
für alle Fälle
Ein Volt Ob sie nun zurückschlagen, die Imperien? Zumindest treten mit BMW iX3, 

Ford Mustang Mach-E und Volvo XC40 Recharge nach Jaguar I-Pace und 
Mercedes EQC drei neue Elektro-SUV traditioneller Hersteller gegen Teslas 
Model Y an. Der große Vergleichstest klärt, ob dabei Watt rauskommt.

BMW iX3, FORD MUSTANG MACH-E, JAGUAR I-PACE, MERCEDES EQC, TESLA MODEL Y, VOLVO XC40 VERGLEICHSTEST

BMW iX3: ein Heck- 
motor, 210 kW, 400 Nm, 
80-kWh-Akku, 294 km 
Test-Reichweite, 
Ladezeit für 150 km 
Reichweite 17 Minuten, 
ab 66 300 Euro

FORD MUSTANG 
MACH-E EXTENDED 
AWD: Front- und 
Heckmotor, je 129 kW, 
580 Nm, 98,7-kWh-Akku, 
337 km Test-Reichweite, 
Ladezeit für 150 km  
17 min, ab 62 900 Euro

JAGUAR I-PACE  
EV 400: Front- und 
Heckmotor, je 147 kW, 
696 Nm, 90-kWh-Akku, 
275 km Test-Reichweite, 
Ladezeit für 150 km  
31 min, ab 77 300 Euro

MERCEDES EQC: 
Front- und Heckmotor, 
300 kW Gesamtleistung, 
760 Nm, 90-kWh-Akku, 
255 km Test-Reichweite, 
Ladezeit für 150 km  
29 min, ab 66 069 Euro

TESLA MODEL Y 
PERFORMANCE: 
Front- und Heckmotor, 
360 kW Gesamtleistung, 
660 Nm, 80-kWh-Akku, 
307 km Test-Reichweite, 
Ladezeit für 150 km  
9 min, ab 68 595 Euro

VOLVO XC40 P8 
RECHARGE AWD: 
Front- und Heckmotor,  
je 150 kW, 660 Nm, 
78-kWh-Akku, 250 km 
Test-Reichweite, 
Ladezeit für 150 km  
20 min, ab 60 900 Euro

IM VERGLEICH



VERGLEICHSTEST

Selbst wenn sich das Ziel von  
100 Prozent nie erreichen lässt, 
sind 99,9 Prozent nicht gut ge-

nug. Wobei wir damit nicht nur in 
unserem Jubiläumsjahr prominent 
das Prinzip untergebracht hätten, 
welches die Arbeit bei auto motor 
und sport seit 75 Jahren prägt. Eben-
so betrifft die Sache mit den 99,9 
Prozent, wie uns ein Physiker jüngst 
erklärte, die Akku-Entwicklung für 
E-Autos: Verlöre eine Batterie bei je-
der Ladung 0,1 Prozent ihrer Kapazi-
tät, erreichte also immer nur 99,9 
Prozent der vorherigen Kilowattstun-
den, blieben bei einem 100-kWh-Akku 
nach 200 Ladungen nur 81,9 kWh 
nutzbare Kapazität übrig (0,999 200).

Daher sollte ein Akku nach jedem 
Ladevorgang nicht weniger als 99,99 
Prozent seiner vorherigen Kapazität 
erlangen. Sie sehen, schon beim 

Mit Vollsaft 
voraus: Weil sie 
so schwer sind, 
brauchen die 
sechs SUV schon 
ihre 210 (BMW) 
bis 360 kW 
(Tesla), um so 
richtig wucht-
brummerig 
loszustromern

Testverbrauch – so messen wir den Stromverbrauch:
70 % Pendler-Verbrauch: mehrfach gefahrene Kurzstrecke von 21 km  
mit 70 % Stadt-, 30 % Überlandanteil.
15 % Eco-Verbrauch: ökonomisch gefahrenes Fahrprofil unter Nutzung der maximalen 
Reichweite mit Stadt-, Überland- und Autobahnanteil. Autobahntempo 130 km/h.
15 % Sportfahrer-Verbrauch: Konstantfahrt mit 80 % Vmax (maximal 160 km/h) plus 
Verbrauchsinformation aus einer Vergleichsfahrt, Landstraße und Autobahn.

VERBRAUCHSMESSUNG
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Noch wetteifern zwei Strategien bei E-Autos um die Vor-
herrschaft: Neues entwickeln oder Bestehendes anpassen.

Plattform-Strategie

n Drei der E-SUV – BMW, Mercedes, Volvo – stehen auf der gleichen 
Plattform wie ihre Verbrenner-Alternativen. Jaguar, Ford und – schon 
weil es da keine anderen Antriebe gibt – Tesla haben neue Plattformen 
entwickelt. Mit denen lassen sich die konzeptionellen Vorzüge der 
E-Technik besser nutzen, alle Komponenten können optimal platziert 
werden. Dagegen müssen Akku, Motoren und Elektronik bei iX3, EQC 
und XC40 in die bestehenden Architekturen eingepasst werden. Bei 
BMW und Volvo gelingt das ohne nennenswerte Raumeinschränkun-
gen, während der EQC innen enger ist als der GLC. Vorteil der Strategie: 
Die Hersteller können alle Antriebsvarianten auf einer Linie fertigen 
und flexibel auf Nachfrage-Änderungen im Antriebsmix reagieren.

SPOTLIGHT: ELEKTRO EXKLUSIV ODER ZUSÄTZLICH 

Ford setzt den Mach-E auf eine 
eigene, raumeffizientere Plattform. 
Weil die Batterie so flach ist, gibt 
es keinen Mitteltunnel

Für den Recharge 
Pure Electric nutzt 

Volvo die gleiche 
Plattform wie beim XC40 als 
Diesel, Benziner und Plug-in

Bequeme E-SUV:

is my castle
My Ohm

Akku kommen wir vom Zehntel ins 
Hundertstel – und von da direkt ins 
Tausendste, wenn es darum geht, die 
sechs Elektro-SUV zu testen, die wir 
exklusiv zusammengebracht haben. 
Vier neue Vollwert-Stromer – BMW 
iX3, Ford Mustang Mach-E, Tesla Mo-
del Y, Volvo XC40 Recharge Pure Elec-
tric – treten gegen die Etablierten 
Jaguar I-Pace und Mercedes EQC an. 
Ob das spannend wird? Hundertpro!

iX3: 294 km Fahrt ins Schlaue
Beginnen wir mit dem BMW – nicht 
nur, weil eine alphabetische Reihung 
der Übersicht dient und der iX3 der 
Neueste hier ist. Sondern auch, weil 
er zeigt, wie weit es die Elektromobi-
lität inzwischen gebracht hat – in die 
Normalität. Denn liest man seine von 
großem Umfangreichtum geprägte 
Pressemappe, zeigt sich schnell, was 
der iX3 ist – ein echter BMW, ein wah-
res Ingenieursauto. Bis auf Ladegerät 
und Bordnetz-Versorgung haben die 
Techniker alles selbst entwickelt.

