
Kaufe ein E

D a steht er nun. Und ist schmutzig –
waszurAbwechslungnichtnursei-
nen äußeren Zustand beschreibt.

2014 ist er zu uns gekommen, kurz bevor Jogis
Jungs inRioWeltmeisterwurden.Fußballerisch
mag das eine Ewigkeit her sein, für ein Auto da-
gegen kaum der Rede wert. Vier Jahre, das ist ty-
pischerweise ein halber Modellzyklus, mehr
nicht.Weshalbwirunsaufeine langeBeziehung
eingestelltunddamalsüberlegthatten,demble-
chernen Kind einen Namen zu geben. Franz-Jo-
sef schien angebracht, seiner bayerischen Her-
kunft wegen. Wir entschieden uns doch da-
gegen. Ein Auto ist ein Auto ist ein Auto. Kein
Familienmitglied, ein Gebrauchsgegenstand.
Mit Dieselmotor, Twin Turbo steht obendrauf.
Ein feines Triebwerk, wirklich.

Ja,wirhattenfortschrittlicheTechnologieein-
gekauft. Damals. Verantwortungsvoll im Um-
gang mit fossilen Brennstoffen, was der Bord-
computer für die seither gefahrenen 49000 Ki-
lometer bestätigt: Der Energiegehalt von 5,8 Li-
tern Dieselöl hat dabei jeweils ausgereicht, um
eineMassevonfast1,8TonnenLeergewicht,ver-
teilt auf 4,9 Meter Außenlänge, 100 Kilometer
weit zu bewegen. Da gibt es nichts zu meckern.
UndauchdasFinanzamtbescheinigtedemDick-
schiff,dabeiakzeptable130MilligrammCO²pro
Kilometer auszustoßen; Benziner vergleichba-
rerGrößeundLeistungbelastendasKlimadeut-
lich stärker. Das alles zusammen fühlte sich gut
und richtig an. Im Jahr 2014 jedenfalls.

Dann kam der September 2015. Dieselgate.
Seither steht ein Aussätziger vor dem Haus. In
Sippenhaft genommen vom VW-Konzern und
all seinen Verfehlungen. Zwar kein selbstzün-
dender Schummler wie EA189, aber eben doch
versehen mit dem Stigma Euro5 im Fahrzeug-
schein. Denn CO² war gestern, nun ist NOx die
neue Leitwährung auf dem Automarkt des rei-

nen Gewissens. Und auf den sauberen Umgang
mit Stickoxiden (NOx) versteht sich unser Auto
technisch nicht. Er ist: eine schmutzige Sache.

Und damit praktisch wertlos. Fünf Jahre alt,
durchschnittlich viel gelaufen und zumindest
inDeutschlandsogutwieunverkäuflich.Euro5
meint in diesem Fall zugleich ein Fünftel: Mit
etwasGlück ließesichdasPremiumproduktvon
einst jetzt für ein Fünftel des Neupreises ver-
kaufen. Theoretisch. Denn tatsächlich kauft
diesseits des Urals niemand, der seine fünf Sin-
ne zu fünf Fünfteln beisammen hat, in diesen
Tagen einen Euro-5-Diesel. Nicht einmal Leute,
dieandereverrückteSachentun:Handyverwei-

VON OLIVER MATISZICK gerer, HSV-Fans, Raucher oder Fleischesser. Es
hilft nichts, das Auto muss weg. Irgendwie.

In die Gedankenspiele surrt irgendwann das
E-Auto als Alternative hinein. Weil Verunsiche-
rung und Misstrauen nach dem persönlichen
Euro-5-DesastergegenüberVerbrennern inzwi-
schen groß sind. Drohende Fahrverbote haben
dennötigenLeidensdruckgeschaffen,während
die E-Auto-Prämie von 4000 Euro eine verhei-
ßungsvolle Aussicht bietet, wenigstens einen
Teil des abgestürzten Restwerts des Diesels ab-
zupuffern.AuchdasNutzungsprofilharmoniert
mitdengängigenE-Auto-Reichweiten;dazuhat
die Garage einen Stromanschluss. Und für den
Fall,dassesdochauf längereStreckegehensoll,
gibt es immer noch einen viertaktenden Zweit-
wagen.

