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tuation ist bizarr: Auf der einen Seite wird 
die Elektromobilität als sauberer Zukunfts-
antrieb politisch schöngeredet, andererseits 
kommen die Stromer im realen Leben ein-
fach nicht an. Das verunsichert nicht nur 
Privatnutzer, sondern auch Werkstätten.

Betriebe kaum vorbereitet
In der Studie „Kfz-Gewerbe 2020plus“, die 
das Deutsche Kraftfahrzeuggewerbe 
(ZDK) zusammen mit der Unternehmens-
beratung BBE Automotive durchgeführt 
hat, sind Kfz-Betriebe beim Thema Elekt-
romobilität noch ziemlich zurückhaltend. 
Auf die Frage, ob man die Elektromobilität 

licht. Die Kaufprämie von 4.000 Euro für 
E-Fahrzeuge und 3.000 Euro für Plug-in-
Hybride, die Bund und Hersteller seit 2016 
beim Kauf eines E-Mobils zuschießen, ist 
bisher nicht gerade ein Erfolg: Per Ende 
März lag der Antragsstand bei gerade ein-
mal 57.549 Fahrzeugen, davon 31.318 rein 
batterieelektrisch betriebene und 24.214 
Plug-in-Hybride. Etwa die Hälfte der 
 Anträge stammen laut BAFA von Privat-
käufern. Nach den Plänen der Bundesre-
gierung sollten durch die Förderung, die 
Mitte 2019 endet, 300.000 Fahrzeuge auf 
deutsche Straßen gebracht  werden – ein 
komplett unrealistisches Szenario. Die Si-
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Der Elektroantrieb wird als saubere Zukunftstechnologie gehandelt. Ein genauer Blick auf die vielen unter-

schiedlichen Antriebsvarianten mit oder ohne Verbrennungsmotor zeigt ein differenziertes Bild. 

N
och immer sind Elektroautos kein 
Verkaufsschlager. Das zeigen die 
aktuellen Zahlen des Bundesam-

tes für Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle 
(BAFA), das regelmäßig Zwischenstände 
zur Wirkung des Umweltbonus veröffent-

KURZFASSUNG

Hinter dem Schlagwort Elektromobilität 

verbirgt sich eine ganze Reihe technischer 

Konzepte. Entsprechend unterschiedlich 

sind die Auswirkungen auf das Werkstatt-

geschäft. Hier steht zusammengefasst 

 alles, was man zur Technik wissen muss.
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im eigenen Unternehmen aktiv nach vorne 
bringt, antworteten nur 34 Prozent der 
Werkstätten mit „Ja“. Ladestationen für 
E-Mobile gibt es nur bei jeder zehnten 
Werkstatt. Deutlich besser schneiden bei 
der Befragung die Autohäuser ab: hier hat 
immerhin fast jeder zweite Betrieb bereits 
eine Ladestation und genauso viele Unter-
nehmen bieten ihren Kunden Probefahrten 
mit Elektroautos an. Gleichwohl glaubt die 
Mehrheit der Befragten, dass elektrische 
Antriebe in den kommenden Jahren zu-
nehmen. 86 Prozent der Werkstätten und 
93 Prozent der Autohäuser vertreten diese 
These. Die Mehrheit (66 Prozent) sieht des-
halb das klassische Werkstattgeschäft im 
Wandel – vor allem weil Elektro- und Hy-
bridfahrzeuge wartungsärmer sind. Dass 
die eigenen Mitarbeiter bereits ausreichend 
für das Zukunftsthema geschult sind, glau-
ben indes nur 40 Prozent der befragten 
Unternehmen.