Mit der gleichen Kunstfertigkeit, 
mit der sie bisher Doppel-Vanos oder 
Twin-Scroll-Turbolader erdachten, 
elektrifizierten sie nun den X3. Denn 
ja, der iX3 ist nur eine andere An-

triebsvariante des SUV, nicht wie i3 
und i8 ein eigenständig entwickeltes 
und gefertigtes Modell. So unter-
scheiden sich das gute Raumangebot 
und die geschickte Variabilität nicht 
von jenen in den Verbrenner-X3. Zu-
satzfunktionen wie Vorklimatisie-
rung oder Lade-Timing sortieren sich 
ebenso diskret in das brillante Be-
diensystem ein wie weitere Besonder-
heiten, die man kennen muss, um die 
Stärken des iX3 ganz zu nutzen.

Etwa das adaptive Rekuperieren. 
Dabei nutzt die Elektronik nicht nur 
die Navi-Daten und Assistenzsensoren, 
sondern erkennt sogar auch Ampel-
schaltungen. Fährt man auf Rot zu, 
verstärkt sich die Rekuperation; springt 
das Licht noch beim Heranrollen auf 
Grün, rollt der iX3 wieder unge-
bremst. Aus dem Bereich der Licht-
spielerei stammt übrigens der Sound-
track, den Oscar-Preisträger Hans 
Zimmer für den Motor komponiert 
hat. Wobei man der stromerregten 
Synchronmaschine statt des whoo
shigen Klangs auch Loblieder spielen 
könnte, schließlich braucht sie keine 
Permanentmagnete, spart damit die 
Ressourcen an seltenen Erden. Bei 
der 80 kWh großen Batterie reduzier-

ten die Techniker den Kobalt-Anteil 
auf ein Drittel. Um 7,4 cm senkt der 
in 18 Module am Unterboden einge-
puzzelte Akku den Schwerpunkt und 
versorgt den Heckmotor mit Energie.

Nun mag gerade bei den Bayeri-
schen Motoren Werken Knauserigkeit 
in Triebwerksbelangen überraschen 
– die fünf anderen stromern zweimo-
torig. Und trotz der energischen 210 
kW und druckvollen 400 Nm be-
schleunigt der bis zu 17 000/min dre-
hende Fremderregte den iX3 hier am 
uneiligsten. Zudem geht dem Antrieb 
diese peitschige Ansatzlosigkeit der 
anderen ab, er entwickelt seine 
Wucht mit sachterer Effizienz. 

Die hat der BMW ohnehin drauf, 
er liegt im Test- (27,8 kWh/100 km) 

wie im Eco-Verbrauch (20,7 kWh) nur 
knapp über dem sensationell sparsa-
men Tesla (26 und 18,8 kWh/100 km). 
Das ergibt eine Reichweite von 294 
bis 396 km. Doch während das Model 
Y – so viel vorab – sich sein Ergebnis 
mit einer Mischung aus herausragen-
den Stärken und erschütternden 
Schwächen zusammenpunktet, 
bringt den BMW seine Ausgewogen-
heit voran. Trotz der M-Auslegung 
des adaptiven Fahrwerks federt er 
sorgsam, ohne die Passagiere gerade 
bei kurzen Unebenheiten der Gefahr 
der Verzärtelung auszusetzen. 

Der iX3 bremst gut, wahrt – auch 
nur mit Heckantrieb – hohe Fahr
sicherheit. Und Fahrvergnügen: Weil 
es vorn nichts an Antrieb gibt, was 
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MERCEDES EQC Stilvorlage vom GLC mit kleinen Abwand-
lungen bei der Bedienung, keine bei der Materialgüte

BMW iX3 Unterschiede im bestens bedienbaren Cockpit  
zu den Verbrennern? Gipfeln in Zierbläue hier und da

VOLVO XC40 Wie die Polestar hat der Recharge nun das Google-
Infotainment. Es ist so viel besser als bisher – ist auch nicht schwer

JAGUAR I-PACE Das mit dem feudalen Einrichten konnten die Briten 
ja schon zu Queen Victorias Zeiten. Etwas kniffelige Bedienung

TESLA MODEL Y
Wischer und Licht am 
Touchscreen schalten? 
Außenspiegel am Lenkrad 
verstellen? Auch im Y 
nerven solche Eskapaden. 
Begeisternd: die Eskalation 
der Leistung und das Hand- 
ling – auf guten Straßen

auf die Lenkung einfließen könnte, 
führt sie den BMW präzise, direkt 
und rückmeldungssensibel durch 
Kurven. Ob ihn das zum Sieg führt, 
weil die reichhaltige Ausstattung und 
die Kaufprämie (7975 Euro, die be-
kommen hier alle) seinen hohen Preis 
relativieren? Mal sehen. Erst mal ma-
chen wir die Pferde scheu.

Mach-E: 337 km Rodeo Drive
Denn jetzt trabt Fords Mustang Mach-
E an. Erinnern Sie sich an den alten 
Mustang, die ganze McQueen-Bullit-
Verfolgungsjagd-16-mal-hintereinan-
der-hochschalten-Tankstellen-Kara-
wumm-Arie? Nein? Na, egal, hat mit 
dem Mustang Mach-E eh gar nichts 
zu tun. Ford nutzt Namen und Stil-
elemente für den SUV, damit die  
E-Mobilität, nun, in die Hufe kommt. 
Wie I-Pace und Model Y basiert er auf 
einer eigens konstruierten Plattform, 
um die Vorteile des E-Antriebs-Lay-
outs zu sichern (siehe auch Spot-
light), etwa bei der Raumausnutzung 
oder der Skalierbarkeit bei Batterie-
größe und Motorenzahl. 

Da bringt der Testwagen das Ma-
ximum mit, was es für den Mustang 
gibt: je einen 129 kW starken Syn-
chronmotor quer samt Getriebe, an 
Vorder- und Hinterachse integriert, 
dazwischen den 98,7 kWh großen 
Lithium-Ionen-Akku. Wie viel Kraft 
jeweils angelegt wird, regelt die Elek-
tronik separat pro Achse. Da der 
Mach-E schon im „Flüster“-, „Aktiv“- 
und erst recht im „Temperamentvoll“-
Modus (korrekt übersetzt „unge-
zähmt“) voranprescht, lässt sich die 
Wucht nicht immer leicht dosieren. 

Doch das heißblütige Tempera-
ment (nun müssen wir mal aufhören 
mit diesen Pferde-Anspielungen) 
passt zum Charakter des Mustang. Er 
integriert Pilot und Co auf tief posi-
tionierten, dürr gepolsterten Sport-
sitzen ins Cockpit. Passagiere auf der 
harten Rückbank bringt er mit viel 
Beinraum, aber knapper Innenhöhe 
unter. Auch am Kofferraum zeigt 
sich, dass die Vorteile des Packaging 
eher für die Inszenierung der Verpa-
ckung genutzt wurden als für die 
Intensivierung der Raumfülle. 

