wie Airbag und Gurtstraffer auch 
Tempomat, Abstands-, Fernlicht- und Spurhal-
teassistenten, den Regensensor sowie Systeme 
zum Erkennen von Müdigkeit am Steuer an. „Es 
gibt kaum einen Bereich in der modernen Auto-
mobiltechnik, in dem auf Mikrochips verzichtet 
werden kann“, erklärt Fabrowsky. ■

Explosionen, die 
Leben retten:
Bosch-Technik 
schaltet den 

Stromfluss bei 
E-Auto-Unfällen 
zuverlässig ab.

MAN PRODUZIERT 
KLEINSERIE VOLLELEKT-
RISCHER LKW

Seit Herbst 2018 führt MAN Truck & Bus gemein-
sam mit neun österreichischen Kunden aus dem 
Firmenkonsortium CNL (Council für nachhaltige 
Logistik) einen Praxistest mit eLkw durch. Die neun 

Unternehmen Gebrüder Weiss, HOFER, Magna Steyr, ME-
TRO, Quehenberger Logistics, REWE, Schachinger Logis-
tik, SPAR und Stieglbrauerei haben je einen Elektro-Truck 
vom Typ MAN eTGM im Einsatz und leisten bereits heu-
te einen wertvollen Beitrag zur nachhaltigen Mobilität 
von Morgen. Nun wird von MAN mit dem Verkaufsstart 
einer Kleinserie von MAN eTGM der nächste Schritt auf 
dem Weg zur klimaneutralen Distribution getätigt. Der 
MAN eTGM erfüllt alle wesentlichen Anforderungen an 
den innerstädtischen Lieferverkehr der Zukunft: Er ist lo-
kal emissionsfrei und leise. Gleichzeitig verfügt der Lkw 
über ausreichend Nutzlast, um seine typischen Trans-
portaufgaben zu bewältigen. Der eLkw für den mittle-
ren und schweren Verteilerverkehr kann aufbauseitig als 
Kühlfahrzeug, mit Wechselbrücke oder Getränkeaufbau 
konfiguriert werden. Das vollelektrische Verteilerfahr-
zeug MAN eTGM wird in der Konfiguration eines Drei-
achs-Fahrgestell 6x2-4 als 26-Tonner mit lenk- und liftba-
rer Nachlaufachse und Vollluftfederung angeboten. An-
getrieben wird das Elektro-Verteilerfahrzeug von einem 
264 kW Elektromotor, der ein Drehmoment von max. 
3.100 Nm abruft. Nebenaggregate wie Servolenkung, 
Luftkompressor sowie die Klimaanlage werden elekt-
risch betrieben und über das Energiemanagement be-
darfsabhängig und damit energiesparend gesteuert.■

CITKAR VOR GROSSSERIE

Das Berliner Mobilitäts-Startup citkar, dessen vier-
rädriges Lastenfahrrad Loadster im vergangenen 
Sommer in eine erste Pilotserie gegangen ist, 
schickt sich nun an, mit neuen Partnern durchzu-

starten. So konnte im September mit der Rumford Part-
ners GmbH die zweite Finanzierungsrunde abgeschlos-
sen werden, mit dem sich citkar für die Zukunft positi-
oniert. Gleichzeitig konnte die Kooperation mit Trans-
gourmet ausgeweitet werden. Gestärkt durch das neue 
Netzwerk bereitet citkar nun die Großserie für 2020 vor. 
„Mit citkar konnten wir einen Partner gewinnen, der mit 

dem Loadster ein absolutes Spitzenprodukt im Bereich 
der urbanen Mobilität entwickelt hat“, begründet Quirin 
Graf Adelmann von Rumford Partners den Einstieg bei 
citkar. Mit dem Invest wolle man citkar einen zukunfts-
sicheren und professionellen Aufbau ermöglichen. Dazu 
zählt eine eigene Produktionsstätte, die Erweiterung des 
Portfolios und eine Vertiefung der Verankerung in die 
Debatten um urbane Mobilität. Die Rumford Partners 
GmbH löst gleichzeitig den bisherigen Investor, die Tec 
Ventures GmbH, ab. Mit Transgourmet, dem Marktfüh-
rer bei Großverbraucher-Lieferdiensten in Deutschland, 
konnte citkar die Zusammenarbeit vertiefen und baut 
seine Loadster-Kooperation weiter aus. Bereits seit 2018 
arbeiten citkar und der Lebensmittel-Lieferant, der in 
Deutschland unter seinen Marken Selgros und REWE 
Group hierzulande bekannt ist und die zur Deutsch-
Schweizer Holding der Coop Gruppe gehören, eng zu-
sammen. Transgourmet analysierte den Markt für Las-
tenräder und setzt seit über einem Jahr zwei Loadster in 
München ein. Weitere Loadster sollen nun in Hannover 
folgen. Es ist weiterhin angedacht, geeignete Transport-
strecken in vielen größeren Städten auf den Radweg zu 
verlagern, da hier enorme Zeitgewinne und Kostenein-
sparungen erzielt werden können. Der Verkaufsstart des 
Loadster war ursprünglich für das vierte Quartal 2019 
geplant. Grund für die Verzögerung sind unter anderem 
Lieferengpässe bei den Zulieferern. „Wir setzen aus Qua-
litätsgründen auf hochwertige Komponenten, die in der 
Motorrad- und Automobilindustrie verwendet werden“, 
erklärt CEO Jonas Kremer. Viele Zulieferer stünden – nicht 
zuletzt aufgrund der Dieselaffäre – unter Druck, weil sie 
ihr Sortiment an die neuen Anforderungen der Hersteller 
anpassen müssten. Dadurch traten Lieferschwierigkeiten 
auf, die auch citkar betreffen. Die dadurch gewonnene 
Zeit nutzt citkar, um Weiterentwicklungen zu integrie-
ren, die für die erste Loadster-Serie bisher nicht vorgese-
hen waren. ■
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D er Vertreter des  polnischen Herstellers 
Solaris Bus & Coach S.A. auf dem schwe-
dischen Markt, Solaris Sverige AB, wird 
Teil des Projekts „EVolution Road” („elek-

trische Straße”) zum Bau einer elektrischen Stra-
ße sein, die  elektrische Fahrzeuge automatisch 
erkennt und auflädt. An den Tests wird ein ent-
sprechend ausgerüsteter O-Bus der  Marke So-
laris teilnehmen. Ziel der  Initiative ist  es, neue 
Ladesysteme für  elektrische Fahrzeuge und  die 
Entwicklung von fossilen Brennstoffen unabhän-
giger Verkehrssysteme in der Praxis zu testen. 
„EVolution Road” ist  eine elektrische Straße, 

die  die Aufladung von  Batterien 
in  Bussen oder anderen elektri-
schen Fahrzeugen sowohl während 
der  Fahrt wie  auch im  Stand ermög-
licht. Dieses innovative Forschungs- 
und  Entwicklungsprojekt, das  von 
der  schwedischen Firma Elonroad 
AB zusammen mit der Fakultät für In-
genieurwissenschaften der  Universi-
tät Lund in die Wege geleitet wurde, 
wird in  enger Kooperation mit  den 

Vertretern der  Industrie, der  Wissenschaft 
und des öffentlichen Sektors umgesetzt. Als Test-
fahrzeug im Projekt wird ein O-Bus der Marke So-
laris eingesetzt.

Die Teststraße wird in der Stadt Lund im Süden 
Schwedens errichtet. Auf einer ein Kilometer lan-
gen Strecke werden Segmente von Stromschie-
nen mit jeweils 1 m Länge verlegt. Im Fahrgestell 
des  O-Busses Solaris Trollino, der  für die  Test-
fahrten gewählt wurde, wird eine eigens ent-
wickelte Vorrichtung zur  Stromabnahme mon-
tiert. Die  Traktionsbatterien werden geladen, 

Die Zukunft der  
elektrischen Straße

nachdem der im Fahrgestell befindliche Stromabnehmer 
sich mit der in der Straße eingelassenen stromführenden 
Schiene verbunden hat. Der  polnische Omnibusherstel-
ler wird für die  Entwicklung der  Integration zwischen 
den  Ladesystemen an  Bord des  Busses und  dem unter 
dem  Fahrzeug montierten Abnehmer verantwortlich 
sein. Der Bau der Teststrecke soll im ersten Quartal 2020 
beginnen und das gesamte Projekt wurde für drei Jahre 
geplant. Der  Gesamtwert der  Investition beträgt 9 Mio. 
EUR. Der Auftraggeber und Hauptinvestor ist das schwe-
dische Transportministerium.

DRAHTLOSE KOMMUNIKATIONX

Die elektrische Straße wird auf  die drahtlose Kommuni-
kation zurückgreifen, um  herankommende elektrische 
Fahrzeuge zu  identifizieren. Danach wird die  Stromver-
sorgung in  den Abschnitten der  Schiene eingeschal-
tet, die  sich unmittelbar unter dem  Fahrzeug befinden. 
Die  Energie kann nur  von einem Segment der  Strom-
schiene geliefert werden, mit dem sich der Stromabneh-
mer im Fahrzeug jeweils verbunden hat. In allen anderen 
Segmenten der  Stromschiene, die  sich vor  oder hinter 
den  fahrenden Fahrzeugen befinden, wird die  Stromzu-

führung ausgeschaltet. Dank dieses Konzepts wird dieses 
Ladesystem sowohl in Städten als auch auf Autobahnen 
sicher installiert werden können.

KOMMUIKATION ERFOLGT AUTOMATISCH

Einer der  Hauptvorteile dieses Ladesystems, das  auch 
als ‘In-Motion-Charging’ bezeichnet wird, ist die Tatsache, 
dass das Fahrzeug keine große Anzahl von Traktionsbat-
terien besitzen muss. Dies hat  wiederum ein  geringeres 
Gewicht wie  auch niedrigere Kauf- und  Betriebskosten 
zur  Folge. Auch viel Zeit wird gespart, denn mit  dieser 
Lösung ist es nicht mehr notwendig anzuhalten, um die 
Batterien im Stand aufzuladen.

Die Montage von Stromschienen greift nur  in geringem 
Maße in die bestehende städtische Infrastruktur ein. Für 
das  Projekt braucht man  nämlich weder Masten noch 
die Oberleitung. Nicht erforderlich sind auch die Ramm-
schutzvorrichtungen für Lademasten (Pantograph). 
Den  Plänen zufolge soll die  Gebühr für die  Nutzung 
der elektrischen Straße dank der drahtlosen Kommunika-
tion zwischen dem Fahrzeug und der Straße automatisch 
erhoben werden.  ■
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 „Wir schauen,  
was in 15 bis 

20 Jahren  
richtig sein wird.“ 

Kris Carter

Boston: Stadt  
unter Strom

„Ganz einfach.  
Elektroautos sind  
so viel besser.“
Peter Fox-Penner
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S pätestens im Jahr 2050 will Boston kli-
maneutral sein – der konkrete Aktions-
plan soll 2020 vorgestellt werden. „Der 
‚Carbon Free Boston‘-Report“, sagt Peter 

Fox-Penner und deutet auf ein dickes Heft vor 
ihm, „ist die Grundlage für den nächsten Klima-
plan dieser Stadt. Er wird dafür sorgen, dass Bos-
ton bis 2050 klimaneutral ist.“ Knappe, wohl ge-
wählte Pause. „Aber ich glaube, wir werden das 
schon früher erreichen.“

Fox-Penner, 64 Jahre alt, muss es wissen. Geht es 
um klimaneutrale Lösungen für Boston, ist kei-
ne Institution der Stadt so gut vernetzt wie die 
Boston University und der Direktor des Instituts 
für Nachhaltige Energie: Fox-Penner ist Mither-
ausgeber des in diesem Jahr veröffentlichten Re-
ports „Carbon Free Boston“, einer Studie, die ihn 
mit 120 Experten aus allen gesellschaftlichen 
Bereichen zusammengebracht hat – von Religi-
onsvertretern über Community- und Umweltak-
tivisten, Immobilienentwicklern und Universi-
tätspräsidenten bis hin zu Gesundheits-, Strom-, 
Gas- und Wärmeversorgern. Sogar der Gouver-
neur von Massachusetts, Charlie Baker, machte 
mit. „Wenn man in Boston etwas erreichen will“, 
sagt Fox-Penner, „muss man alle wichtigen Sta-
keholder einbinden.“

BIS 2050 KLIMANEUTRAL?

Die Stadt hat sich gemeinsam auf den Weg ge-
macht. Vor den Bostonians liegen gewaltige Auf-
gaben. Um eine höhere Lebensqualität für alle 
zu schaffen – bessere Luft, sichere Straßen, stei-
gende Produktivität –, soll die gewachsene Infra-
struktur der jahrhundertealten Ostküstenmetro-
pole in den kommenden Jahren so umgestaltet 
werden, dass in der Stadt weniger Kohlendioxid 
produziert als absorbiert wird. Vier zentrale Be-
reiche stehen bei Bostons Bemühungen im Fo-
kus: Gebäude, Energie, Müll und Verkehr.