Von Hybrid bis Wasserstoff
Elektroauto ist nicht gleich Elektroauto: 
Neben rein batterieelektrisch betriebenen 
Fahrzeugen, die momentan noch einen 
sehr kleinen Teil ausmachen, haben sich 

unterschiedliche Hybridvarianten etabliert 
(siehe Tabelle Elektro-Antriebsarten S. 13), 
die sowohl über einen Elektromotor als 
auch einen Verbrenner verfügen. Jede Va-
riante hat ihre jeweiligen Vor-  und Nach-
teile. Am weitesten verbreitet sind so ge-
nannte parallele Hybridfahrzeuge (HEV), 
auch Vollhybride genannt, und Plug-in-
Hybride (PHEV), die sich lediglich durch 
eine externe Lademöglichkeit von Ersteren 
unterscheiden. Der Toyota Prius oder der 
BMW 330e sind gute Beispiele für diese 
Hybridvarianten. Bei  einem parallelen Hy-
brid können beide Motoren unabhängig 
voneinander oder in Kombination auf den 
Antriebsstrang wirken, was verschiedene 
Fahrmodi ermöglicht: So lässt sich bei-
spielsweise auf Kurzstrecken bis 50 Kilome-
ter rein elektrisch fahren, ohne den Ver-
brennungsmotor starten zu müssen. Mit 
Plug-in-Hybriden lässt sich so der Weg zur 
Arbeit nahezu emissionsfrei zurücklegen. 
Eine andere Möglichkeit besteht darin, bei-
de Antriebe parallel auf den Antriebsstrang 
wirken zu lassen, was für eine besonders 
gute Beschleunigung sorgt. Oder man fährt 
nur mit dem Verbrenner, um die Batterie 
nebenbei aufzuladen.

Ebenfalls erhältlich sind so genannte seri-
elle Hybride, bei denen zwar auch ein Ver-
brennungsmotor und ein Elektromotor 
vorhanden sind, das Auto aber lediglich 
über den Elektromotor angetrieben wird. 
Der Verbrenner hat nur die Aufgabe eines 
Generators und lädt die Batterie des Fahr-
zeugs auf. Ein Beispiel dafür ist der BMW 
i3 mit Range Extender. Eine Sonderform 
der Elektromobilität stellen Brennstoffzel-
lenfahrzeuge wie der Toyota Mirai dar. Im 
Grunde handelt es sich dabei um ein Elek-
trofahrzeug, das seine Energie über eine 
Brennstoffzelle bezieht, die wiederum mit 
Wasserstoff versorgt wird. 

Fehlende Ladeinfrastruktur
Bei rein batterieelektrisch betriebenen 
Fahrzeugen ist neben der zu geringen 
Reichweite momentan die noch lückenhaf-
te Ladeinfrastruktur ausbaufähig. Es gibt 
zwar bereits rund 10.700 Ladepunkte in 
Deutschland (Stand: September 2017), je-
doch lassen sich nicht alle ohne Registrie-
rung beim jeweiligen Betreiber nutzen. Als 
wäre das noch nicht schwierig genug, 
kommt noch eine Vielfalt unterschiedli-
cher Steckertypen zum Einsatz (siehe Ta-

GÄNGIGE ELEK TRO ANTRIEBSARTEN IM VERGLEICH

Konventioneller 
Verbrenner (ICE)

Paralleler  
Hybrid (HEV)

Plug-in-Hybrid 
(PHEV)

Serieller Hybrid
(RHEV)

Batterieelektrisches 
Fahrzeug (BEV)

Brennstoffzellen-
fahrzeug (FCEV)

Bei einem konventi-
onellen Verbrenner 
treibt der Motor 
eine der Achsen 
bzw. bei einem All-
radantrieb beide 
Achsen an. Ein An-
trieb mit Elektro-
motor ist nicht 
möglich, lediglich 
eine Rekuperation 
beim Bremsen. 

Die häufigste Bau-
form eines Hybrid-
fahrzeugs ist der 
parallele Hybrid. 
Dabei können Ver-
brenner und Elekt-
romotor einzeln 
oder kombiniert 
auf den Antriebs-
strang einwirken. 
Das bietet eine 
hohe Flexibilität.

Ein Plug-in-Hybrid 
ist im Regelfall ein 
paralleles Hybrid-
fahrzeug, das sich 
zusätzlich über 
eine Ladestation 
laden lässt. Meis-
tens reicht die Bat-
terie für eine 
Strecke bis 50 Kilo-
meter aus – ideal 
für Berufspendler.