WaswirdempotenziellenElektro-Neuzugang
ins Lastenbuch schreiben, ist kein Hexenwerk:
Der Preis soll, nein muss sich diesseits der
40000 Euro bewegen. Vier Türen soll er haben,
ebenso viele Personen leidlich bequem trans-
portierenkönnenundgenügendKofferraumbie-
ten, um den Wochenendeinkauf zu schultern.
Ach ja, und geht es auf die Autobahn, möge er
bittekeinrollendesVerkehrshindernissein.Ein
talentierter Mitschwimmer bei Richtgeschwin-
digkeit plus etwas Reserve, so viel Spaß darf es
dann schon sein.

Also ziehen wir los. Durch vier Autohäuser in
Bremen und umzu, orientieren uns dabei grob
an den Verkaufscharts von 2017. Schauen wir
doch einmal, wie und ob das so einfach geht,
sauber zu werden. Kaufe ein E.

BMW i3: E wie enthusiastisch

„Die Zukunft ist jetzt“, strahlt es vom Monitor
hinteninderEckedesShowrooms.ZurStützung
der These haben sie dort bei BMW einen 225xe
iPerformance, einen Plug-in-Hybrid, und den i3
hingestellt. Und Preisschilder. Der Blick darauf
offenbart: Wann immer die Zukunft auch sein
wird, siehat ihrenPreis.54000Euro, jeweils.Ein
K-o.-Kriterium für unsere Suche.

Doch wir haben die Rechnung ohne den Pro-
duktberater, nicht etwa Verkäufer, gemacht –
einen jungen Mann, dessen Aufgabe es ist, Be-
geisterung für das Thema E-Mobilität zu entfa-
chen.Daraufverstehtersich,enthusiastischge-
radezu.Zeigthier,erklärtdort, zerstreutBeden-
ken, berät und gibt Tipps, weiß um jede Mög-
lichkeit der Förderung. Und er nimmt sich Zeit.
Zwei Stunden sind es am Ende.

An deren Anfang stand ein Bogen – um den
Plug-in-Hybrid herum hin zum reinen Stromer
i3. Weil sich nur so wirklich lokal emissionsfrei
unterwegs sein lässt. Auch vom optionalen
Reichweitenverlängerer (neudeutsch:RangeEx-
tender), dem Verbrenner, der dem i3-Akku zu-
sätzliche Reichweite verschafft, rät der Berater
ab. „Bei ihrem Anforderungsprofil nutzen Sie
denvielleichteinmal imJahr.Die150KiloMehr-
gewicht schleppt das Auto aber immer mit sich
herum“, sagt er. 220 Kilometer, verspricht er, ge-
hen auch ohne Range Extender – immer.

So geht es weiter. Hier ein Streichposten, dort
ein unerlässlicher Haken in der Optionsliste.
Schließlich stehen unter Einberechnung aller
Förderungen und verschiedener Boni noch gut
35000 Euro auf dem Zettel. Was sehr viel Geld
für ein zwar hochwertiges, aber auch seltsam

Ein ratloser Euro-5-Dieselbesitzer sucht Anschluss: Unterwegs auf Probefahrt mit dem BMW i3, gegenwärtig einer der beliebtesten Vertreter der elektrischen Autozukunft. FOTO: FRANK THOMAS KOCH

Gerade ist das Angebot des Herstellers gekommen, das Auto

zum Update der Motorsoftware zu bringen. Der Brief macht

die Verunsicherung des Euro-5-Dieselbesitzers nicht kleiner.