Nun, der Mustang lebt seine Dyna-
mik-Ambitionen eben – wie heißt das 
jetzt? – ganzheitlich aus: in Form, 
Antrieb und Fahrwerk. Wobei man 
Wünschen nach Komfort schon sehr 
kaltblütig entgegenstehen muss, um 
sich mit dem harten Set-up zu arran-
gieren. Kurze Unebenheiten über-
rumpelt er gleich ganz, bei langen 
Wellen bemüht er sich zumindest. 
Erstaunlich allerdings, dass er trotz 
des Set-ups in Kurven ins Wanken 
kommt. Aber nicht nur das.

Auf Lastwechsel drängt er zudem 
erheblich mit dem Heck, worauf es 
wegen der präzisen, aber sehr spitz 
ansprechenden Lenkung geschickt 
gegenzulenken gilt. Das muss man 
wissen, kann es gar mögen und ver-
gnüglich finden. Oder sich fragen, ob 
ein 2,2 Tonnen schwerer E-SUV so 
hibbelig sein muss im Alltag.

Für den bringt der Mach-E neben 
anekdotenstiftenden Nebensächlich-
keiten wie auskärcherbarem Front-
kofferraum oder Zahlenschloss für 
die Tür – wie erstmals 1980 beim 
Thunderbird – eine unaufwendige 

67
dB(A)

leise säuselt der 
iX3 bei 130 km/h. 

Bei gleichem 
Tempo tönt es im 

Volvo mit 72 
dB(A) – die fünf 
Dezibel mehr 

hören sich fürs 
menschliche Ohr 

fast 1,5-mal so 
laut an

FORD MUSTANG MACH-E
Ob sich Fords Raumausstat-

ter wohl Tesla als Vorbild 
nahmen? Och, wir wollen  

ja nichts unterstellen, und 
immerhin gibt es ein –  

erstaunlich varianzarmes 
– Instrumenten-Display. Un- 
motivierte Materialauswahl 
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Variabilität, Routenberechnung samt 
Berücksichtigung von Ladepunkten 
und Wetterlage sowie die selbstver-
ständlichen App-Fernsteuereien mit.

Die in ihrer Bedeutung ja nicht zu 
unterschätzende Steuerung der Be-
dienung im Wagen organisiert über-
wiegend der Hochkant-Touchscreen. 
Über ihn gilt es auch Fahrmodi, Navi, 
Klima und Assistenz anzupassen. Das 
ist trotz f lacher Menü-Ebenen viel an 
Funktionen, die man über die kleinen 
Tastf lächen bei dem Gehoppel der 
Federung erst mal treffen muss.

Der Mach-E, ein Volltreffer? Trotz 
29 kWh/100 km im Test kommt er 
mit dem großen Akku am weitesten 
(337 km, auf der Eco-Runde gar 394 
km), kostet ausstattungsbereinigt am 
wenigsten. Dazu lädt er den Akku an 
der 11-kW-Ladesäule untrödelig auf. 
Da könnten Jaguar, Mercedes und 
Tesla Tempo – Sie ahnen, was nun 
doch noch kommt – draufsatteln.

I-Pace: 275 km Great Britain
Mag das Leben im Mustang ein Pony-
hof sein, na, dann ist es im I-Pace aber 
Ascot. So wie Großbritanniens älteste 
Pferderennbahn bei der Kleiderord-
nung (grauer Cutaway und Zylinder 

für Ihre Lord- und „respektable Klei-
dung“ für Ihre Ladyschaft) pflegt der 
I-Pace eine gewisse stilistische – und 
finanzielle – Überheblichkeit, wie sie 
nur der britischen Oberklasse gelin-
gen und verziehen werden könnte. 
Was den Preis des I-Pace samt testre-
levanten Extras angeht (93 263 Euro), 
so lässt sich zu seiner Verteidigung 
immerhin sagen: Auch Jaguar hat 
keine Kosten gescheut. 

Obwohl kaum für Massenverbrei-
tung gedacht, basiert der I-Pace auf der 
eigens entwickelten Skateboard-Platt-
form. Also auch hier: ein Motor pro 
Achse mit je 147 kW, den 90 kWh gro-
ßen Akku schwerpunktsenkend zwi-
schen den Achsen mit 2,99 m langem 
Radstand, aero-optimierte SUV-Karosse 
(c

W
 0,29 wie Ford und BMW; Mercedes: 

0,28; Tesla: 0,23; Volvo: 0,33) darüber. 
An die Besonderheit seiner Form 

mag man sich seit dem Start des  
I-Pace 2018 gewöhnt haben, doch 
sein Talent zum Verwöhnen beein-
druckt unverändert. Trotz gar nicht 
mal so üppiger Innenmaße schafft er 
ein behaglich-ungedrängtes Raum-
angebot für vier, auch mal fünf. Im 
Fond bietet er hier die bequemste 
Bank, während Fahrer und Beifahrer 
zwar nur 56,5 cm über der Straße, 
aber sehr bequem und durchaus er-
haben auf haltintensiven, dabei ku-
scheligen Sesseln logieren.

Um sie herum gruppiert sich die 
Bedienung, wobei es die jüngste Mo-
dellpflege schaffte, den britischen 
Stil zu wahren und trotzdem mehr 

4,3
Sekunden

nur dauert es,  
bis der Tesla aus 
dem Stand auf 
100 km/h be-

schleunigt. Auch 
in den sonstigen 

Fahrleistungs-
werten überflü-
gelt er die fünf 
anderen. Ja, die 
Fahrzeit vergeht 
im Y wie im Flug

Wer mit Wind lädt, 

ernten
Sturm

Zugänglichkeit zu bieten. So gelingt 
das Navigieren, Temperieren und 
Fahrmodulieren nun größtenteils so 
umstandslos, dass wir die restlichen 
Schrulligkeiten zur Folklore verklä-
ren können – etwa für die Sitzhei-
zung am Schalter ziehen oder Teile 
des Infotainments, bei dem die Menü- 
wege wohl nach dem Vorbild des 
Stadtplans von Chelsea gelegt wur-
den: Chelsea bei Nacht, mit Linksver-
kehr und Roundabouts. 

Mag man darin mitunter etwas 
herumschusseln, so wie es der Tech-
nik eben auch passiert – etwa wenn 
es um das nicht sehr zuverlässige 
Erkennen von Tempolimits geht; 
doch die, könnte man britisch argu-
mentieren, halten ohnehin nur die 
Eilfertigkeit des I-Pace auf. In 4,8 s 
wuchtbrummt der 2,2-Tonner mit 
der Kraft von 294 kW und 696 Nm 
aus dem Stand auf 100, hält in seiner 
Beschleunigung erst bei 200 km/h 
inne, während sich außer Tesla alle 
anderen auf 180 selbstbeschränken.