Bis 2050 klimaneutral? Das klingt machbar. Aber 
der Blick auf die reinen Zahlen verrät die unge-

heuren Dimensionen. Beispiel Verkehr. Knapp 
700.000 Einwohner hat Boston, gut viereinhalb 
Millionen Menschen leben im Einzugsgebiet 
der Metropole. Wochentags erhöht sich der Ver-
kehr im Zentrum durch die vielen Pendler dra-
matisch. Dann bewegen sich bis zu eine Million 
Menschen in und durch die Stadt, die meisten 
in Autos. Nur jeder dritte Pendler nutzt heute 
öffentliche Verkehrsmittel. Das führt in dem ver-
worrenen, teilweise unter der Erdoberfläche ver-
laufenden Straßennetz zu massiven Staus. Laut 
„Global Traffic Scorecard“ des US-amerikani-
schen Mobilitätsanalyse-Unternehmens Inrix so 
sehr wie in keiner anderen Stadt der USA. Jeder 
Autofahrer Bostons verliert im Schnitt 164 Stun-
den jährlich in stockendem Verkehr – deutlich 
mehr als etwa in New York (133 Stunden) oder 
Los Angeles (128 Stunden).

70% DER FAHRTEN SIND PRIVATFAHRZEUGE

Der tägliche Individualverkehr ist der größte 
Emissionstreiber in Boston. Knapp 70 Prozent 
aller Fahrten finden mit privaten Fahrzeugen 
statt. Oft sitzt nur eine Person im Auto, das über-
wiegend mit fossilen Brennstoffen betrieben 
wird. Zudem prognostizieren Experten für die 
kommenden Jahrzehnte einen Anstieg der Be-
völkerung im Großraum Boston, weil die Stadt 
wirtschaftlich wachsen wird. Die Anzahl der 
Fahrzeuge auf Bostons Straßen könnte bis ins 
Jahr 2050 von aktuell rund 450.000 auf etwa 
460.000 ansteigen. Welche Möglichkeiten hat 
eine Stadt vor diesem Hintergrund, das Ziel der 
Klimaneutralität einzuhalten?

Darauf lautet die Antwort vieler Großstädte 
dieser Welt: umsteigen! Auf öffentlichen Per-
sonennahverkehr, Carsharing, auf zwei Räder. 
Überschaubare Wegstrecken gleich ganz zu Fuß 
erledigen. Jedenfalls weg vom eigenen Auto. 
Erreicht werden soll das einerseits über Anreize 
wie vergünstigte Bustickets, Ausbau der Rad-
wege oder die Bereitstellung von Elektrorollern. 
Andererseits durch innerstädtische Mautgebüh-
ren für Pkw, wie sie etwa in London mit der „Con-
gestion Charge“ seit 2003 schon besteht. Auch 
in Boston wird in diese Richtungen gedacht, 
ohne den Individualverkehr prinzipiell aus der 
Innenstadt zu verbannen. Um das Ziel der Kli-
maneutralität bis 2050 zu erreichen, müssten 
private Pkw-Fahrten zwar reduziert werden. Eine 
generelle Absage an das Auto ist jedoch nicht 

Boston arbeitet an einer fundamentalen Neuaus-
richtung und will komplett klimaneutral werden. 
Statt Autos zu verbannen, ist Individualverkehr  
im Zentrum der US-Metropole auch in Zukunft  
willkommen – wenn er elektrisch ist.

vorgesehen. Stattdessen sollen in Zukunft aus-
schließlich mit Ökostrom betriebene Fahrzeuge 
in der Hafenstadt verkehren.

Damit richtet Boston sich deutlich anders aus als 
beispielsweise Oslo, in diesem Jahr zu „Europas 
grüner Hauptstadt“ gekürt. Ursprünglich hat-
te die dortige Stadtregierung für 2019 geplant, 
Oslo autofrei zu machen. Wegen erheblicher 
Proteste von Bewohnern und Unternehmern 
wurden die Pläne jedoch auf Eis gelegt. Erst ein-
mal. Gleichwohl ließ die Stadtverwaltung Park-
plätze entfernen, Straßen für Fahrzeuge tempo-
rär oder gleich ganz sperren.

NEW URBAN MECHANICS

In Boston wird der Umstieg auf eine andere Ver-
kehrskultur mit Schwerpunkt Elektromobilität 
derweil durch technologische Innovationen vor-
bereitet, wie sie etwa im aktuellen Projekt „Street 
Labs“ getestet werden: smarte Straßensysteme, 
in denen mithilfe von Kameras und Sensoren 
Geschwindigkeit geregelt und so flüssigeres 
Fahren möglich wird.

Verantwortlich dafür ist Kris Carter. Der 38-jäh-
rige Beamte leitet gemeinsam mit einem Kolle-
gen „New Urban Mechanics“, eine in dieser Form 
weltweit einzigartige Stabsstelle, die direkt dem 
Bürgermeister Martin Walsh unterstellt ist. Die 
Priorität des Themas Nachhaltigkeit lässt sich 
auch daran ablesen, dass Carters Büro direkt ne-
ben dem des Bürgermeisters zu finden ist. Carter 
kümmert sich um die zentralen Themen des 
städtischen Zusammenlebens in der Zukunft: 
Wohnraum, Gesundheit, Verkehr. „Es geht uns 
nicht so sehr darum, was wir heute verändern 
können“, erklärt Carter. „Wir schauen eher, was in 
15 bis 20 Jahren richtig sein wird.“

Bis dahin könnte autonomes Fahren auf Level 
fünf, also vollautomatisiert und ohne jeglichen 

Eingriff eines Passagiers, sehr nahe rücken. Wäre 
es da für Boston nicht am einfachsten, heute 
schon anzukündigen, auf autonom fahrende 
Automobile umzusteigen? Die Vision eines Ver-
kehrsstroms, der sich quasi von alleine regelt, als 
klares Ziel auszugeben? Vor drei Jahren bereits 
hat die Stadt Boston eine erste Studie für auto-
nomes Fahren vorgelegt, erarbeitet mit der Un-
ternehmensberatung Boston Consulting Group 
und dem Weltwirtschaftsforum. „Dabei kam 
unter anderem heraus, dass sich die Menschen 
selbstfahrende Fahrzeuge wünschen, die geteilt 
werden können und die elektrisch betrieben 
werden, um so unsere Klimabilanz zu verbes-
sern“, sagt Kris Carter, der nicht daran glaubt, 
dass der Individualverkehr verschwinden wird. 
„Die Studie hat gezeigt, dass es eine Gruppe von 
Menschen gibt, die immer selbst fahren will.“

Zudem müssen die Verbesserungen durch auto-
nomes Fahren zum jetzigen Zeitpunkt als spe-
kulativ betrachtet werden, heißt es im „Carbon 
Free Boston“-Report. Bis heute haben weltweit 
in einigen Städten zwar Versuche stattgefunden, 
allerdings nur in ausgewählten Arealen. Daraus 
Prognosen für autonomes Fahren im gesamten 
Stadtgebiet abzuleiten, erachtet man in Boston 
dieser Tage für nicht zielführend.

SEINER ZEIT VORAUS 

Derweil ist Peter Fox-Penner seiner Zeit voraus. 
Der Universitätsprofessor besitzt bereits einen 
vollelektrischen VW Golf „Ich habe den Wagen 
vor eineinhalb Jahren gekauft, er fährt mit einer 
Ladung 200 Kilometer weit“, erzählt Fox-Penner. 
„Es ist eine Freude, ihn zu fahren.“ Auf dem Weg 
hin zur Klimaneutralität im Jahr 2050 wird sein 
Beispiel in Boston Schule gemacht haben. „Die 
Leute werden nicht wieder zu ihren alten Fahr-
zeugen zurückkehren, wenn sie einmal Elektro 
gefahren sind.“ Warum? „Ganz einfach. Elektro-
autos sind so viel besser.“ ■

„Wir schauen eher, was in 15 - 20 
Jahren richtig und wichtig sein wird.“

Kris Carter
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Lade-Infrastruktur:                                                                          
Standardisiert, 
sicher und schnell

chen den höchsten Anforderungen und tragen 
zur Standardisierung der Infrastruktur bei. Des-
wegen sind auch Kunden auf uns aufmerksam 
geworden“, sagt Johannes Gimbel, Vertical Mar-
ket Manager Automotive bei Rittal. Einer der ers-
ten Kunden von Rittal im Bereich Elektromobilität 
war Enercon. Der Anbieter von Ladestati-onen 
nahm 2018 die erste 350-Kilowatt-Schnell-Lade-
station in Betrieb. „Für unsere neuen E-Charger 
600 brauchten wir zuverlässige Gehäusetechnik“, 
unterstreicht Dr. Frank Mayer, Projektleiter der 
Schnellladestation bei Enercon. „Da Rittal schon 
zuvor Erfahrung und Know-how in der Gehäuse-
konstruktion und gleichzeitig in der Energiebran-
che vorweisen konnte, war das genau die richtige 
Entscheidung für uns.“

GUT GESCHÜTZT

„Rittal betreut den kompletten Wertschöpfungs-
weg von der Stromerzeugung bis hin zur Klima-
tisierung der Ladestation. Wir können auf unser 
Know-how aus anderen Bereichen wie der Tele-
kommunikation zurückgreifen. Das Zentrum des 
Rittal Baukastensystems ist immer der stabile 
Schrankrahmen“, so Gimbel. Ein maßgeblicher 
Qualitätsfaktor bei den Outdoorge-häusen: der 
Zugangs- und Personenschutz. Außerdem er-
fordern wechselnde Wetterbedin-gungen ne-
ben der Kühlung bei Hitze eine konstante Wär-
meverteilung. Doch nicht nur Wind und Wetter 
nehmen Einfluss auf die Beschaffenheit einer 
Schnellladestation. „Bei draußen stehenden Ge-
häusen muss der Einbruchsschutz gewährleis-
tet sein, genauso wie ausrei-chende Klimatisie-
rung der Leistungselektronik“, betont Gimbel. 
Bei Schnellladern der neues-ten Generation ist 
es notwendig, die Stromkabel selbst mit Flüs-
sigkeit zu kühlen. Doch Rittal kann nicht nur 
ein bestehendes Sortiment vorweisen. Derzeit 
werden weitere Konzepte erarbeitet. „Wir möch-
ten gemeinsam mit dem Kunden die Nutzung 
von Second-Life-Batterien ausbauen und die 
entsprechenden Gehäuselösungen liefern. Das 
Potenzial alter Autobatte-rien kann für eine al-
ternative Stromversorgung genutzt werden“, 
kündigt Gimbel an. Der Ausbau solcher Versor-
gungsstationen könnte eine weitere Lösung der 
R.I.P-Problematik sein. ■

Autor:
Hans-Robert Koch

Corporate Communications, Rittal

Bild oben:  
Die Leistungs-

elektronik- und 
Steuerungsmodule 

bieten die Versor-
gung für mehrere 
Ladepunk-te und 

müssen daher gut 
geschützt werden.

Bild links:
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onen von Enercon 
werden mit regene-

rativen Energien 
versorgt. Dabei 

setzt der Hersteller 
von Windener-

gieanlagen auf 
Gehäusetechnik 

von Rittal.

E lektromobilität erlangt immer mehr At-
traktivität. Nicht zuletzt durch eine sich 
stetig verbessernde Ladeinfrastruktur. 
Von der Stromerzeugung bis hin zur 

Ladestation unterstützt Rittal den gesamten 
Weg der Wertschöpfung.
 
Auch wenn Elektromobilität bei hundertprozen-
tiger Verwendung von erneuerbaren Energien 
derzeit im Straßenverkehr die am weitesten ent-
wickelte klimafreundliche Antriebsart ist, besteht 
nach wie vor die R.I.P.-Problematik: Reichweite, 
Infrastruktur, Preis. Für die Infra-struktur gibt es 
seit einigen Jahren eine weitere Lösung: Wer 
lange Strecken in Deutschland zurücklegt, kann 
mittlerweile neben den 50-Kilowatt-Ladestatio-
nen problemlos über Schnellla-destationen bin-
nen weniger Minuten an Autobahnraststätten 
Strom tanken. 
 
„Die Rittal Outdoor-Gehäuselösungen entspre-
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Der E-Catering  
Wiesel verfügt je 
nach Ausführung 

über Übergabe
höhen von 1.350  

bis 6.000 Milli-
meter. Sogar eine 
ebenerdige Entla-
dung ist möglich.

Bei der eben
erdigen Entladung 

dient die Über
gabeplattform als 

Ladebordwand und 
lässt sich neben 

der hydraulisch zur 
Seite verschobenen 

Kabine bis auf den 
Boden absenken.