Kann und soll das echt alles sein? Wieso nicht gleich den ganz

großen Schritt machen? Weg vom Verbrenner, hin zum

E-Auto. Vom Versuch, etwas sauberer unterwegs zu sein.

hochbeinigwirkendeskleinesAuto ist.DerKof-
ferraum mit seinen 260 Liter Volumen ist zu-
dem, nun ja, sehr überschaubar, das Prinzip der
gegenläufig öffnenden hinteren Türen nichts
fürengeParklücken–sobleibenZweifelamAll-
tagsnutzen. Diese zu zerstreuen, überlässt der
ProduktberaterdemProduktselbst.EineProbe-
fahrt? Er besteht darauf. Aber bitte ausführlich.
„Das macht nur Sinn, wenn Sie den Wagen auch
über Nacht mit nach Hause nehmen und alles
richtigausprobieren.Danachkönnenwirsehen,
ob das wirklich für Sie passt“, sagt er. Das ist mal
ein Wort. Genau wie die Aussicht auf nur sechs
bis zehn Wochen Lieferzeit.

VW E-Golf: E wie eventuell

Wer Autofahren in Deutschland meint, der sagt
einfach:Golf.UnumstößlichstehtderVolkswa-
gen,mittlerweile insiebterGeneration,aufPlatz

eins der Zulassungsstatistik. Er ist nicht wirk-
lich aufregend, schon gar kein günstiges Auto
– seine Stärke ist, so gut wie keine Schwächen
zuhaben.WeshalbesvomVW-Konzernnurkon-
sequent war, dem Bestseller 2014 ein Elektro-
herz zu spendieren. Genauso konsequent ist es,
sich dafür zu interessieren. Schließlich hat es
der Golf 2017 auf Platz zwei der beliebtesten
E-Autos in Deutschland geschafft. Beim Golf,
da weiß man, was man hat.

Nur: Der Händler, wahrlich kein kleiner, hat
ihnnicht.KeinenE-GolfalsVorführwagen,kein
Ausstellungsstück. Aber das passt nun irgend-
wie schon wieder, fehlen doch auch ansonsten
im und am Showroom markante Hinweise auf
die beginnende E-Moderne. Was insofern er-
staunt, als dass Volkswagen, Auslöser des Die-
selskandals, gerade beschlossen hat, sich zu-
künftig zum reinen E-Auto-Konzern wandeln
zu wollen.

Kurz erklärt

Modell Leistung
kW

Reichweite
km

€-Basispreis Zulassungs-
zahlen

Renault Zoe 68 /80 175/300 21900/27900 3760

Volkswagen E-Golf 100 231 35900 3572

Smart EQ fortwo 60 145 bis 160 21940 3318

Kia Soul EV 81 250 29490 2906

BMW i3 BEV 125 300 36150 2629

Smart EQ forfour 60 139 bis 154 22600 1928

Nissan Leaf 110 350 31950 1503

Tesla Model S 315/515 490 bis 632 69019 bis 144670 1058

Hyundai Ioniq Elektro 88 280 33300 1032

Volkswagen E-up! 60 160 26900 741

Die zehn beliebtesten Elektroautos in Deutschland 2018

Stand: Ende Juli 2018
Quellen: goingelectric.de (Ranking) / Hersteller (techn. Daten, Preise)

chen Elektromobilität. Irgendwas muss dran
seinamZoe,nichtumsonst führterdasRanking
dermeistverkauftenE-Autos inDeutschlandan.
„In ganz Europa“, wie der Verkäufer betont. Der
französische Konzern weiß also, wie es geht,
E-Autos an Mann, Frau und auf die Straße zu
bringen.

DavonzeugtbereitsderEingangsbereich,der
vomTwizydominiertwird, jenemulkigenZwei-
sitzer,derzumkleinenPreisdieBasisallerElek-
tromobilität darstellt. Es ist ein Statement: Wer
zudenBenzinernvordringenwill,musshiererst
einmalamE-Autovorbei.Undsoselbstverständ-
lich istauchdieStrategiedesKonzernsbeimgrö-
ßeren E-Modell Zoe: Sie läuft über den ver-
gleichsweise niedrigen Einstandspreis. Für das
Zoe-Basismodell mit 68 kW (92 PS) und 22 Kilo-
wattstunden (kWh) Batteriekapazität werden
21900 Euro aufgerufen; dass Renault den Her-
stelleranteilanderE-Auto-Förderungaufstockt

undsounterdemStrich5000EuroZuschussste-
hen, macht die Sache nicht unattraktiver. Rich-
tig interessant wird der Zoe allerdings erst ab
26100 Euro mit der größeren Batteriekapazität
(41 kWh); sie erhöht die theoretische Reichwei-
te von 175 auf 300 Kilometer.