Bei einem Jaguar sähe das ja so 
aus, als zöge man in den Buckingham 
Palace und vermietete dann die Prunk-
Etage (piano nobile), damit die Heiz-
kosten wieder reinkommen. Wo wir 
gerade dabei sind: Allzu sehr heizen 
muss man gar nicht, denn den  
stattlichen Testverbrauch (34,5 kWh/ 
100 km) erlangt der I-Pace schon bei 
zurückgenommener Fahrweise. Die 
passt trotz der feinfühligen, alerten 
Lenkung und der fahrsicheren, für 
die Masse gar behänden und wank-

wird
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800
mm

weit erstreckt 
sich der Norm-
sitzraum im Y, 

der die Vorteile 
seines reinen 

E-Auto-Konzepts 
zur optimalen 

Raumausnutzung  
umsetzt

BMW iX3 Seine Rekuperation regelt 
der BMW allein und adaptiv am 
cleversten, erkennt dabei sogar 
Ampeln. Genügend Platz im Fond, im 
Kofferraum stört der Kabelsack

MERCEDES EQC Im Maximalreichwei-
ten-Modus zügelt der Antrieb die 
Leistung. Schaltwippen zur Variation 
der Rekuperation. Große Variabilität 
des tiefen Laderaums

FORD MUSTANG MACH-E Wie fast 
alles ertastet man auch die Fahrmo-
di – von zahm bis ungezügelt – auf 
dem großen Hochkant-Touchscreen. 
Kleiner Front-Abstellraum fürs Kabel

TESLA MODEL Y Sollte man reinpur-
zeln, gibt es im Frunk eine Notentrie-
gelung. Der Touchscreen-Bedienung 
gelingt außer dem Eindruck schin-
denden Aussehen nichts wirklich gut

JAGUAR I-PACE Großes Kino: Wie  
sein ganzes Interieur inszeniert der 
I-Pace den Energiefluss glamourös. 
Auf der bequemen Rückbank ist es 
auch ohne Vor-Beheizung kuschelig

VOLVO XC40 Wie die Bedienung ist 
auch die Auswahl reduziert – es gibt 
nur den Einpedal- als Alternativ-
Fahrmodus. Kabel reisen vorn 
ungedrängter als Passagiere hinten

armen Agilität am besten zum I-Pace. 
Luftgefedert geht er beflissen selbst 
über grobe Unebenheiten hinweg. 

Wie einem Gleiches in Bezug auf 
die nur mittelprächtige Reichweite 
(275 km nach Test-, 350 km nach Eco-
Verbrauch) gelingen kann? Nun, wo-
möglich mit einer britischen Sicht 
der Dinge: Wozu sollte man weiter 
reisen wollen in einem Land, in dem 
es keinen Ort gibt, der mehr als 113 
km vom Meer und damit dem Ende 
der Zivilisation entfernt liegt?

EQC: 255 km Wellengleiten
Allerdings hat auch Mercedes die Sa-
che mit dem Zivilisieren drauf. Damit 
meinen wir nicht wieder die eher 
ungeliebte Vormundschaft, welche 
die Techniker einst für Renault Kan-
goo oder Nissan Navara übernehmen 
mussten. Nein, wir meinen, wie sie 
2019 den GLC zum EQC umstrickten. 
Ganz unübersehbar gelang das nicht, 
gerade die innen und außen unter-
schiedlich hohen Fensterbrüstungen 

haben noch immer mehr den An-
schein einer provisorischen Notlö-
sung als von plastischer Noblesse.

Aber vielleicht macht gerade die 
Mischung aus stilistischem Pragma-
tismus und technischem Perfektions-
anspruch den EQC zu einem beson-
ders daimlerigen Mercedes. Wobei 
die Solidität, die stets dazugehört, 
sich nicht nur in der hochwertigen 
Verarbeitung zeigt, sondern auch im 
Leergewicht von 2476 kg. Allein 650 
kg davon wiegt die Batterie, die ihre 
90 kWh auf 384 Zellen in sechs Mo-
dulen verteilt und mit ihrem Sicher-
heitskäfig integraler Bestandteil der 
Karosseriestruktur ist.

Zwei Motoren kümmern sich dar-
um, den moppeligen ECQ nachdrück-
lich voranzutreiben. Bei sachter bis 
mittlerer Last sorgt sich nur der vor-
dere Motor ums Vorankommen. Pres-
siert es, schaltet die Elektronik den 
hinteren dazu, auf dass sie gemein-
sam mit 760 Nm und 300 kW Gera-
den niederstrecken oder Berge erstür-

men – die aber am besten ohne jene 
Richtungswechselei, welche so unge-
schickt um die Gegend herumgebo-
gene Kurven dem EQC aufdrängen. 
Denn für die Wendigkeit, die ein agi-
les Handling benötigt, ist er nicht 
mal zu schwerfällig, sondern einfach 
zu schwer. An sich lenkt er präzise, 
in geschmeidiger Präzision gar, 
trummt dann aber unexakt und wan-
kig durch Kurven.

Dabei wirkt er tölpelig, was er gar 
nicht ist. Im Gegenteil. Auch er pe-
gelt den Abstand zu Vorausfahrenden 
mit Unterstützung der Assistenzsen-
sorik ein, nutzt das ebenso zur Reku-
peration wie Navi-Daten oder die Ver-
kehrszeichenerkennung. Überhaupt 
bringt der EQC – allerdings teils nur 
gegen Aufpreis – das breite, bis auf 
den Spurhalter mit Bremseingriff 
bestens aufgestellte Assistenzarsenal 
der Schwestermodelle mit. Außer-
dem deren Bedienlogik, bei welcher 
sich die kleinen Unzulänglichkeiten 
(fitzelige Tastf lächen auf dem Lenk-

FORD MUSTANG MACH-E
Es zeigt unsere profes

sionelle Arbeitshaltung, 
auch zu lächeln, wenn es 

eng und wenig bequem 
ist – wie im Mach-E-Fond



Fahrzeugtyp BMW 
iX3

Impressive

Ford 
Mustang Mach E 
Extended AWD

Jaguar 
I-Pace EV 400

S

Mercedes 
EQC

Tesla 
Model Y 

Performance

Volvo 
XC40 P8 AWD
Recharge Pro

Antrieb

Motor
fremderregter 

Synchronmotor 
hinten

permanenterregter 
Synchronmotor 
vorn und hinten

permanenterregter 
Synchronmotor 
vorn und hinten

fremderregter 
Synchronmotor 
vorn und hinten

fremderregter 
Asynchronmotor vorn, 

permanenterregter 
Synchronmotor hinten

permanenterregter 
Synchronmotor 
vorn und hinten

Leistung vorn/hinten� kW –/210 129/129 147/147 k. A. 141/219 150/150 
max. Drehmoment vorn/hinten� Nm  –/400 290/290 348/348 k. A. 240/420 330/330
Systemleistung� kW (PS) 210 (286) 258 (351) 294 (400) 300 (408) 360 (490) 300 (408)
Systemdrehmoment� Nm 400  580 696 760  660 660
Kraftübertragung Hinterradantrieb