Elektrisches 
Catering-Fahrzeug 

für Flughäfen

D ie CO2-Emissionen des Flugverkehrs 
stehen im Kreuzfeuer der Kritik. Mit 
dem neuen, elektro-hydraulisch ange-
triebenen E Catering Wiesel (ECW) trägt 

KAMAG Transporttechnik dazu bei, dass Flughä-
fen ihren CO2-Fußabdruck deutlich verbessern 
können. Da es aktuell noch an CO2-neutralen 
Antriebs- oder Kraftstoffalternativen für den 
Flugverkehr fehlt, arbeiten viele Flughäfen vor 
allem daran, den CO2-Ausstoß auf dem Vorfeld 
zu minimieren. Der E-Catering Wiesel verfügt 
über einen 156 kW starken Elektromotor, der 
direkt, also ohne Getriebe oder Wandler dazwi-
schen, die Hinterachse des Fahrzeuges antreibt. 
Die Arbeitshydraulik des Fahrzeugs wird wieder-
um von einem separaten E-Motor angetrieben. 
Dieser versorgt während der Fahrt auch die Len-
kung mit Öl und beim Catering-Vorgang die Hy-
draulik. Bei der Kühlmaschine des Kofferaufbaus 
handelt es sich um ein sogenanntes Split-Gerät, 
bei dem sich die Kältemaschine am Fahrgestell 
befindet und die Verdampfer im Aufbau. Die 
Verwendung von mehreren Elektromotoren ver-
bessert die Energieeffizienz des Fahrzeugs, da 
immer nur der Motor läuft, der je nach Arbeits-
zyklus gerade benötigt wird. 

AUSREICHEND BATTERIEKAPAZITÄT  
FÜR EINE VOLLE ARBEITSSCHICHT

Die im Standard zwei Lithium-Ionen-Batterie-
packs des E-Catering Wiesel bieten eine Kapazi-
tät von insgesamt 80 kWh. „Bei den für Flughä-
fen typischen Arbeitszyklen reicht das für eine 
Betriebsdauer von acht Stunden aus. Der ECW 

hält also eine Arbeitsschicht durch“, erklärt Jür-
gen Haupt, Head of Sales Logistik bei KAMAG. 
Anschließend lassen sich die Batterien an Lade-
säulen oder mit Hilfe einer Wallbox nachladen. 
Zudem verfügt das Fahrzeug über ein On-Board-
Ladegerät mit einer Leistung von 22 kW, das ein 
Laden an herkömmlichen Steckdosen ermög-
licht. Der E-Motor wirkt außerdem im Bremsbe-
trieb als Generator und speichert Energie, die 
sonst als Abwärme an den Bremsen verloren 
ginge, in die Batterie zurück. 

Der elektrohydraulische Antrieb beschleunigt 
das Fahrzeug stufenlos, frei von Zugkraftun-
terbrechungen und damit komfortabel für den 
Fahrer bis auf eine Spitzengeschwindigkeit von 
40 km/h. So überbrückt der ECW in kurzer Zeit 
übliche Entfernungen von drei bis vier Kilome-
ter bis zum Flugzeug. Außerdem entspricht der 
E-Catering Wiesel den Anforderungen der Stra-
ßenverkehrszulassungsordnung und kann da-
mit auch Catering-Küchen außerhalb des Flug-
hafengeländes zur Beladung ansteuern. ■

KAMAG stellt den neuen E-Catering Wiesel (ECW) vor - das Catering-Fahrzeug 
zum Be- und Entladen von Verkehrsflugzeugen verfügt als erstes am Markt  

über einen elektro-hydraulischen Antrieb, der keine schädlichen Emissionen  
ausstößt. Unerreicht ist auch das Angebot des ECW an Übergabehöhen.
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Neuer Golf: 
Digitalisiert,

vernetzt und 
intelligent
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D er Golf ist das erfolgreichste europäische 
Auto – seit mehr als vier Jahrzehnten. 
Am heutigen 24. Oktober 2019 beginnt 
mit der Weltpremiere des achten Golf ein 

neues Kapitel in der Geschichte des Bestsellers: 
digitalisiert, vernetzt und intuitiv bedienbar. Nie 
zuvor war ein Golf progressiver. Mit gleich fünf 
Hybridversionen elektrisiert er die Kompaktklas-
se. Sein digitales Interieur ermöglicht eine neue 
Dimension der intuitiven Bedienung. Assistier-
tes Fahren ist bis zu 210 km/h möglich. Als erster 
Volkswagen nutzt er via Car2X die Schwarmin-
telligenz des Verkehrs und warnt vorausschau-
end vor Gefahren. Seine Weltpremiere feiert er 
dort, wo der Golf erfunden wurde und wo er seit 
45 Jahren gebaut und weiterentwickelt wird: in 
Wolfsburg. Schon im Dezember wird der neue 
Golf auf den Markt kommen.

„Seit sieben Generationen hat der Golf mehr 
als 35 Millionen Kunden überzeugt. Von einem 
neuen Golf wird in der gesamten Automobilin-
dustrie erwartet, dass er den Maßstab setzt“, er-
klärte Dr. Herbert Diess, Vorstandsvorsitzender 
der Volkswagen AG, am Abend. Technisch macht 
der Golf den größten Sprung seit dem Debüt 
der Baureihe. Ralf Brandstätter, COO der Marke 
Volkswagen Pkw, ergänzt: „Dieses Auto ist kom-
plett neu, aber natürlich bleibt ein Golf ein Golf, 
weil seine Grundidee zeitlos ist. Dieses Auto hat 
unsere Marke über Jahrzehnte geprägt. Mit dem 
Golf haben wir immer schon neue Technologien 
und Innovationen demokratisiert.“ 

Fakt ist: Der neue Golf macht nachhaltige Mobi-
lität vielen Menschen zugänglich. Volkswagen 
setzt mit diesem Golf zudem auf eine selbster-
klärende Bedienung. Klaus Bischoff, Volkswagen 
Chefdesigner: „In einer immer komplexeren Welt 
ermöglicht der neue Golf dem Fahrer, ihn ein-
fach und intuitiv bedienen zu können.“ Praktisch 
alle Anzeige- und Bedienelemente sind digital: 
Die neuen Instrumente und Online-Infotain-

mentsysteme verschmelzen zu einer Display-
Landschaft mit Touch-Tasten und -Slidern. Op-
tional ergänzt ein Windshield-Head-up-Display 
das Informationsspektrum. 

FÜNF HYBRIDANTRIEBE FÜR  
DEN NEUEN GOLF

Volkswagen startet mit dem neuen Golf eine Hy-
bridoffensive: Als erstes Modell der Marke wird 
der achte Golf mit gleich fünf Hybridantrieben 
erhältlich sein. Wegweisende Neuheit ist die 
48V-Technologie – ein Riemen-Startergenerator, 
eine 48V-Lithium-Ionen-Batterie und die neues-
te Generation der effizienten TSI-Motoren bilden 
hier als eTSI einen Mild-Hybridantrieb. Spürba-
re Vorteile: eine Verbrauchseinsparung von bis 
zu zehn Prozent (Basis WLTP) sowie ein höchst 
agiles und komfortables Anfahren. Volkswagen 
wird den Golf mit drei Leistungsstufen des eTSI 
anbieten: 81 kW / 110 PS, 96 kW / 130 PS und 110 
kW / 150 PS. Darüber hinaus wird es die achte 
Generation des Bestsellers mit zwei Plug-in-Hy-
bridantrieben geben. Eine neue Effizienzversion 
entwickelt 150 kW / 204 PS, eine sehr sportlich 
ausgelegte GTE-Version liefert 180 kW / 245 PS. 
Beide Golf mit Plug-in-Hybrid-Antrieben haben 
eine neue 13-kWh-Lithium-Ionen-Batterie an 
Bord, die größere elektrische Reichweiten von 
circa 60 Kilometern ermöglicht und den Golf 
temporär zum Zero-Emission-Vehicle macht.

KONSEQUENT VERNETZT UND  
SERIENMÄSSIG CAR2X

Vernetzt sind die Systeme nicht nur untereinan-
der, sondern über eine Online-Connectivity-Unit 
(OCU) auch mit der Welt außerhalb des Golf. Die 
serienmäßige OCU mit integrierter eSIM verbin-
det sich mit den Online-Funktionen- und Dienst-
leistungen von „We Connect“ und „We Connect 
Plus“. Zudem vernetzt sich der neue Golf als 
erster Volkswagen serienmäßig via Car2X mit 

seiner Umgebung. Signale 
der Verkehrsinfrastruktur und 
Informationen anderer Fahr-
zeuge im Umfeld von bis zu 
800 Metern warnen den Fahrer 
per Display – ebenso andere 
Car2X-Modelle. Die Schwar-
mintelligenz wird Realität. Eine 
neue Phase der Verkehrssi-
cherheit beginnt. ■

„Seit 7 Generationen hat der Golf 
mehr als 35 Millionen Kunden über-
zeugt. Jetzt setzt er neue Maßstäbe.“
Dr. Herbert Diess, Volkswagen

JAGUAR I-PACE: SOFT-
WARE-UPGRADE 
STEIGERT REICHWEITE 

Jaguar macht Kunden des elektrischen Performance-
SUV I-PACE ein vorzeitiges Weihnachtsgeschenk in 
Gestalt eines kostenlosen Software-Upgrades zur 
Steigerung der Reichweite. Durch Nutzung von Er-

kenntnissen aus den im vollelektrischen Markenpokal  
Jaguar I-PACE eTROPHY eingesetzten Fahrzeugen ha-
ben die Ingenieure das Management der Batterie, der 
thermischen Systeme und des Allradantriebs verbessert 
und so den elektrischen Antriebsstrang noch effizien-
ter gemacht. In 2018 setzte Jaguar erstmals den neuen 
entwickelten Jaguar I-PACE auch im Motorsport ein. Die 
nunmehr ins zweite Jahr gehende Rennserie I-PACE eT-
ROPHY untermauert die Elektromobilitätsstrategie und 
das Leitmotiv des Jaguar Rennsport Engagements „Race 
to Innovate”. Die Jaguar Ingenieure lernen über den har-
ten Einsatz auf den verschiedenen Stadtkursen weltweit 
sehr viel über die Haltbarkeit und die thermische Steue-
rung der Batterie sowie die Regelstrategien des variablen 
Allradantriebs. Zusätzlich flossen zahlreiche Daten von 
Fahrzeugen aus Feldversuchen und von Flottenpartnern, 
wie beispielsweise die Jaguar I-PACE Taxis in München 
oder die Chauffeursflotte in Berlin, in die Weiterentwick-
lung ein. Der allradgetriebene I-PACE ist das erste rein 
batterelektrisch angetriebene Modell von Jaguar und 
kommt mit einer Vollladung seiner 90 kWh Lithium-
Ionen-Batterie laut WLTP-Protokoll bis zu 470 Kilometer 
weit. Das neue Software-Update ändert zwar nichts an 
der offziell zertifizierten Reichweitenangabe, doch kön-
nen Kunden dank der durch die eTROPHY-Analyse erziel-
ten Feinjustierungen je nach Einsatzprofil aus einer bis 
zu 20 Kilometer höheren Reichweite schöpfen. ■ 

AUDI ERHÖHT DIE 
EFFIZIENZ DES E-TRON

Audi bringt ein Technik-Update für die gesamte e-
tron-Baureihe. Mit einigen Anpassungen an Soft-
ware und Hardware soll die Effizienz gesteigert 
werden, was die WLTP-Reichweite um rund 25 

Kilometer erhöhen soll. Ein Update der bereits ausgelie-
ferten Fahrzeuge ist aber nicht möglich. Die Hardware-
Änderungen betreffen vor allem das Bremssystem. Hier 

wird laut der Mitteilung künftig eine neue Radbremse 
verbaut, bei der das Restbremsmoment geringer ausfällt 
– also Verluste, die durch die Nähe der Bremssättel zur 
Bremsscheibe entstehen. Die genauen Auswirkungen 
der neuen Bremse auf die Reichweite beziffert Audi aber 
nicht. Zudem wird die Netto-Kapazität, also der nutzba-
re Bereich der Batterie, etwas erhöht. Bislang konnten 
von den 95 kWh Brutto-Kapazität nur 83,6 kWh genutzt 
werden. Künftig sind nun 86,5 kWh nutzbar – alleine der 
Kapazitätszuwachs von 2,9 kWh sorgt bei einem WLTP-
Verbrauch von bis zu 26 kWh/100 km für ein Reichwei-
ten-Plus von elf Kilometern. ■ 

ERSTER LADEPUNKT DES 
PROJEKTS NOX-BLOCK 
IN BETRIEB GENOMMEN

Im Dortmunder Kaiserstraßenviertel wurde am Mon-
tag, 2. Dezember, an der Lippestraße der erste Lade-
punkt des Projekts NOX-Block in Betrieb genommen. 
Mit dem Projekt NOX-Block haben sich die Städte 

Dortmund, Schwerte und Iserlohn zusammen mit den 
städtischen Versorgern, dem Unternehmen Ubitrici-
ty sowie den Universitäten Dortmund und Wuppertal 
zum Ziel gesetzt, die Stickoxidwerte im Ballungsgebiet 
zu verringern und Elektromobilität zu fördern. Bis 2022 
werden vor diesem Hintergrund bis zu 400 Ladepunkte 
in die bestehende Straßenbeleuchtung im öffentlichen 
Raum in Dortmund integriert. Zielgruppe sind insbeson-
dere Privatpersonen, die keine Lademöglichkeit auf dem 
eigenen Grundstück haben oder als „Straßenparker“ im 
öffentlichen Raum parken. Bei der Standortwahl liegt 
der Fokus deshalb auf verdichteten Wohngebieten mit 
Nähe zu öffentlichem Nahverkehr. Zusammen mit dem 
„Smart Cable“, einem Kabel mit integrierter Messtechnik, 
können zukünftig an allen umgebauten Straßenlaternen 
E-Fahrzeuge geladen werden. ■
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Solarzellen auf den Dächern sind längst Usus, 
ebenso wie große Solarparks. Künftig sollen 
jedoch auch solche Flächen zur Energieer-
zeugung genutzt werden, die bislang nicht 

dazu taugten. LKW-Planen etwa könnten die An-
hänger autark mit dem Strom versorgen, den der 
Fahrer während der Fahrt und auf Rastplätzen ver-
braucht oder der auf Logistikplätzen für die LKW-
Ortung benötigt wird. Zudem könnten ganze 
Gebäudefronten zur Stromerzeugung beitragen, 
indem sie nicht wie bisher verputzt, sondern mit 
stromerzeugenden Abspanntextilien verkleidet 
werden. Bei Glasfassaden könnten Abschattungs-
textilien wie Rollos Hunderte von Quadratmetern 
in Stromerzeugungsflächen umwandeln.