WasallenPreisengemein ist:derKniffmitder
Batterie. Denn die, bei E-Autos der Kostenfak-
tor schlechthin, ist darin nicht enthalten. Sie
kann entweder für, Achtung, 8000 Euro extra
gekauft oder nach einem Staffelsystem zu Mo-
natspreisen von 59 Euro bis hin zu 119 Euro ge-
mietetwerden.Letzteres istUsusundmachtdie
Berechnung der Gesamtkosten für den Zoe
einerseits nicht übersichtlicher, andererseits
musssichniemanddarumsorgen,werdafürauf-
kommt, sollte der Akku irgendwann in die Knie
gehen. Der Mieter jedenfalls nicht. „So einfach
ist das“, sagt der Verkäufer.

Und ja, all seine Einfachheit kann der Zoe, als
eigenständigesE-Mobilgefälligstattverstörend
individuell gezeichnet, auch ansonsten nicht
verhehlen. Im Kofferraum offenbart sich viel
nacktesBlech, imenggeschnittenenInnenraum
gibtsichderreichlicheingesetzteKunststofferst
gar keine Mühe, irgendetwas außer Kunststoff
imitieren zu wollen. All das lässt sich über Pa-
keteundOptionenaufhübschen,kostetaberex-
tra.Wenngewünscht,dannverstehtsichderZoe
auchaufSchnickschnackwieLederpolsteroder
High-End-Soundsystem. Ansonsten aber be-
schränkt er sich auf das Wesentliche.

So wie der Verkäufer. „Fahren Sie ihn einfach,
jetzt gleich“, sagt er. Vermutlich weil er weiß,
dass der E-Renault es dem Fahrer leicht macht.
Die Antriebsart mag zurzeit exotisch auf deut-
schen Straßen sein, ein Exot ist der Zoe deshalb
nicht. Seine Bedienung ist selbst ohne Einwei-
sung frei von Rätseln, Gewöhnung erfordert al-
lein die Ansatzlosigkeit der Beschleunigung.
IhreVehemenzmussdieeigenenVorstellungen
davon,wiemanineinemKleinwagenunterwegs

„Das macht nur Sinn,

wenn Sie den Wagen über

Nacht mitnehmen und

alles richtig ausprobieren.“

Produktberater im BMW-Autohaus

„Fahren Sie ihn einfach.

Jetzt gleich.“

Verkäufer im Renault-Autohaus

Förderung
KeineFrage:Elektromobilität istkeinpreiswer-
tesVergnügen.DieBefreiungvonderKfz-Steuer
fürzehn Jahre (beiErstzulassungdesFahrzeugs
zwischendem18.Mai2011unddem31.Dezem-
ber2020) ist zwarnett, imVergleichzurSteuer-

höhe für moderne Benziner
aber ein zu vernachlässi-
genderFaktor.Einengröße-
ren Anreiz stellt die För-
derungbeiderAnschaf-
fung dar: Aber bereits
die kleinsten E-Autos
schlagenmitmindestens
20000 Euro Anschaf-

fungspreis zuBuche,werauf
die Kompaktklasse schielt, landet leicht in Re-
gionenum40000Euro.Seit Juli 2016bezuschus-
senBundundHerstellerdenKaufoderdasLea-
sing eines Elektroautos daher mit 4000 Euro,
bei einem Plug-in-Hybrid sind es 3000 Euro –
jedoch nur, wenn der Netto-Listenpreis des
Autos nicht bei mehr als 60000 Euro liegt. Die
Bewilligung läuftüberdasBundesamtfürWirt-
schaft und Ausfuhrkontrolle; auf dessen Liste
förderfähiger Fahrzeuge (unter www.bafa.de)
stehen aktuell 42 Plug-in-Hybride, 122 Elektro-
und zwei Brennstoffzellenfahrzeuge.