Bei einem seriellen 
Hybrid sind sowohl 
Verbrennungs- als 
auch Elektromotor 
vorhanden. Aller-
dings dient der 
Verbrenner nur 
dazu, die Batterie 
aufzuladen, die 
den Elektromotor 
speist. Der Antrieb 
ist rein elektrisch.

Die Reinform des 
Elektroautos bietet 
nur einen Elektro-
motor, der wieder-
um von einer 
Batterie gespeist 
wird. Diese muss 
an der Ladesäule 
geladen werden. 
Die Kapazität der 
Batterie bestimmt 
die Reichweite.

Ein Brennstoffzel-
lenfahrzeug ist im 
Grunde ein Elekt-
roauto. Die benö-
tigte Energie 
stammt jedoch aus 
einer Brennstoff-
zelle, die aus Was-
serstoff Elektrizität 
produziert. Dafür 
muss Wasserstoff 
getankt werden.

Benzintank Batterie Wasserstofftank Brennstoffzelle

Elektromotor/GeneratorVerbrennungsmotor Quelle: e-mobil BW
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WARTUNG: WAS FÄLLT BEI ELEK TROAUTOS ALLES WEG?

Ver-
brenner

Paralleler 
Hybrid

Plug-in-
Hybrid

Serieller 
Hybrid

Elektro-
Fahrzeug

Brenn-
stoffzelle

Wartung

Öl- inklusive Ölfilterwechsel � � � � - -

Austausch Kühlmittel � � � � - -
Zündkerzenwechsel � � � reduziert - -

Luftfilterwechsel � � � � - -
Zahnriemenwechsel � � � � - -
Kraftstofffilterwechsel � � � � - -
Bremsflüssigkeitswechsel � � � � � �
Kontrolle der Leistungselektronik - � � � � �

Austausch der Trocknerpatrone - - - �* �* �*

Austausch zusätzlicher Kühlmittel - �* �* �* �* �*

Prüfung Wasserstoffsensorik - - - - - �

Prüfung Entlüftungsöffnung - - - - - �

Prüfung Abblasklappe - - - - - �

Wechsel Ionentauscher - - - - - �

Reparatur

Bremsbeläge und Scheiben � reduziert reduziert reduziert reduziert reduziert

Abgasanlage � � � � - -

Kupplung �* - - - - -

*Je nach Hersteller und konzeptioneller Methode  Quelle: e-mobil BW

belle Steckertypen S. 14), die nicht immer 
kompatibel zueinander sind. So hat Tesla 
beispielsweise eine eigene Steckerform und 
Ladesäulen, an denen sich kein E-Golf la-
den lässt. Während sich europäische Fahr-
zeughersteller beim schnellen Laden auf 
das CCS-Standard (Combined Charging 
System) geeinigt haben, sind japanische 
Fahrzeuge wiederum mit dem Chademo-
Standard ausgestattet, der hierzulande 
nicht an jeder Ladesäule zu finden ist. 

Schnelles Laden ist entscheidend
Neben der Steckerform ist auch die Lade-
leistung und die Art des Stroms (Gleich-
strom oder Wechselspannung) entschei-
dend dafür, wie schnell sich ein Elektro-
fahrzeug wieder aufladen lässt. Zum Ver-
gleich: Während sich ein Plug-in-Hybrid 
wie der Audi A3 Sportback e-tron an einer 
klassischen Haushaltssteckdose mit Wech-
selstrom in vier bis fünf Stunden aufladen 
lässt, müsste ein reinrassiges Elektrofahr-
zeug wie ein Tesla Model X 100D an der-
selben Stromquelle die annähernd zehnfa-
che Zeit stehen. Das liegt daran, das rein 
batteriebetriebene Fahrzeuge im Regelfall 
eine deutlich größere Traktionsbatterie 
mitbringen, die auch länger an der Zapf-
säule hängen muss. Im Falle eines Tesla 
Model X hat die Batterie eine Kapazität 
von 100 Kilowattstunden. Um diesen 
Energiespeicher „schnell“ zu laden, muss 
die Ladeleistung mindestens 50 Kilowatt 
Gleichstrom betragen, um so im besten 
Fall in zwei Stunden vollgetankt zu sein. 
Im Privatbereich sind Ladeleistungen von 
maximal 22 Kilowatt mit Wechselstrom 
möglich, also dauert die Ladung hier deut-
lich länger. Was über Nacht in der Garage 
kein Problem darstellt, ist auf Autobahnen 
eine Herausforderung. Dort arbeitet man 
bereits an der 350-Kilowatt-Technik, um 
zukünftig Autos in Minuten aufladen zu 
können. Das stellt jedoch große Anforde-
rungen an die Infrastruktur und auch an 
die Ladesäule selbst, da die Kabel dann 
einen größeren Querschnitt brauchen und 
darüber hinaus gekühlt werden müssen.