GLASFASERGEWEBE ALS SOLARZELLENBASIS

Möglich machen es textile, biegsame Solarzel-
len, die Forscherinnen und Forscher vom Fraun-
hofer-Institut für Keramische Technologien und 
Systeme IKTS entwickelt haben – gemeinsam 

mit dem Fraunhofer-Institut für Elektronische 
Nanosysteme ENAS, dem Sächsischen Textilfor-
schungsinstitut e.V. und den Firmen erfal GmbH 
& Co. KG, PONGS Technical Textiles GmbH, Paul 
Rauschert GmbH & Co. KG und GILLES PLANEN 
GmbH. »Über verschiedene Beschichtungsver-
fahren können wir Solarzellen direkt auf tech-
nischen Textilien herstellen«, erläutert Dr. Lars 
Rebenklau, Gruppenleiter für Systemintegration 
und AVT am Fraunhofer IKTS. Sprich: Die For-
scher verwenden kein Glas oder Silizium wie bei 
herkömmlichen Solarmodulen, sondern Textili-
en als Substrat. »Das jedoch ist alles andere als 
leicht – schließlich sind die Anlagen in den textil-
verarbeitenden Unternehmen mit fünf bis sechs 
Metern Stoffbreite und Stofflängen von tausend 
Metern riesig groß. Dazu kommt: Die Textilien 
müssen während der Beschichtung Tempera-
turen von etwa 200 Grad Celsius überstehen«, 
ergänzt Dr. Jonas Sundqvist, Gruppenleiter für 
Dünnschichttechnologien am Fraunhofer IKTS. 
Auch andere Anforderungen wie Brandschutz-

St
ro

m aus Stoff

Dr. Jonas Sundqvist, 
Gruppenleiter 

Dünnschichttech-
nologien, zeigt 

Protoypen textiler 
Solarzellen.

LKW-Planen als Strom-
erzeuger? Neuartige 

textile Solarzellen von 
Fraunhofer-Forsche-
rinnen und -Forschern 
aus Dresden machen 
es möglich: Über sie 
könnten die Anhänger 
den benötigten Strom 
– etwa für Kühlaggre-

gate – autark erzeugen.  
Kurzum: Textile Solarzel-

len erweitern die Mög-
lichkeiten enorm, Strom 

aus der Sonnenstrahlung zu 
gewinnen. Sie stellen somit eine 
sinnvolle Ergänzung zu her-
kömmlichen Siliziumzellen dar.

CVD-Beschich-
tungsanlage (kurz 
für chemical vapour 
deposition) für die 
Funktionalisierung 
textiler Gewebe.

Vorschriften, große Stabilität und ein günstiger 
Preis sind für die Herstellung von Solarzellen ele-
mentar. »Wir haben uns im Konsortium daher für 
ein Glasfasergewebe entschieden, das all diese 
Anforderungen erfüllt«, sagt Rebenklau.

BEWUSST AUF STANDARD- 
VERFAHREN GESETZT

Eine Herausforderung stellte auch das Aufbrin-
gen der verschiedenen Schichten einer Solar-
zelle auf das Gewebe dar – also die Grundelek-
trode, die photovoltaisch wirksame Schicht und 
die Deckelektrode. Denn verglichen mit diesen 
nur ein bis zehn Mikrometer dünnen Schich-
ten gleicht die Oberfläche eines Textils einem 
riesigen Gebirge. Die Forscher greifen daher zu 
einem Trick: Sie bringen zunächst eine Eineb-
nungsschicht auf das Textil auf, die Berge und 
Täler ausgleicht. Dazu nutzen sie den Transfer-
druck – ein Standardverfahren der Textilbran-
che, das auch zum Gummieren verwendet wird. 
Auch alle weiteren Produktionsprozesse haben 
die Forschenden von Anfang an so gestaltet, 
dass sie sich problemlos in die Fertigungslinien 
der Textilindustrien einfügen lassen: So bringen 
sie die Elektroden aus elektrisch leitfähigem Po-
lymer ebenso wie die photovoltaisch wirksame 
Schicht über das gängige Rolle-zu-Rolle-Verfah-

ren auf. Um die Solarzelle möglichst robust wer-
den zu lassen, laminieren die Forscherinnen und 
Forscher zusätzlich eine Schutzschicht auf.

MARKTREIFE SOLARTEXTILIEN IN  
ETWA FÜNF JAHREN

Den ersten Prototyp hat das Forscherteam be-
reits hergestellt. »Wir konnten zeigen, dass un-
sere textile Solarzelle an sich funktioniert«, sagt 
Rebenklau. »Ihre Effizienz liegt momentan bei 
0,1 bis 0,3 Prozent.« In einem Nachfolgeprojekt 
arbeiten der Ingenieur und seine Kollegen nun 
daran, die Effizienz auf über fünf Prozent zu stei-
gern – denn ab diesem Wert rechnet sich die tex-
tile Solarzelle. Zwar erreichen Siliziumzellen mit 
zehn bis 20 Prozent deutlich höhere Effizienz-
werte. Allerdings soll die neuartige Zelle ja nicht 
mit den herkömmlichen konkurrieren, sondern 
sie sinnvoll ergänzen. Auch die Lebensdauer der 
textilen Solarzelle wollen die Forscherinnen und 
Forscher in den kommenden Monaten untersu-
chen und optimieren. Wenn alles funktioniert 
wie erhofft, könnte die textile Solarzelle in etwa 
fünf Jahren auf den Markt kommen. Dann wäre 
das ursprüngliche Ziel des Projekts PhotoTex er-
reicht: Neue Anregungen für den Textilstandort 
Deutschland zu finden und die Wettbewerbsfä-
higkeit dieser Industriebranche zu steigern. ■
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Neue Versionen der  
StreetScooter Erfolgsmodelle 

WORK und WORK L

StreetScooter hat die Nachfolgeversionen ihrer erfolgreichen 
vollelektrischen Nutzfahrzeuge „WORK“ und „WORK L“ präsen-
tiert. In den Räumlichkeiten des künftigen StreetScooter-Show-
rooms auf dem EUREF Campus in Berlin hat Jörg Sommer, CEO 

der StreetScooter GmbH, die Vorteile der auch optisch veränderten 
leichten E-Nutzfahrzeuge (eLCV) im Detail dargestellt. So punktet die 
neue Fahrzeug-Generation insbesondere mit einer höheren Zuladung 
von über einer Tonne im neu gestalteten Kofferaufbau, der Platz für 
bis zu vier Europaletten bietet. In der neuen Version kommen der 
StreetScooter WORK und WORK L auf eine Höchstgeschwindigkeit von 
120 km/h. 

Darüber hinaus bieten die neuen Modelle zusätzliche Features für 
mehr Sicherheit und Komfort im Arbeitsalltag, wie das automatische 
Notrufsystem eCall, die akustische Warneinrichtung AVAS für mehr 
Sicherheit im Straßenverkehr, eine serienmäßige Klimaautomatik, 
schlüsselloses Öffnen und Starten („Keyless Entry & Keyless Start“)  
sowie der Beifahrerairbag.  Dank der neuen schnelleren Ladeleistung 
von 11 kW sind die Fahrzeuge zudem bereits nach circa dreieinhalb 
Stunden zu 80 Prozent geladen.

EARLY MOVER

Jörg Sommer unterstreicht: „StreetScooter ist ‚early mover‘ im Bereich 
der elektrischen Nutzfahrzeuge. Wir wissen daher aus langjähriger 
Erfahrung und vor dem Hintergrund von mehr als 100 Millionen ge-
fahrenen Kilometern, worauf es im anspruchsvollen Lieferverkehr und 
in der Letzte-Meile-Logistik ankommt. Diese Erfahrungen sind in die 
Neukonzeption unserer Erfolgsmodelle WORK und WORK L eingeflos-
sen. Herausgekommen sind optimale Betriebsmittel für umweltbe-
wusste Flottenkunden.“

Weitere serienmäßige Features sind eine Sitzheizung für Fahrer und 
Beifahrer, elektrisch verstell- und beheizbare Außenspiegel sowie 
ein Infotainment-System inkl. DAB+ und Bluetooth®-Freisprechein
richtung, Apple Car Play und Google Android Auto.

Das neue Modell des WORK L wird auch die Basis für das E-Nutzfahr-
zeug für den chinesischen Markt bilden, adaptiert an die regionalen 
Anforderungen der Zielkunden in China. Erst Anfang September hatte 
StreetScooter angekündigt, gemeinsam mit dem chinesischen Auto-
hersteller Chery ein Joint Venture zu gründen und mit der Produktion 
eines gemeinsamen eLCV in den wichtigen chinesischen Markt einzu-
steigen. Auch in den USA wird das neue E-Nutzfahrzeug von StreetS-
cooter in ersten Piloten bei DHL Express zum Einsatz kommen. ■
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Persönliche Akkus laden im coolen Kanada

Ein Wintertraum  
für Schneeabenteurer
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Der  -Reisetipp

Schneeschuhtour auf den Pic Dubuc 
im Nationalpark Monts-Valin,
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G ut zu wissen: Für Gäste, die mit dem 
Elektroauto anreisen, gibt es im Hotel 
OTL Gouverneur Saguenay – Chicoutimi 
kostenfrei zwei Tesla-Ladestationen und 

eine Universalladestation im kostenfreien Park-
bereich des Hotels – mehr zur Ladeinfrastrukur 
und den Plänen Kanadas in Sachen Elektromobi-
lität im Kasten weiter unten

Glitzernder Schnee rieselt sachte von den Ästen. 
Es ist kalt. Richtig kalt. Minus 23 Grad. Die kleine 
Gruppe Schneeschuhwanderer zippt rasch die 
dicken Winterjacken zu, zieht die Mützen tief ins 
Gesicht und streift flink die Schneeschuhe über. 
Jeder freut sich jetzt auf Bewegung. Drei Kilo-
meter sollen es zum Gipfel des Pic Dubuc in 984 
Meter Höhe sein, im Nationalpark Monts-Valin. 
Doch Ziel ist nicht nur der Gipfel, sondern das 
Valley of the Phantoms – das Tal der Phantome. 
Dank eines einzigartigen Mikroklimas sammelt 
sich in der Provinz Québec viel Feuchtigkeit, so-
dass es im Winter sehr viel schneit – meterhoch 
und pudrig-leicht. Der Schnee neigt außerdem 
dazu, sich an die Bäume zu klammern, sie in 
dichtes Weiß zu hüllen und so aus ihnen „Geis-
terbäume“ zu machen.

RIESENSCHRITTE ZU DEN GEISTERBÄUMEN

Die Tour zu den „Phantoms“, den „Geisterbäu-
men“, beginnt mit einer Fahrt in einem Schnee-
shuttle ab dem Besucherzentrum des Natio-
nalparks Monts-Valin, der etwa 200 Kilometer 
nördlich von der Stadt Québec liegt. Durch den 
tief verschneiten Wald ruckelt das Shuttle knapp 
eine Dreiviertelstunde bergauf und setzt die 
Fahrgäste dann im weißen Nirgendwo ab. Schritt 
für Schritt geht es bergauf weiter. Mit etwas 
Kondition keine große Herausforderung. Nach 
etwa zwei Kilometern erwartet eine kuschelige 
Berghütte die Schneewanderer. Dort knistert 
schon das Kaminfeuer. An grob gezimmerten Ti-
schen genießen alle eine mitgebrachte Brotzeit 
und trocknen ihre nasse Kleidung. Für manche 
ist dort der Aufstieg zu Ende – sie wärmen sich 
lieber am warmen Feuer. Wer die noch etwa 800 
Meter weiter bergauf stapft, der wird mit einem 
grandiosen Weitblick belohnt und einer sprach-
los machenden Natur. Über den Gipfel bläst ein 
eisig kalter Wind. Kiefern beugen sich unter der 
Schneelast und der dicken Eiskruste. Nach ein 
paar Fotos drängt es alle zum Rückweg, hinein in 
den windgeschützten Wald.