feste Übersetzung
Allradantrieb

feste Übersetzung
Allradantrieb

feste Übersetzung
Allradantrieb

feste Übersetzung
Allradantrieb

feste Übersetzung
Allradantrieb

feste Übersetzung
Testwagenbereifung� vorn
� hinten
�
�

245/45 R 20 W
275/40 R 20 W

Yokohama 
Advan Sport V107

225/55 R 19 V
225/55 R 19 V

Continental 
PremiumContact 6

255/40 R 22 V
255/40 R 22 V

Continental 
PremiumContact 6

235/55 R 19 Y
255/50 R 19 Y

Michelin 
Latitude Sport 3

255/35 R 21 Y
275/35 R 21 Y

Pirelli 
P Zero

235/50 R 19 V
235/50 R 19 V

Continental 
EcoContact 6

Maße/Gewichte
Leergewicht/Zuladung/Sitze� kg 2193/532/5 2188/502/5 2230/440/5 2476/464/5 2014/391/5 2153/497/5
Anhängelast/gebremst� kg 750/750 750/750 –/– 750/1800 750/1600 750/1500
Länge × Breite � mm
(mit Spiegeln) × Höhe

4734 × 1891
(2138) × 1668

4713 × 1881
(2097) × 1624

4682 × 1895
(2139) × 1565

4762 × 1884 
(2096) × 1624

4775 × 1850
(k. A.) × 1600

4425 × 1873
(2034) × 1652

Radstand� mm 2864 2984 2990 2873 2875 2702
Wendekreis links/rechts� m 12,1/12,0 11,9/12,0 12,4/12,4 11,0/11,2 12,8/12,6 11,8/11,7
Gepäckraum� l/VDA 510/1560 502/1520 656/1453 500/1460 k. A./1868 414/1290
Quadermaß� klein mm
Länge × Breite × Höhe� groß mm

550 × 890 × 630
1390 × 890 × 630

300 × 850 × 660
1260 × 850 × 660

460 × 845 × 600
1500 × 845 × 600

570 × 910 × 570
1440 × 910 × 570

480 × 860 × 670
1340 × 860× 670

400 × 915 × 680
1270 × 915 × 680

Ladekantenhöhe� mm 700 765 690 760 670 750
Innenbreite vorn/hinten� mm 1530/1480 1525/1490 1495/1470 1510/1465 1470/1440 1465/1440
Innenhöhe vorn/hinten� mm 1045/970 1065/965 1030/920 1000/950 1000/980 1015/930
Normsitzraum� mm 720 780 730 745 800 690
Sitzhöhe über Fahrbahn� mm 660 615 565 650 655 655
Verbrauch/Reichweite/CO2
Testverbrauch � kWh/100 km
ams-Eco/-Pendler/-Sport
CO2-Ausstoß im Test1)� g/km

27,8
20,7/28,2/33,1

111

29,0
24,9/28,8/34,0

116

34,5
27,1/34,1/43,6

138

34,9
25,1/35,1/43,9

140

26,0
18,8/25,5/35,6

104

31,6
21,8/32,5/37,4

127
Ladeenergie Vollladung2)� kWh 82 98 95 89 80 79
Ladedauer AC2)� h:min 7:45 9:20 13:20 12:00 11:15 8:00
Ladedauer DC für 150 km3)� min 17 17 31 29 9 20
WLTP-Verbrauch gesamt� kWh/100 km 18,5 18,1 23,0 22,2 k. A. 23,8
Batteriekapazität brutto/netto� kWh 80/74 98,7/88 90/85 90/80 80/75 78/75
Reichweite Eco/Test� km 396/294 394/337 350/275 355/255 426/307 363/250
Beschleunigung/Höchstgeschwindigkeit
Beschleunigung� s
	 0 –   50 km/h
	 0 –   80 km/h
	 0 – 100 km/h
	 0 – 120 km/h
	 0 – 130 km/h
	 0 – 140 km/h
	 0 – 160 km/h
	 0 – 180 km/h
	 0 – 400 m

2,9
4,9
6,7
9,1
10,5
12,2
16,1
21,4
14,9

2,4
4,2
5,7
7,7
8,9
10,3
13,7
20,3
14,0

2,2
3,6
4,8
6,3
7,3
8,4
11,2
15,0
13,1

2,1
3,5
5,0
7,1
8,5
10,0
14,0
20,5
13,7

2,0
3,2
4,3
5,7
6,6
7,6

10,0
13,2
12,6

2,2
3,6
4,9
6,6
7,6
8,8

11,6
16,0
13,3

Zwischenspurt� s
	 60 – 100/80 – 120 km/h� 3,2/4,2 2,7/3,5 2,2/2,7 2,5/3,6 1,9/2,5 2,3/3,0
Höchstgeschwindigkeit� km/h 180 180 200 180 241 180
Bremswege
	 aus 100 km/h kalt/warm� m 36,7/36,1 36,7/35,2 34,7/34,8 36,8/36,6 35,8/37,0 36,6/36,6
Innengeräusche
	 bei   80/100 km/h� letzter Gang
	 bei 130/160 km/h � dB(A)

61/65
67/71

64/65
68/71

63/66
69/72

61/63
68/71

65/67
71/73

65/68
72/73

Fahrversuche
Slalom 18 m � TC/ESP ein/aus
doppelter Spurwechsel � km/h

64,0/64,1
127,3/127,7

61,7/62,2
126,1/126,9

62,9/62,9
129,8/130,3

62,1/62,4
126,5/126,9

65,7/65,8
132,4/132,9

63,2/–4)

126,1/–4)

Fahrdynamikbewertung
Lenkpräzision� indirekt/direkt
Balance� unter-/übersteuernd
ESP� konservativ/sportlich
Beherrschb.� leicht/anspruchsvoll
Fahrzeugkonzept� konservativ/sportl.