Zweifelhafte Klimabilanz
Auch bei der Klimabilanz lohnt sich ein 
differenzierter Blick auf das Elektroauto 
und andere alternative Antriebe. Der 
ADAC konstatiert in der jüngsten Ausga-
be seiner Mitgliederzeitschrift dem Elek-
troauto nur eine mäßig gute Klimabilanz – 
besonders für schwere Fahrzeuge der 
oberen Mittelklasse und beim gegenwär-

STECKER FÜR EFAHRZEUGE UND PLUG INHYBRIDE

Typ-2-Stecker
Der Typ-2-Stecker hat sich in Europa als Standard-Stecker für Elektroautos zur Wechsel-
strom-Ladung (AC) etabliert und ist am weitesten verbreitet. Er wird umgangssprachlich 
auch als „Mennekes-Stecker“ bezeichnet, da der gleichnamige Steckerhersteller das 
Konzept als Erster auf den Markt gebracht hat. Der Stecker findet sich sowohl an öffentli-
chen Ladesäulen als auch im privaten Bereich bei Einsatz einer Wallbox. Privat sind Lade-
leistungen von 22 Kilowatt (400 Volt, 32 Ampere) möglich, an öffentlichen Ladesäulen 
sogar bis zu 43 Kilowatt (400 Volt, 64 Ampere). Das hängt jedoch auch davon ab, wel-
che Ladeleistung das Auto unterstützt und ob es dreiphasig laden kann. Der Stecker 
wird auch von Tesla in einer modifizierten Variante eingesetzt (siehe unten).

Combined Charging System (CCS)
Das Combined Charging System (CCS) wurde in Europa als Standard-Schnellladestecker 
für Gleichstrom (DC) in Elektroautos etabliert und kann auch mit Wechselstrom (AC) be-
trieben werden. Im Grunde handelt es sich um einen Typ-2-Stecker, der durch zwei zu-
sätzliche DC-Leitungskontakte erweitert  wurde. Oftmals nur gegen Aufpreis am E-Auto 
erhältlich, ist der Stecker aber an vielen Schnellladesäulen zu finden. Momentan sind bis 
zu 150 Kilowatt Ladeleistung üblich, in Zukunft wird dieser Wert deutlich steigen: 350 
Kilowatt sind als Nächstes angepeilt. Steckerhersteller Phoenix Contact hat bereits einen 
500-Kilowatt-Schnelllader („High Power Charging“) vorgestellt. Hier muss sogar eine 
Kühlflüssigkeit im Stecker fließen, um die Kontakte zu kühlen.

Chademo
 „Chademo“ steht für Charge de Move und ist das japanische Pendant zum europäischen 
CCS-Schnellladesystem. Die Buchse ist folglich nur in japanischen Autos zu finden und 
nicht mit dem europäischen Schnellladern kompatibel. Chademo ist dennoch an vielen 
Schnellladesäulen installiert und bietet Ladeleistungen bis 150 Kilowatt, in Zukunft 
auch mehr. Als Besonderheit ist das System bidirektional ausgeführt (die Autobatterie 
kann sowohl  laden als auch Strom abgeben). Darüber hinaus ist der Stecker mit einem 
Adapter auch Tesla-kompatibel.