„Geisterbäume“ 
im Nationalpark 

Monts-Valin

 Hundeschlitten-
tour in der Provinz 

Québec

Abstieg im tiefen 
Schnee im Valley 

of the Phantoms, 
Provinz Québec

Sanfter Wintertourismus in der tiefverschneiten Provinz Québec –  
unterwegs beim Schneeschuhwandern zu Geisterbäumen, Eisangeln auf 
zugefrorenen Fjorden und Hundeschlittentouren im hüfthohen Schnee
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„Ich war schon ein paar Mal im Sommer hier 
oben“, sagt Marianne Paré vom Tourismusbü-
ro in Saguenay-Lac-Saint-Jean, „aber im Winter 
ist es viel schöner und richtig spektakulär“, und 
springt übermütig durch die Schneeberge ab-
seits des Pfads. Unerschrockene können es der 
jungen Kanadierin gleich tun, und mit ihrer Hil-
fe und der eines Guides querfeldein und weglos 
durch den mehr als hüfthohen Schnee mit den 
Schneeschuhen bergab laufen – oder besser 
springen. Ein Schneevergnügen, das man nicht 
so schnell vergisst.

EISFISCHEN AUF DEM SAGUENAY-FJORD

Unvergesslich ist auch eine Angeltour auf dem 
meterdick zugefrorenen Saguenay-Fjord in Ba-
gotville. Das Provinznest ist jeden Winter ein 
Hotspot für ganz besondere Outdoorfans. Noch 
bevor Marc-André Galbrand, der „Eismeister“ von 
Bagotville, den See im Januar zum Begehen und 
Befahren frei gibt, übernachten Hartgesottene 
bei frostigen Temperaturen im Freien am Ufer. 
Sie wollen die Ersten sein, die aufs Eis stürmen 
und die besten Plätze belegen. Dann wird nach 
einem genauen Plan aus hunderten bunten 
Holzhäuschen ein Eisdorf errichtet. In den Hüt-
ten pflegen sie ihr Winterhobby, das Eisfischen.
„Im Winter verbringen manche jede freie Minu-
te auf dem Eis“, erzählt Galbrand. Der 29-Jährige 
arbeitet für die Non-Profit-Organisation Con-
tact Nature. Sie bietet Aktivitäten wie das Eis-
fischen, Hundeschlittentouren sowie Ski- und 
Schneeschuhausflüge an, und investiert ihre 
Einnahmen in den Schutz des Fjords und seine 
Umgebung. Dazu gehört auch eine Fangquote 
für die Eisfischer. „Nur bis zu fünf Fische pro Tag 
darf jeder Eisfischer aus dem Fjord angeln“, sagt 
Galbrand. Für Besucher bietet Galbrand sein ei-
genes kleines Häuschen zum Angeln an. Behag-
lich warm ist es dort drinnen. Ein Eisloch ragt in 
die Tiefe, Angelruten werden darin ausgelegt 
und dann heißt es warten. Bei einem kühlen Bier 
und reichlich Anglerlatein verfliegt die Zeit je-
doch im Nu.

DURCH DEN SCHNEE MIT GEHEUL

Ein temporeiches Abenteuer erwartet Urlauber 
bei einer Hundeschlittentour. Ein kurzes „Go!“ 
und die Husky-Meute stiebt mit lautem Gebell 
davon, der Hundeschlitten fliegt fast hinter-
her. Wer kein Musher ist, sondern nur Mitfahrer, 

WEITERE INFORMATIONEN:

ANREISE: Verschiedene Fluggesellschaften bieten Flüge 
nach Montreal und weiter nach Bagotville an. Preisbeispiel 
von Frankfurt nach Bagotville mit Air Canada ab 680 Euro.

EINREISE: Deutsche benötigen für die Reise nach Kanada 
einen Reisepass, sowie eine elektronische Einreiseerlaubnis 
(electronic Travel Authorization – eTA).

ÜBERNACHTEN IN CHICOUTIMI: Fünf-Sterne-Hotel OTL 
Gouverneur Saguenay – Chicoutimi, 1303 Boulevard Talbot, 
Chicoutimi, QC G7H 4C1, Tel. 001/888 910-1111,  
www.otlhotelsaguenay.ca/en. Elegantes, modernes Hotel, 
wenige Gehminuten von Saguenay-Fluss entfernt.  
Doppelzimmer mit Frühstück ab 105 Euro.

AUFLADEN: Für Gäste, die mit dem Elektroauto anreisen, 
gibt es im Hotel OTL Gouverneur Saguenay – Chicoutimi 
kostenfrei zwei Ladestationen für Tesla und eine Universalla-
destation im kostenfreien Parkbereich des Hotels.

ÜBERNACHTEN IN BAGOTVILLE: Vier-Sterne-Hotel 
L‘Auberge des Battures, 6295 Boulevard de la Grande Baie Sud, 
La Baie, Saguenay, Quebec, G7B 3P6, www.hotel-saguenay.
com. Gemütliches Hotel mit Panoramablick auf den  
Saguenay-Fjord, Doppelzimmer ab 87 Euro ohne Frühstück.

SCHNEESCHUHTOUREN UND EISANGELN: Contact Nature, 
300, Boulevard de la Grande Baie Nord, La Baie, Québec,  
G7B 3K3, Tel. 001/418/697-5458, www.contact-nature.ca.

HUNDESCHLITTENTOUREN: Alaskan du Nord,  
Cathie Duval & Christian Duchesne, 7800 chemin des chutes, 
La Baie, Québec, G7B 3N8, Tel. 001/418/812-8064,  
alaskan_du_nord@hotmail.com, www.alaskandunord.com.

ALLGEMEINE INFORMATIONEN: Tourisme Saguenay- 
Lac-Saint-Jean, 412, Boul. du Saguenay Est, Chicoutimi,  
Québec, G7H 7Y8, Tel. 001/418 543-3536,  
www.saguenaylacsaintjean.ca

Stattlicher Kabeljaufang auf  
dem Saguenay-Fjord bei  

Bagotville, Provinz Québec

Kanada und die Elektromobilität

Die kanadische Regierung hat sich als Ziel 
gesetzt, dass bis zum Jahr 2040 nur noch emis-
sionsfreie Fahrzeuge im Land verkauft werden. 
Dementsprechend wurden im Haushaltsplan 
Subventionen beschlossen, die die Verbreitung 
von Elektrofahrzeugen fördern. Allein 300 Millio-
nen Dollar werden als Kaufprämie bereitgestellt. 
Bis zu 5000 Euro Zuschuss winkt demjenigen, der 
ein Elektrofahrzeug (Batterie oder Hybrid) kauft, 
dessen Listenpreis 45.000 Dollar nicht übersteigt. 

Kanada verfügt zwar über ein solides Netz an 
Ladestationen innerhalb von Ballungsräumen, 
entlang der Highways gibt es jedoch Aufholbe-
darf. Natural Resources Canada erhält deshalb 
über fünf Jahre hinweg 130 Millionen Dollar, für 
den Ausbau der Ladeinfrastruktur an Arbeitsplät-
zen und Mehrfamilienhäusern, an öffentlichen 
Parkplätzen sowie an abgelegenen Standorten. 
Mit ins Boot geholt werden sollen ebenfalls die 
Autohersteller, um sicherzustellen, dass das 
Fahrzeugangebot mit der steigenden Nachfrage 
Schritt hält. 

Einen aktuellen Überblick an Ladestationen 
stellt die Regierung mit einem Lokalisationstool 
auf ihrer Seite „Natural Resources Canada“ zur 
Verfügung. https://www.nrcan.gc.ca

mümmelt sich gemütlich in weiche Felle und er-
lebt die Winterlandschaft aus einer ganz neuen 
Perspektive. Für den Musher, den Schlittenlen-
ker, ist die wilde Fahrt weniger gemütlich. Doch 
Christian Duchesne, ein Mann kräftig wie ein 
Bär, gibt seinen Hunden die Kommandos „Ha“ 
für links, „Gee“ für rechts und „Ho“ für Stopp, und 
passt auf, dass kein Passagier vom Schlitten fällt.
Bei einer Pause überwältigt die unglaubliche 
Stille. In der weiten Schneelandschaft ist kein 
Mensch zu sehen und zu hören. Auch die Hun-
de schweigen friedlich. Schneekristalle tanzen 
am strahlend blauen Himmel Ballett. Für Natur-
freunde und abenteuerlustige Urlauber ist das 
Hinterland von La Baie am Saguenay-Fjord ein 
unvergessliches Erlebnis und es verspricht einen 
Winter, wie er früher einmal war. ■

Sybille Boolakee
Die Autorin reiste auf Einladung von Québec Original.

Pausenhütte im Valley of the Phantoms,  
Provinz Québec
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Vollvernetztes  
und autonomes  
Konzeptfahrzeug  
reinigt auch  
die Luft

Sitzbelüftung aktivieren, die mithilfe mehrerer 
Luftkissen und einer im Sitz integrierten Klimaan-
lage einer Ermüdung des Fahrers entgegenwirkt 
und Stress abbauen kann. Yui kann auch Fahr-
zeugbeleuchtung und Klimaanlage anpassen, 
Duftstoffe freisetzen und andere Mensch-Maschi-
ne-Interaktionen bieten. Der in Zusammenarbeit 
mit dem Toyota Research Institute (TRI) entwi-
ckelte Assistent stellt darüber hinaus individuelle 
Playlists zusammen und liefert Echtzeitinformati-
onen zu Themen, die den Fahrer interessieren.

Für die einzelnen Funktionen hat Toyota neben 
dem TRI auch mit weiteren Unternehmen wie 
JTB Corporation für individuelle Fahrtrouten, 
AWA Co. Ltd. für passende Musik und NTT DoCo-
Mo für eine stabile 5G-Hochgeschwindigkeits-
verbindung zusammengearbeitet.

AUTOMATISIERTES FAHREN UND PARKEN

Der neue Toyota LQ ermöglicht automatisiertes 
Fahren der SAE-Stufe 4. In Zusammenarbeit mit 
Panasonic wurde darüber hinaus ein automati-
siertes Parksystem entwickelt: Nachdem die In-
sassen am gewünschten Zielort abgesetzt wur-
den, sucht sich das Fahrzeug selbstständig einen 
Parkplatz. Eine langwierige Stellplatzsuche ent-
fällt damit ebenso wie weite Fußwege zum ei-
gentlichen Zielort – ideal nicht nur für Personen 
mit Mobilitätseinschränkungen wie Senioren, 
Menschen mit körperlichen Behinderungen, 
Schwangere oder Familien mit Kleinkindern. 
Gleichzeitig lässt sich Parkraum einsparen: Das 
System benötigt fürs Einparken gerade einmal 
einen Abstand von 20 Zentimetern.

Verantwortlich ist eine Kombination von Kame-
ras, Sonar und Radar, mit denen sich die aktuelle 
Position des Fahrzeugs genau bestimmen lässt, 
sowie 2D-Straßenkarten, Kameras auf dem Park-
platz und eine Kontrollzentrale. Die Fahrzeugs-
ensoren und Parkplatzkameras erkennen auch 
andere Verkehrsteilnehmer und Fußgänger auf 
der automatisierten Fahrstrecke und stoppen 
das Fahrzeug automatisch, wenn ein Hindernis 
erkannt wird.

FORTSCHRITTLICHES INTERIEUR

Im minimalistischen, übersichtlichen Interieur 
sind die Lüftungsdüsen auf dem ersten Blick 
unsichtbar. Von den belüfteten Sitzen blickt der 

Der neue Toyota LQ 
ermöglicht auto-

matisiertes Fahren 
der SAE-Stufe 4. T oyota bereitet den Weg für die Mobilität 

der Zukunft: In der „Future Expo“ der dies-
jährigen Tokyo Motor Show präsentierte 
der japanische Automobilhersteller den 

neuen Toyota LQ. Das Konzeptfahrzeug ermög-
licht nicht nur automatisiertes Fahren, sondern 
wartet mit innovativen Technologien auf – allen 
voran „Yui“, einem persönlichen Assistenten, der 
mithilfe künstlicher Intelligenz ein individuell 
zugeschnittenes Fahrerlebnis schafft und so ein 
emotionales Band zwischen Fahrzeug und Fah-
rer knüpft.