Hybride
Sie sind zwar keine reinen Elektroautos, aber
ein wichtiger Teilaspekt der Elektromobilität:
Fahrzeuge mit Hybridantrieb, in denen Elekt-
ro-undVerbrennungsmotorvereint sind. ImZu-

sammenspiel sollen sie den
Verbrauchsenkenundda-
mit die Effizienz stei-
gern. Die geläufigsten
Varianten sind der
Mildhybrid (beidemder
Elektroantrieb den Ver-

brenner durch seine Leis-
tungunterstützt),derVollhy-

brid (dessen Batterie ausschließlich intern ge-
ladenwirdundderbeiniedrigeremTempokur-
ze Strecken rein elektrisch fahren kann) sowie
derPlug-in-Hybrid (dessenAkkuexternausdem
Stromnetz aufgeladen werden kann, was die
Reichweite im reinen Elektrobetrieb auf pend-
lertypische Distanzen erhöht).

Reichweite
Die Reichweite
war lange Zeit
ein K.-o.-Krite-
rium für Elektro-
autos. Werte um
150 Kilometer gelten bei den aktuellenModel-
len als Untergrenze. Das reicht für diemeisten
Aufgaben des Alltags auch ohne ständiges
Nachladen. Aber wie die Verbrauchswerte bei
Verbrennern sind die Herstellangaben zur
Reichweite Idealwerte. Kavalierstarts und
schnelle Autobahnfahrten zwingen die Reich-
weite ebenso in die Knie wie der Einsatz der
KlimaanlageoderdieHeizung.AktuellerReich-
weitenkönig ist das kostspielige Tesla Model S
100 D, das bis zu 632 Kilometer schaffen soll
und damit für die Langstrecke taugt.

Rekuperation
Wieso beim Bremsen Bewegungsenergie ver-
schwenden, wenn sie sich – in Form von elek-
trischer Kapazität – wiedergewinnen, also re-
kuperieren, lässt?WasbeietlichenVerbrennern
imkleinerenRahmengeschieht,wenndieLicht-
maschine beim Bremsen als Generator für die
Starterbatterie genutzt wird, funktioniert bei
Elektroautos im großen Stil: Die Verzögerung

wird hier zunächst
über den höheren
WiderstandderElek-
tromotoren bei der
Stromerzeugung für
denAntriebsakkuer-
zielt. Das fühlt sich
zunächst fremd an,
ist aber reine Ge-

wöhnungssache – das führt so weit, dass ge-
übteE-Autofahrerbei vorausschauenderFahr-
weise die eigentliche Bremse nur selten brau-
chen.

Schnellladen unterwegs
Die Verfügbarkeit von Ladesäulen ist die eine
Sache – die andere die Ladeleistung, die in Ki-
lowatt (kW)gemessenwird.Sie bestimmt,wie
lange es dauert, bis es weitergehen kann. Die
meistenLadestationenbieteneineLeistungvon
22 kW. Damit wäre ein Renault Zoe mit
22-kWh-Standardbatterie ineinerStundevoll-

ständig aufgeladen. Verkraften
würde der in Europa ge-
bräuchlicheTyp-2-Stecker
sogar eine Ladeleistung
bis zu240kW.Dochdas ist
Zukunftsmusik. Tesla ist
mit seinem eigenen Super-

charger-Netz weiter: Die Lade-
leistung liegt hier zwischen90und 135 kW.Das
verschafftdemreichweitenstarkenModelS in-
nerhalb von 40 Minuten 80 Prozent seiner La-
dekapazität.

Stromtankstellen
Im September 2018 verzeichnete das Portal
goingelectric.de fürDeutschland13083öffent-
licheundteil-öffentlicheStromtankstellen.Die
Tendenz der vergange-
nen Jahre ist stark stei-
gend – noch vor fünf
Jahren waren es nicht
einmal 2000. Erfreulich
für Elektroautonutzer
in Bremen und umzu:
DieStationamOchtum
Park in Brinkum-Nord
(Bremer Straße 107), unmittelbar an der Bre-
mer Stadtgrenze, gilt als vorbildlich und wird
vondemPortal imdeutschlandweitenRanking
der besten Ladesäulen auf Platz zwei geführt.