◀    ø   ▶
•••••

•••••

•••••

•••••

•••••

◀    ø   ▶
•••••

•••••

•••••

•••••

•••••

◀    ø   ▶
•••••

•••••

•••••

•••••

•••••

◀    ø   ▶
•••••

•••••

•••••

•••••

•••••

◀    ø   ▶
•••••

•••••

•••••

•••••

•••••

◀    ø   ▶
•••••

•••••

•••••

•••••

•••••

Kosten
Festkosten� Euro
	 Steuer5)/Haftpflicht
	 Teilkasko6)/Vollkasko7)

	 80,–/503,–
	 172,–/750,–

	 80,–/497,–
	 174,–/682,–

	 80,–/590,–
	 215,–/1178,–

	 86,–/559,–
	 232,–/1022,–

	 74,–/567,–
	 228,–/1331,–

80,–/471,–
139,–/521,–

Unterhaltskosten im Monat8)

bei 15 000/30 000 km/Jahr � Euro 	 246,–/435,– 	 219,–/397,– 	 292,–/518,– 	 286,–/504,– 	 250,–/443,–
	

251,–/451,–
Grundpreis9)� Euro 	 71 800,– 	 63 700,– 	 77 300,– 	 66 069,– 	 68 595,– 	 64 900,–
Testwagenpreis9) 10)� Euro 	 72 900,– 	 63 700,– 	 93 263,– 	 74 528,– 	 76 095,– 	 64 900,–
1) auf Basis Strommix für Deutschland mit 401 Gramm CO2  pro kWh; 2) Messung inkl. Ladeverlusten an Typ 2 (max. 22 kW möglich); 3) theoretischer Wert bezogen auf Testverbrauch  
und max. mögliche Ladeleistung; 4) nicht deaktivierbar; 5) steuerbefreit für 10 Jahre; 6) mit 150 Euro SB; 7) mit 300 Euro SB; 8) ohne Wertverlust; 9) vor Abzug von 7975 Euro Umweltbonus;  
10) inkl. fahrdynamischer und komfortrelevanter Extras

DATEN UND -MESSWERTE
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rad) locker mit der Sprachbedienung 
umplaudern lassen. Ach, so ist es 
kurzweilig und behaglich im Merce-
des, auch wegen der bequemen Sitze. 
Sie tragen ebenso zum hohen Kom-
fort bei wie die f lauschige Federung 
und das niedrige Geräuschniveau. 

Niedriges Niveau? Gibt es bei den 
Preisen nicht, wohl aber bei Serien-
ausstattung, Dosierbarkeit der Brem-
sen und Reichweite. Nach 255 km 
(355 km auf der zahmen Eco-Runde) 
liegt im Test jedes Ziel in weiter Fer-
ne. Wie ein Sieg des EQC? Abwatten!

Y: 307 km Genie & Bahnsinn
Denn hier tritt auch das Model Y an, 
von dem Tesla feststellt, es könne 
„alles besser, ob im Regen, Schnee, 
Schlamm oder Gelände“. Von Tro-
ckenheit und Straße reden sie nicht, 
das sollte man sich für später mer-
ken. Nun ist Tesla geübt darin, die 
Dimensionen dessen zu verschieben, 
was als unmöglich gilt. Doch gilt für 
den Y wie für alle Modelle, ja die gan-
ze Marke: Es gibt darüber nicht die 
eine Wahrheit. Auch der Y ist nicht 
nur grandios oder überschätzt, son-
dern beides – auf komplizierte Art. 

Da Tesla uns keinen Y für einen 
Test zur Verfügung stellen konnte, 
haben wir uns dieses US-Modell bei 
einem freien Testwagenanbieter ge-
mietet. Und wie es so dasteht, clean-
modern, windschnittig, macht es 
schon Eindruck. Dazu setzt der Tesla 
die Vorteile des E-Auto-Antriebslay-
outs in bemerkenswerte Raumeffizi-
enz um, schafft – bei der größten 
Außenlänge allerdings – das üppigste 
Platzangebot für Passagiere und Ge-
päck. Dazu lässt sich der große, ebene 
Kofferraum optional mit zwei zusätz- 

lichen Klappsitzen möblieren. Wobei 
es dort wohl gelingt, noch unbeque-
mer zu sitzen als auf der platten, 
harten, dünn gepolsterten Rückbank. 

Wirklich besser sind auch die Vor-
dersitze nicht, was nicht nur daran 
liegt, dass die elektrische Verstellung 
beschloss, den Fahrersitz nicht mehr 
verstellen zu wollen. Das war nur 
einer von vielen Verarbeitungsmän-
geln am Model Y: Klappen schlossen 
nicht, Verkleidungen waren schief 
eingepasst, und das ganze Auto klap-
perte und rappelte auf schlechten 
Straßen so erbärmlich, dass wir nach 
jeder Fahrt einmal drumrum liefen, 
in der Erwartung, es habe unterwegs 
entbehrliche Teile von sich geworfen.

Dass solche Mängel nicht darauf 
gründen, dass wir keinen offiziellen 
Testwagen hatten, bestätigen die Er-
fahrungen von Besitzern. All jene, die 
den traditionellen Herstellern vor-
werfen, sich ein Auto wie das Model 
Y nicht zu trauen, haben recht. Das 
würde kein Käufer einem Mercedes, 
Volvo, Jaguar, Ford oder BMW durch-
gehen lassen. Das Qualitätsstadium, 
in dem Tesla die Produktion startet, 
verstünden die anderen bestenfalls 
als den passenden Zeitpunkt, Richt-
fest für einen Rohbau zu feiern, den 
es nun mit Dach, Fenster, Fassade 
und Innenausbau bewohnbar zu ma-
chen gilt.

Ähnliches lässt sich zur Bedienung 
sagen, die komplett über den Zentral
monitor läuft. Das sieht spektakulär 
modern aus, aber der praktische Um-
gang zeigt, dass es vor allem spekta-
kulär schlecht funktioniert: für die 
Außenspiegel-Verstellung erst ein 
Menü ertasten, um dann die Spiegel 
über die Lenkradtasten einzustellen? 

337
km

weit reicht beim  
Mustang eine 

Akkuladung im 
Testschnitt. Die 
anderen: Model 
Y: 307 km; iX3: 
294 km; I-Pace: 

275; EQC 255 km; 
und der XC40: 

nur 250 km

DA GIBT ES 
GLEICH STROM 
Der Y kann mit 
bis zu 250 kW 
Leistung laden, 
iX3, Mustang 
und XC40 mit 
150 kW, der EQC 
mit 110 kW, der 
I-Pace mit 100 

Alle sechs Hersteller bieten 
Heimlade-Lösungen an,  
Tesla dazu die Supercharger.

Wallbox

n Bei der Lade-Hilfe kommt kein 
Hersteller an Tesla ran. Weltweit 
gibt es an 2000 Standorten 
20 000 Supercharger-Säulen, jede 
Woche kommen sechs dazu. In 
Deutschland sind es derzeit knapp 
über 80 Standorte. Dort können 
nur Tesla-Modelle laden, die aber 
auch an öffentlichen Säulen. Für 
zu Hause bietet Tesla eine Wallbox 
an (530 Euro), um die Installation 
muss sich der Besitzer kümmern. 
Beim XC40 lassen sich die Kosten 
für Wallbox (ab 999 Euro) plus 
Montage in die Leasingrate inte- 
grieren, Volvo kooperiert dazu mit 
der Shell-Tochter NewMotion. Die 
Installation einer Wallbox (ab 600 
Euro) unterstützt BMW beim Kauf 
des iX3 mit einem Gutschein über 
399 Euro. Mercedes vermittelt zur 
Montage der Box (893 Euro) die 
Dienste von Mobility House, die 
Kosten können online vorkalku-
liert und die Installation gebucht 
werden. Bei Ford kostet eine mit 
900 Euro KfW-förderfähige Box 
599 Euro, die Montage muss selbst 
organisiert werden. Oft helfen 
auch hier Händler bei der Suche 
nach einem Elektriker dafür.