PERSÖNLICHES FAHRERLEBNIS MIT YUI

Das Herzstück sind jedoch moderne Technolo-
gien – allen voran Yui. Der persönliche Assistent 
erfasst den Gemütszustand des Fahrers und 
reagiert dementsprechend. Neben einer inter-
aktiven Kommunikation mittels künstlicher In-
telligenz kann das System beispielsweise die 
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Fahrer auf eine OLED-Instrumentenanzeige, die 
erstmals bei Toyota zum Einsatz kommt. Das 
fortschrittliche Armaturenbrett-Design um-
schließt den Fahrer und garantiert gleichzeitig 
eine gute Sicht.

Das gemeinsam mit Panasonic entwickelte 
Head-up-Display integriert Augmented Reality 
und liefert so alle wichtigen Informationen in ei-
nem noch größeren Darstellungsbereich. Warn-
hinweise, Verkehrszeichen und Routenführung 
werden dreidimensional und leicht verständlich 
in der durch die Windschutzscheibe sichtbaren 
Landschaft dargestellt. Der Blick des Fahrers 
kann dabei dank des großen Displays auf der 
Straße bleiben, was die Sicherheit erhöht.

Der Toyota LQ bietet darüber hinaus neue Funk-
tionen der Kommunikation: Dachhimmel und 
Fußbereich verwandeln sich in eine intuitive 
Plattform zum Informationsaustausch zwischen 
Fahrzeug und Fahrgästen. Die integrierte Be-
leuchtung zeigt den automatisierten oder ma-
nuellen Fahrmodus mit verschiedenen Farben 
an. Eine individuelle Spotbeleuchtung im Fuß-
raum verrät außerdem, welchen Fahrgast Yui ge-
rade anspricht.

Mit einer digitalen Mikrospiegelvorrichtung in 
den Scheinwerfern liefert der Toyota LQ außer-
dem verschiedene Informationen, beispielswei-
se zum Straßenzustand, an Personen innerhalb 

und außerhalb des Fahrzeugs. Eine Million win-
ziger eingebetteter Spiegel projizieren komple-
xe Figuren auf die Straße.

LUFTREINIGUNG WÄHREND DER FAHRT

Im Toyota LQ kommt darüber hinaus eine ge-
meinsam mit Aisin Chemical und Cataler entwi-
ckelte Katalysatorbeschichtung zum Einsatz: Sie 
zersetzt Ozon am Kühler in Sauerstoff, wodurch 
das in Bodennähe befindliche Ozon – eine ty-
pische Ursache für Smog – während der Fahrt 
abgebaut wird. Ersten internen Messungen von 
Toyota zufolge werden bei einer Stunde Fahrt-
zeit etwa 60 Prozent des in 1.000 Litern Luft 
enthaltenen Ozons gereinigt. Toyota erwartet, 
dass diese Technologie dazu beiträgt, schädliche 
Emissionen aus der Luft zu tilgen. Eine solche 
Beschichtung wäre in künftigen Nutzfahrzeugen 
denkbar.

„In der Vergangenheit resultierte die Liebe zu 
Autos insbesondere aus der Möglichkeit, ferne 
Länder zu erkunden und Abenteuer zu erleben“, 
erklärt LQ Entwicklungsleiter Daisuke Ido. „Mit 
fortschrittlichen Technologien reagieren wir auf 
den Lebensstil unserer Kunden. Wir sind stolz 
darauf, mit dem LQ ein Fahrzeug offerieren zu 
können, das ein personalisiertes Erlebnis bietet, 
die individuellen Mobilitätsbedürfnisse jedes 
Fahrers erfüllt und eine noch stärkere Verbin-
dung zwischen Auto und Fahrer herstellt.“ ■

Bei einer Stunde 
Fahrzeit werden 
etwa 60% des in 
1.000 Litern Luft 

enthaltenen Ozons 
gereinigt. 

MÜNCHEN: NEUE HYB-
RIDBUSSE MIT FAHRAS-
SISTENZSYSTEMEN  

DIe Stadtwerke München (SWM) haben für die 
Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG) 45 neue 
Mercedes-Gelenkbusse vom Typ „Citaro hybrid“ 
beschafft. In den 18-Meter-Fahrzeugen finden gut 

100 Fahrgäste Platz. 19 Fahrzeuge sind bereits im Fahr-
gastbetrieb. Bis Ende November kommen noch 26 wei-
tere dazu. „Die neuen Busse unterstützen die Fahrer mit 
Abbiege- und Bremsassistenten. Angetrieben werden 
die Fahrzeuge von einem Hybrid-Motor, der circa acht 
Prozent Kraftstoff einspart und die Emissionen entspre-
chend reduziert“, erklärt MVG-Buschef Veit Bodenschatz. 
Außerdem verfügen die neuen Fahrzeuge über USB-La-
debuchsen. Der sogenannte Totwinkelassistent erkennt 
über radarbasierte Sensoren andere Verkehrsteilnehmer, 
die sich rechts neben dem Bus befinden und unterstützt 
die Fahrer beim Abbiegen sowie beim Spurwechsel. Be-
findet sich beispielsweise ein Fußgänger oder Radfahrer 
im toten Winkel, wird der Fahrer visuell an der A-Säule 
und haptisch über die Vibration des Sitzes gewarnt. 
Ebenfalls über einen Sensor erkennt der Bremsassistent 
vorausfahrende Fahrzeuge, vor dem Bus stehende Hin-
dernisse sowie sich bewegende Fußgänger. Löst er aus, 
vollzieht er keine Vollbremsung, sondern warnt zunächst 
visuell und akustisch, dann durch eine Teilbremsung. Der 
Fahrer hat so die Möglichkeit, selbst zu entscheiden, wie 
er der Kollision entgeht – ob durch ein Lenkmanöver, 
durch Hupen oder mit einer Vollbremsung. Angetrieben 
werden die neuen Busse über einen parallelen Hybrid 
(sog, Mild Hybrid). Dabei unterstützt ein Elektromotor 
den umweltfreundlichen Euro-6-Dieselantrieb, indem 
er in der Rekuperationsphase beim Bremsen Energie 
aufnimmt und beim Beschleunigen als unterstützendes 
Drehmoment wieder abgibt. Der Gesamtbestellwert der 
neuen Fahrzeuge liegt bei mehr als 15 Millionen Euro. 
Die Beschaffung wird mit mehr als 4,6 Millionen Euro 
nach dem bayerischen Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (BayGVFG) gefördert. Das Bundesamt für Güter-
verkehr unterstützt zusätzlich die Finanzierung von zehn 
Abbiegeassistenten mit insgesamt 15.000 Euro. 2020 
werden zehn weitere Mercedes „Citaro hybrid“ geliefert. 
Außerdem bekommt die MVG im kommenden Jahr 37 
Busse der neuen Generation des Lion‘s City von MAN 
mit Abbiegeassistent und einer Start-/Stopp-Automatik. 
Ferner wird die MVG-Flotte um weitere Elektrobusse er-
weitert. Zusätzliche Beschaffungen werden derzeit vor-
bereitet.■ 

DELTA BRINGT DIE NEUE 
LADESTATION AUF DEN 
MARKT

Delta gab bekannt, dass ein neues Produkt auf 
den Markt kommt, um die Revolution der E-Mo-
bilität zu unterstützen - die Ladestation AC MAX 
22 kW EV Charger. Diese innovative Ladestation 

für Elektrofahrzeuge, die an die Wand montiert werden 
kann, verfügt über eine hervorragende Ausgangsleis-
tung. Darüber hinaus bietet Deltas AC MAX eine extrem 
niedrige Stand-by-Leistung, Remote-Upgrade-Fähigkeit, 
Leichtbauweise (etwa 3,8kg), sie ist Netzwerkfähig, hat 
eine OCPP-Protokollunterstützung für die Backend-Inte-
gration sowie RFID-Leser für die Benutzeridentifikation. 
Die oben genannten Funktionen stellen ein wertvolles 
Angebot für Betreiber von Ladestationen in Bürogebäu-
den, Einzelhandelseinrichtungen, Hotels, Parkplätzen 
und Wohnanlagen dar. Die hohe Ausgangsleistung des 
AC MAX 22kW hilft den Fahrern von Elektrofahrzeugen, 
die Ladezeit gegenüber den aktuell auf dem Markt be-
findlichen 7 kW AC-Ladestationen um bis zu 70%(1) zu 
verkürzen. Der bemerkenswert niedrige Stromverbrauch 
im Stand-by-Betrieb trägt ebenfalls zur Energieeinspa-
rung bei. Darüber hinaus ermöglichen die Remote-Up-
grade-Fähigkeiten den Betreiber von Ladestationen, die 
Firmware der Ladestation auf dem neuesten Stand zu 
halten, wodurch die Notwendigkeit einer Wartung vor 
Ort entfällt und somit die Effizienz des Managements 
verbessert wird. Die Integration von Peripheriegeräten 
und Backend-Systemen ist dank der Konstruktion des AC 
MAX einfach. Die Betreiber von Ladestationen können 
wählen, ob sie die Fahrzeuginhaber entweder mit einem 
RFID-Leser oder einem Benutzeridentifikation-Mechanis-
mus nach ISO 15118 identifizieren möchten. Der zertifi-
zierte Zähler, der in die Ladestation AC MAX integriert ist, 
ist in der Lage, die Höhe der Gebühr genau zu berech-
nen und Daten für das Zahlungssystem als Grundlage für 
die Abrechnung bereitzustellen. Die Unterstützung der 
Ladestation AC MAX durch das OCPP-Kommunikations-
protokoll und die drahtlosen Netzwerkkommunikation 
ermöglicht es der Station, entsprechende Informationen 
an ein Backend- Managementsystem oder Deltas Ma-
nagementsystem für EV-Ladeinfrastrukturen zu übertra-
gen. Das bedeutet, dass die Betreiber von Ladestationen 
diese fernsteuern und ihren Ladezustand vor Ort über 
ein Dashboard in einer zentralen Leitwarte einsehen 
können. Die Ladestation AC MAX unterstützt die Lade-
schnittstellen SAE J1772, IEC 62196-2 und GB/T 20234 
und ist damit in vielen Ländern kompatibel einsetzbar. ■ 
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Der erste voll
elektrische Volvo

Möchten Sie einen neuen Volvo mit vollelektrischem Antrieb oder ohne? Diese grundlegende 
Frage stellt Volvo künftig seinen Kunden. Denn mit dem Volvo XC40 Recharge präsentiert  
der schwedische Premium-Automobilhersteller heute nicht nur sein erstes vollelektrisches 
Fahrzeug, sondern auch das erste Modell mit der Bezeichnung „Recharge“. Damit erweitert 
Volvo das Angebot elektrifizierter Modelle, das bisher aus Mild- und Plug-in-Hybriden  
bestand, deren Antrieb über die Kombination von Verbrennungs- und Elektromotor erfolgt.

D er Volvo XC40 Recharge basiert auf dem 
erfolgreichen, u.a. mit dem Titel „Car of 
the Year“ ausgezeichneten Kompakt-
SUV und ist das erste Modell einer neu-

en Volvo Familie vollelektrischer Fahrzeuge. Es 
ist ein echter Meilenstein für das Unternehmen: 
Der Volvo XC40 Recharge ist nicht nur das erste 
Elektroauto von Volvo, sondern auch das erste 
Modell des Herstellers, das über ein neues Info-
tainment-System auf Basis des Android Betriebs-
systems von Google verfügt.

In den nächsten fünf Jahren wird Volvo Cars je-
des Jahr ein vollelektrisches Auto vorstellen. 
Schon 2025 soll die Hälfte des weltweiten Fahr-
zeugabsatzes von Volvo auf Elektroautos entfal-

len, der Rest auf Hybridfahrzeuge. Ob mit voll-
elektrischem Antrieb oder Plug-in-Hybridsystem: 
Alle über ein Kabel aufladbaren Volvo Fahrzeuge 
tragen in Zukunft die Bezeichnung „Recharge“.

„Wir haben das schon mehrmals gesagt: Die Zu-
kunft von Volvo ist elektrisch“, betont Volvo Prä-
sident und CEO Håkan Samuelsson. „Heute ma-
chen wir mit der Vorstellung des vollelektrischen 
Volvo XC40 und der Modelllinie Recharge einen 
weiteren wichtigen Schritt in diese Richtung.“

Der neue Volvo XC40 Recharge bietet alles, was 
Kunden von einem Volvo erwarten – und zusätz-
lich einen modernen, vollelektrischen Allradan-
trieb mit einer Reichweite von über 400 Kilome-

tern (WLTP) und einer Leistung von 408 PS. An 
einer Schnellladestation kann die Batterie in 40 
Minuten zu 80 Prozent aufgeladen werden. Das 
neue Android Betriebssystem ist zudem voll-
ständig mit Volvo on Call vernetzt, die digitale 
Volvo Plattform für vernetzte Dienstleistungen.