Typ-2-Stecker
Sein vollständigerName lautet EN62196 Typ 2.
Entwickelt vom Steckerhersteller Mennekes,
demStromversorger RWEundderDaimler AG,
hat sichder sogenannteTyp-2-Stecker inEuro-
pa auf Beschluss der
Europäischen Kom-
missionalsStandard
für die Ladung von
Elektrofahrzeugenan
Stromtankstellendurch-
gesetzt. Kennzeichen des Typ-2-Ste-
ckers: Eine Seite ist abgeflacht, sodass
ein fehlerhaftes Einstecken der sieben
Kontaktstifte ausgeschlossen ist.

Wallbox
Wer sein E-Auto zu Hause zu laden will, sollte
überdieAnschaffungeinerheimischenStrom-
tankstelle,genanntWallbox,nachdenken.Zwar
lassen sich die Stromer über eine herkömmli-
che Steckdose laden, doch bei einer Ladeleis-

tung von 2,3 kW dauert das
nicht nur eine halbe Ewig-
keit, sondern ist nicht un-
gefährlich, da die Leitun-
gen nicht dauerhaft für
solche Strommengen
ausgelegtsind.EineWall-
box dagegen ist durch
ihren Starkstroman-

schluss sicherer und durch
ihre Ladeleistung von bis zu

22 kW im besten Fall auch zehnmal
schneller. Nachteil: Allerdings können zu den
Anschaffungskosten, die einfachsten Modelle
starten bei rund 500 Euro, Montagekosten im
vierstelligen Bereich kommen – je nach Ent-
fernungderWallboxvomSicherungskasten,der
LängederbenötigtenKabel,derZahlderWand-
durchbrüche und,und,und. Eineweiteremög-
licheHürde: InGemeinschaftsgaragenbraucht
esdieZustimmungdesVermietersoderderMit-
eigentümer zur Montage einer Wallbox.
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ist, erst einmal neu kalibrieren. Doch das ist der
Zoe letztlich: ein kleines Auto. Für unsere Be-
dürfnisse zu klein. Ganz einfach.

Mercedes B-Klasse: E wie erwartungsfroh

Also auf zu Mercedes. Auch dort deutet aktuell
wenig auf eine elektrifizierte Zukunft hin. Für
den EQC, das erste eigenständige Elektromodell
der Marke mit Produktionsort Bremen ab 2019,
ist zwar direkt im Eingangsbereich ein promi-
nenter Platz im Showroom reserviert, er liegt je-
doch zwangsläufig verwaist da.

Aber da war ja mal was mit der elektrischen
VersionderB-Klasse.Diestandzwarnochnie im
Verdacht, inderMercedes-ModellpalettedasSy-
nonym für extravagantes Design zu sein, wohl
aber für familientaugliche Variabilität. Und es
gabsiealsstromerndenB250e.DessenVerkaufs-
zahlenhinktenzwarhinterdenErwartungendes
Hauses hinterher, doch 2017 reichte das immer
noch für Platz zwölf unter den beliebtesten
E-Autos in Deutschland. Die praktische B-Klas-
se hatte durchaus ihre Freunde.

Doch genau das ist der Knackpunkt: sie hatte.
Die elektrifizierte B-Klasse hat es nicht in die
Gegenwart geschafft. Mit dem Jahr 2018 ist sie
vom Markt verschwunden. So still, dass kaum
jemanddavonetwasbemerkthat.Wir jedenfalls
nicht – und damit stehen wir nicht alleine da. So
wird der B 250e auf der aktuellen Liste der för-
derfähigen E-Autos des Bundesamtes für Wirt-
schaft und Ausfuhrkontrolle geführt, die aber
ausdrücklich nur für Neuwagen mit Erstzulas-
sung gilt.