Tesla Supercharger
Die kalifornische E-Auto-Schmiede Tesla setzt auf einen eigenen Schnelllade-Standard 
namens „Tesla Supercharger“. Dieser Stecker hat in den USA eine andere Form als in Eu-
ropa: Hierzulande dient der Typ-2-Stecker als Grundlage, der aber von Tesla so modifi-
ziert wurde, dass er auch gleichstromtauglich ist und Ladeleistungen bis 135 Kilowatt 
ermöglicht. In Zukunft soll hier noch mehr drin sein. Das System ist nicht kompatibel zu 
anderen Systemen, dafür können Tesla-Fahrer oft umsonst tanken und auf ein dichtes 
Ladenetz zurückgreifen.

Quelle: The Mobility House
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tigen Strommix. Zusammen mit dem In-
stitut für Energie- und Umweltforschung 
Heidelberg (IFEU) hat der Automobilclub 
untersucht, wie die Klimabilanz (CO2-
Bilanz) verschiedener Antriebsarten aus-
fällt, und zwar von der Rohstoffprodukti-
on über die Herstellung, den Betrieb, die 
Wartung bis zur Entsorgung eines Autos. 
Das Ergebnis:  Elektroautos sind nicht von 
vornherein besser für das Klima. Ihre  
gute CO2-Bilanz im Fahrbetrieb wird 
durch die hohen CO2-Emissionen bei der 
Batterie- und Stromherstellung geschmä-
lert. Erstaunlich: bei Autos der oberen 
Mittelklasse zeigt der Diesel mit 33.000 kg 
CO2 nach 150.000 gefahrenen Kilometern 
die beste Klimabilanz. Wegen der großen 
Batterie und hohem Stromverbrauch 
schneidet das Elektroauto deutlich 
schlechter ab (42.000 kg CO2). Nur wenn 
der  Strom zu 100 Prozent aus regenerati-
ven Quellen käme, wäre die Klimabilanz 
eines Elektroautos auch in der oberen 
Mittelklasse besser. Gut schneiden Stro-
mer allerdings in der unteren Mittelklasse 
ab, wo sie auch beim gegenwärtigen 
Strommix deutlich weniger CO2 erzeugen 
als alle anderen Antriebe.

Brennstoffzelle hat Potenzial
Als unterschätzter Energieträger wird 
Wasserstoff gehandelt. Aus Sicht von Vol-
ker Blandow, Leiter Elektromobilität bei 
TÜV SÜD, spricht auch einiges für die 
Brennstoffzelle als Energielieferant im E-
Auto, allen voran die kurze Betankungszeit 
von wenigen Minuten und die Tempera-
tur- und damit Jahreszeiten unabhängige 
Leistung der Fahrzeuge. Auch gibt es gute 
indus triepolitische Argumente: Beim Was-
serstoffantrieb ist die Abhängigkeit der 
Fahrzeughersteller von Zulieferern deut-
lich geringer. Hersteller von Elektroautos 
sind dagegen stark abhängig von den Bat-
teriezulieferern. „Die Abhängigkeiten wer-
den gewaltig und beeinflussen die Wert-
schöpfungsketten nachhaltig“, erklärt 
Blandow. Dies treffe die Industrie gleich 
doppelt. Zunächst ist das Elektrofahrzeug 
in seinen Komponenten viel einfacher als 
ein verbrennungsmotorisches Fahrzeug. 
Bestimmte Komponenten werden einfach 
wegfallen, beispielsweise Getriebe oder 
komplexe Abgassysteme. Durch den Zu-
kauf der Batteriezellen würden künftig 30-
40 Prozent der Wertschöpfung beim Zell-
lieferanten stattfinden. Keine schöne Aus-
sicht für Automobilhersteller.
 Dietmar Winkler, Alexander Junk ■

IN 3 MINUTEN 100 KILOMETER REICHWEITE LADEN

asp: Was sind die vielversprechendsten Entwicklungsansätze 

in der Entwicklung noch besserer Batterien für E-Autos?