SPOTLIGHT

Licht, Wischer und Klima per Touch-
screen aktivieren, möchte man nicht 
nur die eher eigensinnigen Automa-
tik-Modi nutzen? Warum nur? Dazu 
sind die Tastf lächen klein und in teils 
tief verwinkelte Menüs einsortiert. 
Und wenn der Monitor so groß ist, 
warum zeigt er dann Geschwindig-
keit und Reichweite nur so klein an?

Keine Fragen bleiben dagegen, 
wenn es mit dem Y vorangeht. Denn 
das – Freunde der katapultigen Be-
schleunigung – versetzt euch noch 
immer in Aufruhr. In 4,3 s stanzt der 
zweimotorig (asynchron vorn, syn-
chron hinten) allradgetriebene Tesla 
aus dem Stand auf 100 km/h und im-
mer weiter – wobei das Flattern der 
Motorhaube als Anzeichen gilt, es 
doch vor den 241 km/h Höchstge-
schwindigkeit gut sein zu lassen.

Ähnlich sensationell: Trotz der 
besten Fahrleistungen ist der Y mit 
26 kWh/100 km im Testschnitt hier 



ERGEBNISSE NACH NEUEM TESTSCHEMA
Fahrzeugtyp

(Maximalpunktzahl)
BMW iX3 Volvo XC40 

Recharge
Mercedes 

EQC 
Ford 

Mustang 
Mach-E

Jaguar  
I-Pace  

EV 400

Tesla Model 
Y Perfor-

mance
Karosserie
Raumangebot (20) 11 8 10 12 10 10
Kofferraumvolumen (15) 10 5 8 9 8 12
Zuladung (10) 5 4 3 4 3 2
Variabilität/Funktionalität (20) 14 14 14 12 13 15
Instrumente/Anzeige (30) 25 24 27 20 24 14
Bedienung (40) 36 30 34 26 29 17
Rundumsicht (5) 4 4 4 2 3 2
Qualitätsanmutung (10) 8 8 9 6 8 3
Summe (150) 113 97 109 91 98 75
Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz (30) 24 20 18 23 18 16
Licht (15) 14 13 14 14 14 12
Bremsweg kalt (100 km/h) (20) 8 8 8 8 11 10
Bremsweg kalt (130 km/h) (20) – – – – – –
Bremsweg warm (100 km/h) (20) 9 8 8 11 11 7
Pedalgefühl (5) 4 4 2 3 4 4
Fahrstabilität (40) 36 34 35 30 34 32
Summe (150) 95 87 85 89 92 81
Komfort
Federungskomfort (40) 33 30 35 23 33 10
Sitze vorn (20) 17 17 17 13 18 9
Sitze hinten (15) 11 11 11 10 12 7
Multimedia (30) 30 24 27 21 22 19
Komfort-Assistenzsysteme (10) 7 7 8 7 4 6
Klimatisierung (15) 14 13 14 13 15 13
Innengeräusch-Messwerte (10) 8 6 8 7 7 6
Geräuscheindruck (10) 8 7 8 7 8 6
Summe (150) 128 115 128 101 119 76
Antrieb
Laufkultur (10) 7 8 7 8 8 10
Durchzugskraft (25) 17 23 23 22 23 23
Ladezeit für 150 km Reichweite (25) 15 13 9 15 8 19
Ladezeit Vollladung Wallbox1) (10) 9 8 5 9 3 3
Rekuperationsvariabilität (10) 10 7 10 7 7 7
Beschl./Höchstgeschwindigkeit (20) 11 13 13 12 14 16
Testverbrauch (20) 10 7 5 9 5 11
Lademöglichkeiten für Akku (10) 7 7 6 7 6 10
Reichweite (20) 10 8 8 12 9 11
Summe (150) 96 94 86 101 83 110
Fahrverhalten
Fahrdynamik (10) 4 4 4 3 4 5
Handling/Fahrspaß (25) 22 17 17 20 21 19
Lenkung (20) 18 15 18 14 17 14
Wendekreis (10) 1 2 4 1 0 0
Traktion/Wintertauglichkeit (15) 11 14 14 14 14 14
adaptive Fahrmodi-Systeme (10) 7 5 8 5 7 5
Geradeauslauf/Windempf. (10) 8 8 8 8 8 7
Summe (100) 71 65 73 65 71 64
Umwelt
CO2-Emission Testverbrauch (50) 21 15 11 19 12 23
Summe (50) 21 15 11 19 12 23
Eigenschaftswertung (750) 524 473 492 466 475 429
Kosten
Testwagenpreis2) (50) 38 50 35 47 15 33
Ausstattung2) (10) 10 5 0 9 0 1
Aufpreisgestaltung (15) 9 12 11 12 11 7
Wiederverkaufschancen (10) 7 6 6 5 5 7
Festkosten für 5 Jahre2) (10) 10 10 9 10 9 8
Wart./Reparatur 100 000 km2) (20) 20 20 20 20 20 20
Kraftstoffkosten 100 000 km2) (25) 25 24 24 25 24 25
Garantie (10) 4 3 3 3 4 4
Summe (150) 123 130 108 131 88 105
Gesamtwertung 900 647 603 600 597 563 534

1 2 3 4 65

FAZIT

BMW
Nicht der Stärkste bei Temperament 
und Reichweite, aber immer vorn da-
bei. Dazu steuert der iX3 den Antrieb 
am cleversten, fährt am agilsten.

1

VOLVO
Mit Platz zwei versilbert der Volvo 
den günstigen Preis trotz wenig Reich-
weite und hohem Verbrauch. Verbes-
serte Bedienung, mitreißende Kraft.

2

MERCEDES
Die Reichweite eher eine Reichnähe, 
die Bremsen etwas unbissig; mit cle-
verer Antriebssteuerung, viel Kraft und 
Komfort holt der EQC noch Bronze.

3

FORD
Etwas umgänglicher im Komfort, 
etwas unexaltierter in der Bedienung, 
und der günstige, reichweitenstarke, 
hyperagile Mustang wäre Zweiter.

4

JAGUAR
Gar so teuer, wie er ist, verkauft  
sich der I-Pace trotz viel Komfort, 
Wucht und Grip nicht. Die Reichweite 
ist knapp, die Ladezeit viel zu lang.

5

TESLA
Bei Effizienz und Vehemenz ist keiner 
besser, bei Bedienung und Komfort 
keiner mieser. Ein Auto, das einen 
elektrisieren kann, nicht muss.

6

Ei
ge

ns
chafts-Sieger
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Text: Sebastian Renz
Fotos: Hans-Dieter Seufert,  

Achim Hartmann

der Sparsamste. Auf der Eco-Runde 
liegt er als Einziger unter der 20- 
kWh-Marke. So erzielt er Reichwei-
ten von 307 (nach Testverbrauch) bis 
426 km (Eco-Verbrauch). 