Und auch beim Händler herrscht über Restbe-
stände, Sein oder Nichtsein des bislang einzigen
reinen Stromers im Portfolio des Stammhauses
einige Unsicherheit. „Aktuell nicht bestellbar“,
sagt der Verkäufer beim Blick ins System, „viel-
leichtfragenSieAnfang2019nocheinmalnach?“
Inzwischenwissenwir:Dasdürfteauchnichthel-
fen.

So ist der Rat, den der E-Auto-Interessent mit
auf den Weg bekommt, zwangsläufig ein ande-
rer:derPlug-in-Hybrid. InderdrittenGeneration
verkoppelnsiebeiMercedesnunauchDieselund
Elektromotor zu einem Gesamtsystem. Das bie-
tet deutlich mehr Einsparpotenzial als die Hyb-
rid-Generationen zuvor mit ihren Otto-Ver-
brennern–undreinelektrischeReichweitenvon
angeblich um die 50 Kilometer. „2019 brennen
wir ein ganzes Feuerwerk in Sachen E-Mobilität
ab“, verspricht der Verkäufer erwartungsfroh.
Jetzt, 2018, kann er nicht mehr tun, als darauf zu
warten.

Am Ende: E wie ergebnisoffen

So fällt das Fazit auf dem Heimweg durchwach-
sen aus. E-Mobilität erfordert Kompromisse, ob
es sich nun um das Verhältnis von Fahrzeuggrö-
ße und Preis, Dinge wie Alltagstauglichkeit, Ver-
fügbarkeit oder die Frage handelt, wie schnell
dasModellvonheutedieAltbatterievonmorgen
sein wird. Zu viele Kompromisse für uns – zur-
zeit. Irgendwann wird ein E gekauft, darauf deu-
tet alles hin. Aber nicht jetzt. Nicht auf einem
Markt, der selbst noch auf der Suche nach der
Zukunft und den passenden Antworten ist.

So hat unser alter Euro-5-Diesel, dieser Aus-
sätzige, erst einmal eine Wäsche spendiert be-
kommen. So sauber stand er schon lange nicht
mehr da. Rein äußerlich.

Noch aber ist Gegenwart. Und in der gibt es
an handfesteren Informationen vor allem die
zur Lieferzeit des E-Golfs: sechs bis sieben Mo-
nate.Dasreichtbisweit ins Jahr2019hineinund
machtnichtnurwegenderWartereiwenigFreu-
de.DennMitte2019stehteinModellwechselauf
dieachteGenerationGolfan–undimHandum-
drehenpräsentiert sicheinfrischausgelieferter
E-Golf im alten Blechkleid. Was es nicht besser
macht:DasEndedesE-Golfsdürfteohnehinge-
kommen sein, wenn der Konzern bis 2022 mit
den ID-Modellen auf eine eigenständige Fami-
lie von Stromern setzt.

Sosteht imJahr2018beiVWzwangsläufigdie
Entdeckung des Ungefähren. Der Verkäufer
klickt sich routiniert durch die Optionsliste, für
mehr als einen Überblick bleibt an diesem Tag
keine Zeit. Rund 40000 Euro stehen schließlich
als erste Ansage da, die Förderung geht davon
noch ab. Ein bisschen Verhandlungsspielraum

ließe der E-Golf noch, stellt er in Aussicht, nur
weit weniger als seine Verwandtschaft mit Ver-
brenner.

AbereineProbefahrt,dieeigeneE-Erfahrung?
Da wird es schon schwieriger mit dem E-Golf.
Könnte er wohl besorgen, sagt der Verkäufer.
Wennwirzuvoralles inRuhedurchkonfiguriert
und -gerechnet, den Euro-5-Diesel zur Inzah-
lungnahme geschätzt und die Finanzierung ge-
klärt hätten. Dann, ja dann könnte es eine Pro-
befahrt geben. So weit ist der E-Auto-Anfänger
aber nicht: für den zweiten vor dem ersten
Schritt.

Renault Zoe: E wie einfach

Umsoüberraschender fälltderBesuchbeimRe-
nault-Händler im Bremer Umland aus. Weil er
den Eindruck hinterlässt, dass hier der wahre
Volkswagen angeboten wird. Zumindest in Sa-
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