PRODUKTION WIRD VERDREIFACHT

Um der wachsenden Nachfrage nach den Re-
charge Modellen gerecht zu werden, wird Volvo 
die Produktionskapazität für elektrifizierte Fahr-
zeuge verdreifachen und ab dem nächsten Jahr 
eine „Designer‘s Choice“ Auswahl beliebter Re-
charge Modelle mit erheblich verkürzten Liefer-
zeiten vorbereiten. Schon 2020 sollen die Plug-
in-Hybridfahrzeuge einen Anteil von 20 Prozent 
am Gesamtabsatz von Volvo erreichen.

Recharge Modelle zum Aufladen gibt es in jeder 
Baureihe – vom Kompakt-SUV Volvo XC40 über 
die Modelle der Volvo 60er Reihe bis hin zum 
Flaggschiff des Unternehmens, dem großen SUV 
Volvo XC90. Damit ist Volvo der einzige Automo-
bilhersteller, der für jedes Modell seiner Produkt-

palette eine Plug-in-Variante anbietet. Wer ab 
Anfang 2020 die Volvo Webseite besucht, wird 
zunächst gefragt, ob er ein Volvo Recharge Mo-
dell wünscht.

Der neue Volvo XC40 Recharge und die Modell-
linie Recharge sind zudem sichtbarer Ausdruck 
des ebenfalls heute vorgestellten ehrgeizigen 
neuen Aktionsplans von Volvo, der konkrete 
Maßnahmen im Einklang mit dem Pariser Klima-
abkommen vorsieht und das Bestreben von Vol-
vo unterstützt, bis 2040 ein klimaneutrales Un-
ternehmen zu werden. Weitere Informationen 
zum Klimaplan gibt es hier.

BIS 2040 EIN KLIMANEUTRALES  
UNTERNEHMEN

Fahrer, die sich für einen Volvo Plug-in-Hybrid 
entscheiden, möchte die Premium-Marke künf-
tig motivieren, den elektrischen Fahrmodus 
„Pure“ möglichst häufig zu nutzen. Deshalb be-
reitet Volvo Cars ein Angebot vor, das die indi-
viduellen Betriebskosten reduzieren und damit 
die Nachhaltigkeit weiter steigern soll. ■
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Intelligente  
Ladetechnik 
trifft smartes 

Energie-
management 

Die unternehmenseige-
nen Ladestationen auf 
dem go-e Firmenpark-

platz in Feldkirchen 
dürfen von jedem Vor-

beifahrenden kostenlos 
zum Aufladen des 

eigenen Elektroautos 
genutzt werden.

R egenerativ erzeugter Strom gelangt 
teilweise über lange Wege zu den Ver-
brauchern. Sein Anteil am Strommix 
wächst. Jedoch hängen Ausbau und 

Modernisierung der Stromnetze hinterher. 
Das in der Gesellschaft heiß diskutierte The-
ma nimmt aufgrund des bevorstehenden 
Durchbruchs der e-Mobilität weiter Fahrt auf. 
Kritiker des Elektroautos befürchten überlas-
tete Stromnetze mit prekären Lastspitzen. In-
telligente Ladetechnik, wie der stationär und 
mobil einsetzbare go-eCharger HOME+ der ös-
terreichischen go-e GmbH, beinhaltet jedoch 
längst Antworten auf die „heraufbeschwore-
ne“ Überlastung. Mit einem smarten Energie-
management geht der Ladelösungsspezialist 
2020 noch einen Schritt weiter und macht de-
zentrale Stromerzeugung wirtschaftlicher und 
ökologischer.
 
Sicheres und zügiges Laden von Elektroautos 

ist ohne die speziell dafür entwickelten Lade-
stationen nicht denkbar. In wenigen Jahren 
werden sie auf Parkplätzen, in Parkhäusern 
und Tiefgaragen von Wohngebäuden, Firmen, 
Einkaufszentren oder Hotels weit verbreitet 
sein. Auf die Großverbraucher mit einer La-
deleistung von bis zu 22 kW entfallen heute 
rund 80 % aller Ladevorgänge. Bei nur einer 
installierten Station unproblematisch. Mit zu-
nehmender Anzahl jedoch eine Belastung für 
den gebäudeseitigen Netzanschluss, der meist 
nicht für die erforderlichen Ströme zum Laden 
mehrerer Fahrzeuge ausgelegt ist.
 
Ladestationen mit integriertem Lastmanage-
ment helfen dabei, den Ausbau des Netzan-
schlusses und den damit verbundenen Kos-
ten aus dem Weg zu gehen. Mit Hilfe eines 
statischen Lastmanagements kommunizieren 
mehrere Ladestationen miteinander. Die Ge-
samtlast wird effizient und sicher auf diese ver-

Vincent Marbé, 
Geschäftsführer der 
go-e GmbH, zeigt in der 
Produktionshalle des 
Unternehmens einen 
frisch produzierten 
go-eCharger.
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teilt, der Stromfluss geglättet und teure Strom-
spitzen vermieden. Gerade für öffentliche und 
halb-öffentliche Ladepunkte unabdingbar, 
jedoch auch für Einfamilienhäuser mittelfristig 
nicht zu unterschätzen. Auf dem go-e Firmen-
parkplatz beweisen sechs miteinander gekop-
pelte go-eCharger HOME+ tagtäglich, wie gut 
statisches Lastmanagement für Flotten bereits 
funktioniert. Gleichmäßig oder nach realem 
Bedarf - die Prioritäten zum Verteilen des Ge-
samtstromes lassen sich für jede einzelne La-

destation frei wählen. So sind Fahrzeuge mit 
hoher Kilometerleistung und häufigem Einsatz 
ebenso rechtzeitig geladen, wie seltener be-
wegte Elektroautos.
 
Wenn in einem Gebäude auch andere Groß-
verbraucher wie Warmwasserboiler, Wäsche-
trockner oder gewerbliche Maschinen auf 
Hochtouren laufen, gerät der Netzanschluss 
beim Laden mehrerer Elektroautos mitunter 
trotz statischen Lastmanagements an seine 
Grenzen. Für diesen Fall hat go-e ein Modul für 
smartes Energiemanagement entwickelt, wel-
ches dafür sorgt, dass der Gebäudeanschluss 
nicht überlastet. Der go-eController misst über 
Stromsensoren ständig die Gesamtlast und 
regelt so intelligent die Verteilung des Stroms 
auf die Ladestationen sowie alle weiteren an-
geschlossenen smarten und konventionellen 
Geräte. Die Neuentwicklung wird in den ersten 
Monaten des Jahres 2020 erhältlich sein.
 
Dezentrale Stromerzeugung gewinnt mit dem 
Ausbau der Elektromobilität zunehmend an 
Bedeutung. Warum teuren Netzstrom mit lan-
gen Transportwegen nutzen, wenn sich der 
Strom umweltschonend vor Ort produzieren 
lässt? Daher gehört die Anbindung einer Pho-
tovoltaik-Anlage zu einer Grundfunktion der 
smarten Geräte von go-e. Die Charger bezie-
hen den Strom durch die Verknüpfung über 
eine offene API-Schnittstelle. Der go-eCont-
roller arbeitet noch intelligenter. Bei Sonnen-
schein verteilt er den überschüssigen Solar-
strom je nach Bedarf an die Ladestationen und 
schaltet andere angeschlossene Verbraucher 
gezielt zu.
 
Auch ohne Solarstrom können go-eCharger 
und go-eController Energie sowohl ökologisch 
als auch ökonomisch sinnvoll nutzen. Durch 
die Anbindung an eine Strompreisbörse lassen 
sich Ladestationen und Haushaltsgeräte in der 
Nacht automatisiert mit Überschussstrom aus 
dem öffentlichen Netz betreiben. 
 
Zur High-End Ausstattung vom go-eCharger 
gehört u. a. Internetanbindung, App, FI mit 
Gleichstromstromerkennung und RFID. Über 
den Typ 2 Stecker lassen sich alle in Europa zu-
gelassenen e-Autos laden. 2020 erscheint der 
go-eCharger PRO, ein stationäres Ladegerät für 
öffentliche und halb-öffentliche Parkflächen. ■

go-eCharger laden alle 
in Europa zugelassenen 

Elektroautos, so auch 
den Renault Zoe.

NEUES BATTERIEMA-
NAGEMENT-SYSTEM

Binova Technologies hat ein Batteriemanagement-
System für Light Electric Vehicles mit voller Ener-
gyBus-Funktionalität, d.h. CAN-Kommunikation 
nach CiA 454, entwickelt. Das System soll auch 

ohne Hardware-Änderungen auf künftige Zelltypen an-
gepasst werden können. Die Einzelzellen werden nach 
einem in der Firmware hinterlegten Parametersatz über-
wacht. Durch das Aufspielen anderer Parametersätze sei 
das Batteriemanagement-System somit ohne Hardware-
Änderungen auf aktuelle und künftige Zelltypen und 
auch Zellchemien anpassbar, wie das Dresdner Unter-
nehmen in einer Mitteilung schreibt. Mit der aktuellen 
Hardware können bis zu 14 Zellen in Reihe geschaltet 
werden, womit Ausgangsspannungen von bis zu 60 
Volt und Dauerausgangsströme bis 25 Ampere möglich 
sein sollen. Größere Ströme sollen dank der modularen 
Bauweise mit nur kleinen Änderungen an der Hardware 
möglich sein, die Außenabmessungen sollen sich dabei 
„nicht maßgeblich“ ändern. Mit der Software, die un-
ter anderem die Methoden des maschinellen Lernens 
nutzt, will Binova eine „ausgesprochen hohe Präzision in 
der Ausgabe eines Ladezustands (State of Charge, SoC) 
und in der Lebensdauerabschätzung (State of Health, 
SoH)“ erreichen. Hierfür enthält das BMS einen Langzeit-
speicher, in dem Daten wie Zellspannung und -strom, 
Zelltemperatur und Beschleunigung über die gesam-
te Lebensdauer gespeichert werden. Die erhobenen 
Langzeit-Daten sollen nicht nur die SoH-Abschätzung 
verbessern, sondern damit auch Dinge wie die Garantie-
abwicklung, das Flottenmanagement oder den Einsatz in 
Akkuverleihsystemen einfacher machen.■ 

TÜV RHEINLAND UND 
TWAICE KOOPERIEREN 
BEI DER BEWERTUNG 
VON BATTERIEN

Eine Bewertung von E-Fahrzeugen wird zunehmend 
nachgefragt. Bislang ist das allerdings noch kaum 
möglich. Der TÜV Rheinland und das Münchener 
Start-up TWAICE arbeiten nun gemeinsam an einer 

Lösung dieses Problems. Wer sein Auto nach Scheckheft 

pflegt, hat beim Weiterverkauf starke Argumente. Die 
entscheidenden mechanischen Bestandteile des Wagens 
sind also in einem nachvollziehbaren Zustand. Eine sol-
che Sicherheit ist bislang aber nur für Autos mit Verbren-
nungsmotor möglich. Für Elektrofahrzeuge, bei denen 
die Batterie das wichtigste Bauteil ist, ist so eine Bewer-
tung aktuell sehr schwierig, weil lediglich unzureichen-
de und keine herstellerunabhängigen Informationen 
vorliegen. Batterien sind komplexe elektro-chemische 
Systeme, deren Verschleiß von einer Vielzahl an Faktoren 
abhängt. Schnellladen ist zum Beispiel ein Thema, was 
den Akku schädigen kann. Die Zahl der Schnellladevor-
gänge reicht allerdings allein nicht aus. So muss bei der 
Beurteilung zum Beispiel auch die Temperatur betrach-
tet werden. Jede Batterie wird auf ihre eigene, charakte-
ristische Weise benutzt und verschleißt deshalb auch in-
dividuell. Generelle Aussagen auf Basis der Kilometerzahl 
sind daher nicht sinnvoll. Bei der Kooperation von TÜV 
Rheinland und TWAICE soll die Batterie mit Hilfe einer 
bestehenden Software zuverlässig bewertet werden. Die 
bereits in vielen anderen Bereichen erprobte Software 
von TWAICE erstellt einen digitalen Zwilling des Akkus 
und lässt präzise Aussagen zum aktuellen Zustand und 
der Restlebensdauer zu. Für Verkäufer und Käufer von 
gebrauchten E-Autos wird das eine dringend benötig-
te Sicherheit bieten. Über den tatsächlichen Wert eines 
gefahrenen Elektrowagens lässt sich aktuell kaum seriös 
urteilen, solange der Gesundheitszustand der Batterie 
nicht klar ist. „Wir freuen uns über die Kooperation. Denn 
wir sind uns sicher, dass wir uns gegenseitig mit unse-
rem Knowhow ergänzen. Dadurch wird es zu einer gu-
ten Zusammenarbeit kommen“, sagt Dr. Karl Obermair, 
Program Director Future Mobility vom TÜV Rheinland. 
Getestet wird in Deutschland. Es sollen noch in diesem 
Jahr diverse Elektrofahrzeuge mit der Software aus Mün-
chen in Dienst gehen. Die patentierte TWAICE-Software 
analysiert die Nutzung der Elektrofahrzeuge laufend 
mit Hilfe von analytischen Algorithmen und Künstlicher 
Intelligenz. Der daraus entstehende digitale Zwilling er-
stellt Prognosen zur Lebenserwartung jedes Akkus. Da-
rauf aufbauend können Gewährleistungsversprechen 
geprüft oder ein Batterielabel angeboten werden, das 
die Qualität des Akkus unabhängig geprüft garantiert. 
Zudem können künftig zum Beispiel auch Werkstätten 
Fahrzeug-Gutachten erstellen. Die Kooperation soll ei-
nen Standard zur Zustandsbewertung der kostbaren 
Akkus liefern und somit eines der größten Bedenken von 
gebrauchten Elektrofahrzeugen auflösen. „Wir freuen 
uns mit dem TÜV Rheinland ein global anerkanntes Prüf- 
und Zertifizierungsunternehmen als Partner gewonnen 
zu haben, um Batterien zuverlässig und unabhängig zu 
bewerten“, sagt Michael Baumann, Geschäftsführer von 
TWAICE. ■
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DAS EDELWEISS Salzburg Mountain Resort

Neuer alter  
Topspot  

im Großarltal

Die Vollblut-Hoteliers-Familie  
Hettegger eröffnet nach umfassenden  

Sanierungs- und Neubauten ein Resort,  
das keine Wünsche offen lässt

Bi
ld

: ©
 M

ic
ha

el
 H

ub
er

 

Der  -Reisetipp



126  ■  eMove360° www.emove360.com  ■  127

Top: Elektroautos tanken hier 
100 Prozent Ökostrom

V
or mehr als zwei Jahrzehnten war 
ich mit Freunden in Großarl zum 
vorweihnachtlichen Skifahren. 
Die schaurigen Krampusse, die 
damals mit ihren furchteinflö-
ßenden Holzmasken durch die 
Gassen zogen, jagen mir noch 
heute Schauer über den Rücken. 