Bei Effizienz, Tempo und der Dra-
maturgie der Inszenierung ist Tesla 
unübertroffen. Doch die beim Model 
3 erzielten Fortschritte bei Fahrwerk, 
Handling und Komfort bleiben beim 
Y aus, obwohl er zwei Drittel der 
Komponenten des 3 übernimmt. 
Denn das Set-up des SUV ist von einer 
solchen Härte, dass es gar die Straff-
heit des Mustang weit übertrifft. 
Selbst über kleinste Unebenheiten 
rempelt der Y unbeholfen, größere 
krachen direkt durch und erschüt-
tern das Gebälk der Karosserie. Einzig 
mit langen Wellen kommt der Tesla 
einigermaßen zurecht, doch um uns 
an ein ähnlich miserables Federungs-
vermögen zu erinnern, müssen wir 
schon Ausflüge mit Morgan 4/4 oder 
Caterham Seven 275 beschwören. 

Das Model Y ist so unsinnig hart, 
dass sich das ständige Hoppeln  
und Schlagen in der Lenkung auf die 
Fahrsicherheit auswirken. Der Tesla 
fährt schlecht geradeaus, und da die 
Lenkung viel zu giftig anspricht, 
ohne viel Rückmeldung zu bieten, 
lässt sich der SUV nie entspannt füh-
ren. Nur auf wirklich guter Fahrbahn 
– wie bei den Fahrdynamiktests auf 
der Messstrecke von Lahr – bringt er 
die spitze Lenkung und das bolzige 
Fahrwerk zu einem vergnüglich-fi-
xen Handling zusammen. Auf nor-
malen Landstraßen oder querverfug-
ten Autobahnen steigert das Set-up 
nur Unruhe und Unbequemlichkeit.

Noch ein paar unbequeme Wahr-
heiten über Tesla? Der Y sammelt 
Daten über Strecke, Beschleunigung, 
Ladevorgänge, Batteriezustand und 
die Nutzung des in seinen Fähigkei-

Wo geht es hin- 
term Horizont 
am weitesten? 
Maximalreich-
weiten: iX3 396 
km, Mach-E 394 
km, I-Pace 350 
km, EQC 355 km, 
Model Y 426 km 
und XC40 363 
km

ten recht amateurhaften Autopilo-
ten. Dann und wann sendet er alles 
– over the air, wie es so zauberhaft 
heißt – zu Tesla, wo sie die Daten nut-
zen, etwa, „um sich vor Gericht zu 
verteidigen“ oder um sie Kooperati-
onspartnern zur Verfügung zu stellen.

Auch das sollte man besser wissen, 
bevor man per Klick im Internet 76 095 
Euro für ein Model Y ausgibt. Wie alle 
Tesla zuvor überragt der Wagen mit 
Beschleunigung und Effizienz, bringt 
aber nichts Neues dazu – etwas viel 
Stillstand für ein Unternehmen, das 
gar der Zukunft voraus sein will.

Volvo: 250 km Plus-Wohl
Die Zukunft? War bei Volvo lange 
eine Sache von gestern, so eifrig, wie 
frühere Innovationen befeiert wur-
den, anstatt neue zu liefern. Alles 
anders, seit der Laden zu Geely ge-
hört und es darum geht, die Palette 
zu elektrifizieren. Als erster Vollelek-
triker startet der XC40 auf derselben 
Basis wie seine Verbrenner- und Plug-
in-Kollegen. In die CMA-Plattform 
lässt sich das E-Werk raumneutral 
integrieren: die 500 kg schwere Bat-
terie mit 78 kWh – aufgeteilt in  
drei parallel geschaltete Pakete mit 
27 Modulen zu je zwölf Zellen –, die 
Steuerungs- und Ladeelektronik.

Auch hier sitzt an jeder Achse eine 
Maschine: 150 kW starke, wartungs-
freie, versiegelte, eigens wasserge-
kühlte, permanenterregte Synchros. 
Beim Beschleunigen verschiebt die 
Elektronik die Kraftverteilung – von 
50 : 50 auf 40 : 60 – zur Förderung der 
Vehemenz. Denn im XC40 geht es mit 
einer ansatz- und pausenlosen Wucht 
voran, die noch eindrücklicher er-
scheint in der Stille und Einfachheit, 
in der sie sich ereignet.

Von den sechs E-SUV fordert der 
XC40 hier am wenigsten Vorkenntnis 

in E-Mobilität. Es gibt die Einstellung 
für den Einpedalmodus mit starker 
Rekuperation, alle anderen regelt der 
Wagen selbst. Dazu hat der Recharge 
als erster Volvo das Google-basierte 
Infotainment-System, das die Schwe-
den bisher nur in die Polestar-Model-
le einbauten. Damit gelingt die Bedie-
nung von Navigation und weiterer 
Funktionen nun viel besser als zuvor.

Ansonsten wie E und je: klasse, 
sesselig-bequeme Sitze, umfassende 
Assistenz samt aktiver Spur- und 
Tempoführung auf der Autobahn, 
gute Bremsen sowie wackere Anhän-
gelast (1500 kg – doppelt so viel wie 
BMW und Ford, der EQC darf 1,8 Ton-
nen ziehen, der Tesla 1,6, der Jaguar 
nichts). Dazu federt der XC40 – auch 
wegen der schweren Akkus im Boden 
– beflissener als zuvor. Das Handling 
lässt sich davon nicht allzu sehr be-
eindrucken. Zwar wankt er weniger 
als etwa der EQC, aber Kurven durch-
misst er wie gehabt besonnen-sicher 
ohne Zuspitzung in der Lenkung bei 
Präzision und Ansprechen. 

Nicht so ansprechend: der hohe 
Verbrauch von 31,6 kWh/100 km, mit 
dem eine Akkuladung schon nach 
250 km aufgebraucht ist – der ge-
ringste Wert in diesem Kreis. Auf der 
Eco-Runde zeigt der XC40 mehr Effi-
zienz-Potenzial, liegt mit 363 ein paar 
Kilometerchen vor I-Pace und EQC. 
An denen schiebt sich der Volvo je-
doch erst wegen des günstigen Prei-
ses vorbei.

Den Sieg aber holt sich der iX3 
ganz locker. Auch er ist noch nicht 
das perfekte E-Auto, kommt dem Ide-
al aber näher. So wird es weitergehen. 
Denn das ganze Streben ist ein Ziel.

7:45
h : min

dauert die Voll- 
ladung des BMW 

an der 22-kW-
Säule. Volvo: 8 
Stunden; Ford:  

9 Stunden  
20 Minuten; Tesla:  

11 Stunden 15 
Minuten; Merce-
des: 12 Stunden; 

Jaguar: 13 Stunden 
20 Minuten

1) Punkte im Verhältnis zur  
    Akkukapazität 
2) Bester erhält volle Punktzahl