Woran ich mich, neben meinen ersten Schwün-
gen auf dem Snowboard, aber heute noch ger-
ne erinnere, sind die durchtanzten Nächte in der 
„Rauchkuchl“, der Kellerbar im Hotel Edelweiss. 
Der DJ erfüllte damals jeglichen Musikwunsch 
- von Dr. Albans „It’s my life“ bis Take That mit 
„Back for good“. 

„Ja, die Rauchkuchl“ war das begehrteste Apres-
ski-Lokal vom gesamten Tal“, lacht Karin Hetteg-
ger als ich ziemlich genau 25 Jahre nach meinen 
Disco-Erlebnissen mit der sympathischen Juni-
orchefin auf einem samtweichen Sessel, Marke 
„ich möchte nie wieder aufstehen“, plaudere. 
Das Edelweiss von damals heißt jetzt DAS EDEL-
WEISS Salzburg Mountain Resort und ist nicht 
wieder zu erkennen. Wir sitzen in der weitläufi-
gen Lobby, der sogenannten Alpinlounge, das 
Herzstück mit der Rezeption vor einer riesigen 

Natursteinwand, Chill-Landschaften mit Design
sofas und -lampen, einer meterlangen Bar, da-
hinter eine in Blaulicht schimmernde Regalwand 
voller hochprozentiger Köstlichkeiten.

DIE LIEBE ZUR HOTELLERIE HAT EINE  
LANGE TRADITION

Zu uns gesellt sich Karins Mann Peter und er-
zählt von der Pionierarbeit seiner Großeltern. 
„Den Grundstein für das Resort haben Oma 
Anna und Opa Peter im Jahre 1979 gelegt. Da-
mals eröffneten sie die Pension Edelweiss mit 
bescheidenen 14 Gästezimmern und zogen elf 
Kinder groß. 1986 übernahm mein Vater, Peter 
Senior, den Betrieb und steigerte kontinuierlich 
die Zimmerzahl. 1990 kam das besagte Tanz-
lokal Rauchkuchl dazu und wurde zu einer be-
kannten Après Ski-Adresse in der Region. Acht 
Jahre später zählte das Hotel 240 Betten, ein 
Hallenbad sowie Sauna- und Beautybereich.“ 

„Seit 2018 dürfen Karin und ich nun das Hotel in 
dritter Generation betreiben“, sagt er nicht ohne 
Stolz. Unter Achtsamkeit der vorhergehenden 
Pionierarbeit möchte das junge Powerpaar das 
Hotel in die Zukunft führen. Mit Rat und Tat ste-

Für Elektroautos 
gibt es ausreichend 
Lademöglichkeiten 
(oben links)

Stilvoll genießen 
nach einem 
erlebnisreichen Tag 
(oben rechts)

Jenseits vom 
Alltagstress: 
Momente des 
Glücks inmitten 
beeindruckender 
Natur (Foto rechts) 
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hen ihnen 14 weitere „Hetteggers“ zur Seite. Das ist auch 
eines der Erfolgsgeheimnisse: Familie, Zusammenhalt, 
Vertrauen und die Liebe zur Hotellerie. „Wir freuen uns 
auf die neue Herausforderung und möchten mit der Wei-
terentwicklung unseres Betriebes zu einem der führen-
den Ferienresorts im Alpenraum heranwachsen“, meint 
Juniorchef Peter, der für Vertrieb, Marketing und Einkauf 
zuständig ist und als wäre das nicht genug - auch die 
baulichen Vorhaben des Resorts verantwortet. 

HOHE INVESTITIONEN, UM GROSSES  
ZU VERWIRKLICHEN

Keine kleine Aufgabe: Für die jüngsten Sanierungs- und 
Neubaumaßnahmen investierte die Familie einen mittle-
ren zweistelligen Millionenbereich. Das kernsanierte und 
modernisierte Haupthaus und das neu erbaute Gebäude 
dahinter erstrecken sich auf 20.000 Quadratmeter Grund-
fläche. 150.000 Kubikmeter Felsmaterial vom anliegen-
den Bergmassiv hinter dem Hotel wurden abgetragen. 
Im Juli 2019 ist schließlich der zweite Bauabschnitt be-

endet und das Resort umfasst mit 35 neuen Suiten nun 
insgesamt 148 Zimmer. 

„Uns war wichtig, mit heimischen Handwerkern zusam-
menzuarbeiten – auch sollte sich der Gebäudekomplex 
perfekt in die Hügellandschaft einfügen“, erzählt Peter 
Hettegger von den Planungsphasen. Ein terrassenförmi-
ger Zubau erschien das Sinnvollste. Das Gesamtkonzept 
entstand in Zusammenarbeit mit den Innenarchitekten 
von Köck & Bachler aus Fieberbrunn. Und die scheinen 
ihr Handwerk zu verstehen: Die Raumaufteilung ist groß-
zügig und weitläufig mit großen Fensterlandschaften. 
Natürliche Materialien wie Stein, Glas und Holz sorgen für 
eine gemütliche, warme Atmosphäre in modernem Stil. 

Regionale Produkte bestimmen auch die Küche von 
Chefkoch Sebastian Meyer. Traditionelle Gerichte stehen 
ebenso auf der Speisekarte wie internationale Köstlich-
keiten, die unter Verwendung von lokalen Lebensmitteln 
neu interpretiert werden. Die Weinbar „Kork & Gloria“ im 
Stil einer Greißlerei, einem kleinen Kramerladen, lockt Bi
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Eine Pferde-
kutschenfahrt durch  

das tiefverschneite Großarltal 

Süße Verführung aus 
der Küche 

Gastgeber von Herzen – 
Karin, Peter und  

Peter jun. Hettegger 

Das 7000 Quadratmeter 
große EDELWEISS  

Mountain Spa erstreckt 
sich über fünf Etagen

Gäste mit einer Genusstafel zum Degustieren und einem gut sortierten Wein-
keller. Der Name ist auf die hauseigene Kapelle zurückzuführen.
Wellness mit Wow-Effekten: 7000 Quadratmeter misst das erweiterte Edel-
weiss Mountain Spa. Familien mit Kindern freuen sich über ein eigenes Rut-
schenparadies mit Saunabereich. Während sich Paare ohne Kids im Well-
nessbereich nur für Erwachsene zurückziehen können. Schwimmer ziehen 
im Outdoor-Sportbecken oder im Infinitypool ihre Bahnen. Den Blick auf die 
Bergwelt gerichtet. 40 bewirtschaftete Almhütten, glasklare Bergseen und das 
Panorama des Nationalparks Hohe Tauern locken mit 400 Kilometer markier-
ter Wanderwege zum Bergsteigen, Wandern und Mountainbiken. Fast täglich 
gibt es geführte Wander- und Mountain-(E)-Biketouren. Die Panoramabahn 
bringt Wintersportler ins Skigebiet Großarl–Dorfgastein. 

Das Stichwort Ski bringt mich zur entscheidenden Frage: Gibt es die Rauch-
kuchl noch? Tatsächlich führt eine schmale Treppe hinunter in den Keller. Es 
ist rauchig, eng, Einheimische und Urlauber drängen sich um die Bar. Die Zeit 
scheint stehen geblieben zu sein. Ein paar Tanzlieder lang katapultiere ich 
mich ein Vierteljahrhundert zurück. Doch bald schon zieht es mich zurück in 
die Gegenwart - in die Alpinlounge zu gepflegtem Chillout-Sound und einem 
Gin Tonic in dem so herrlich komfortablen Samtsessel. ■ 		                 

Sabine MetzgerBi
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ADRESSE: DAS EDELWEISS Salzburg 
Mountain Resort Viersterne-Superior
Unterbergstraße 65, 5611 Großarl, 
Österreich, Tel +43 (0)6414 3000
info@edelweiss-grossarl.com
www.edelweiss-grossarl.com

AUFLADEN: 3 Universallade
stationen, 2 Tesla Destination Char-
ger, Leistung bis 22 KW sowie  
Steckdosen in der Tiefgarage,  
zertifizierter Ökostrom

PREIS: ab 160 Euro pro Person im 
Doppelzimmer, eine Übernachtung 
in einer Junior Suite startet  
ab 185 Euro, in einer Suite ab  
210 Euro pro Person

KLICK-TIPP ZUR REGION: 
www.grossarltal.info
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Europe

T orqeedo steuert den E-Antrieb für den Waste Clea-
ner 66 bei – den angeblich leistungsstärksten voll-
elektrischen Boot der Welt zur Reinigung der Ver-
schmutzung in Binnengewässern und Häfen. Das 

Schiff wird von einem Deep Blue-Motor mit einer Leis-
tung von 25 kW und einer 40-kWh-Batterie angetrieben.
 
Nach Angaben von Torqeedo reicht die Batteriekapazität 
bei einer Reinigungsgeschwindigkeit von zwei Knoten 
für eine Betriebsdauer von bis zu acht Stunden. Das sechs 
Meter lange Aluminiumboot nutze eine patentierte Tech-
nologie, um bis zu 700 Kilogramm feste Abfälle und 1.000 
Liter flüssige Abfälle, einschließlich Kohlenwasserstoffe, 
aufzunehmen. Dabei trennt das Reinigungssystem dem 
Hersteller zufolge automatisch Wasser und Kohlenwas-
serstoffe, um eine Emulgierung zu verhindern. 
 
Gebaut worden ist das Boot von der EFINOR-Tochter-
gesellschaft Sea Cleaner auf dessen Werft in der franzö-
sischen Küstenstadt Paimpol. Offiziell vorgestellt wird 
es vom 7. bis 15. Dezember auf der International Nautic 
Boat Show in Paris. Laut Torqeedo ist es speziell für den 

Einsatz in Binnengewässern, Häfen und Küstengewässern 
konzipiert. Es sei auch in Bereichen mit Landungsstegen 
und engen Kurven einsetzbar, wo der Zugang naturge-
mäß schwierig sei. Das Boot kann sowohl im Stillstand, 
aber auch während der Fahrt – vorwärts oder rückwärts 
– Müll aufsaugen, außerdem sei es für den Transport auf 
der Straße ausgelegt, um es umkompliziert zu neuen Ein-
satzorten bringen zu können. „Unser Team hat eng mit 
den Ingenieuren von Torqeedo zusammengearbeitet, um 
ein hocheffizientes, klimaneutrales Schiff zu entwickeln, 
das den Bedürfnissen von Häfen entspricht – um das 
Wasser sauber zu halten und gleichzeitig die Umweltbe-
lastung zu reduzieren“, äußert Benjamin Lerondeau, Chef 
von EFINOR Sea Cleaner. Das Interesse auch anderer Be-
treiber von Müllentsorgungsschiffen auf der ganzen Welt 
sei groß, ergänzt Torqeedo-Chef Dr. Christoph Ballin. Das 
Schiff „The Waste Cleaner 66 habe ideal Voraussetzungen 
für die Elektrifizierung mitgebracht: „Der Deep Blue-Elek-
tromotor bietet das Maß an Drehmoment und die Manö-
vrierfähigkeit, die erforderlich sind, um Schmutz aus dem 
Wasser zu entfernen, ohne dabei Lärm oder Abgase zu 
verursachen.“ ■

Elektrisches 
Hafen- 

Reinigungs-
boot
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