V. Blandow: Momentan sehen wir eine Optimierung des Standes 

der Technik mit eher schrittweisen Verbesserungen. Die Kapazitä-

ten steigen momentan nur leicht, dafür sehen wir haltbarere und 

sicherere Zellen und auch Zellen und Systeme, die sehr leistungsfä-

hig sind hinsichtlich extremer Schnellladung und hohen Leistun-

gen im Fahrzeug. Bis zu 1 MW Leistung werden von unseren Kun-

den bei Tests gefordert, für extreme Sportwagen. Gleichzeitig sind 

die Kosten für Zellen aktuell weiter gesunken. Wir sehen also eine 

sehr gute Qualität bei den Batterien und hohe Leistungsfähigkeit 

zu immer geringer werdenden Kosten.

asp: Wie weit ist die Entwicklung von Festkörperbatterien 

oder anderen Alternativen wie Lithium-Luft-Batterien? 

V. Blandow: Um Lithium-Luft ist es etwas stiller geworden, das heißt aber nicht, dass nicht doch 

plötzlich ein Hersteller hier einen Durchbruch erzielen kann. Dies wäre tatsächlich eine neue Bat-

terietechnologie. Vielversprechender sind die Entwicklungen bei den Feststoffelektrolyten, d.h. 

das Medium zwischen den Elektroden könnte zukünftig weg von flüssigen organischen Elektroly-

ten hin zu Feststoffen gehen. Das verspricht neben höheren Energiedichten auch einen Gewinn 

an Sicherheit. Allerdings hat eine Kombination aus festen Elektroden, Separatoren und Elektrolyt-

materialen auch ihre spezifischen Probleme. Letztlich presse ich die genannten Komponenten 

 lediglich mechanisch aufeinander. Dabei ist entscheidend, dass die Kontaktflächen überall gleiche 

Leitfähigkeiten aufweisen, sonst bekomme ich Probleme mit den Stromdichten bei hohen Leis-

tungen, was wiederum zu thermischen Problemen führen kann. Es gibt viele offene Fragen, aber 

natürlich wird es auch viele Lösungen für diese Probleme geben. Noch gibt es diese Batterien nur 

im Labor, während wir mit Lithium-Ionen-Batterien herkömmlicher Bauart nunmehr über 20 Jahre 

Erfahrung haben. 

asp: Welche Reichweiten sind heute möglich und wie viel Potenzial steckt noch in der Ver-

besserung bereits bekannter Technologien wie Lithium-Ionen-Batterien?

V. Blandow: Aufgrund der physikalischen Gegebenheiten lässt sich die Zellspannung bei den 

heute verwendeten Materialien nicht deutlich weiter erhöhen, darin würde einer der Schlüssel 

 liegen. Also müssen neue Materialien eingesetzt werden, Lithium-Schwefel beispielsweise oder 

die schon genannten Lithium-Luft-Zellen. Das momentane Optimierungspotenzial der Lithium-Io-

nen-Zellen sehe ich noch bei 20 bis 40 Prozent. Das wäre allerdings schon eine ganze Menge. Ak-

tuelle Fahrzeuggenerationen haben erstmalig Reichweiten von 300 bis 500 Kilometern, durch 

bessere, aber auch größere Batterien und durch eine optimierte Entladungstiefe der Batterie. Es 

gäbe jetzt verschiedene Stellschrauben, etwa die Fahrzeuge leichter machen oder für genügend 

Ladeinfrastruktur sorgen. Ich glaube, wenn genügend Infrastruktur vorhanden ist und die Kunden 

sich daran  gewöhnt haben, dann reichen 300-400 Kilometer. Ich habe die letzten Jahre mit 150 Ki-

lometern Reichweite gut leben können, gebe aber zu, ich war nicht mehr ganz so flexibel. Mit ak-

tuell über 300 Kilometern sehe ich für mich persönlich keine Probleme mehr. Die meisten Tesla-

Fahrer bewegen übrigens ihre Fahrzeuge genau wie jeder andere Nutzer im Hinblick auf die Kilo-

meterleistung oder liegen sogar deutlich darüber!

asp: Welche Ladegeschwindigkeiten sind heute möglich und was könnte künftig noch er-

reicht werden?  

V. Blandow: Zu dem aktuell verfügbaren 50-kW-Schnellladesystem werden in naher Zukunft 150-

kW- und 320-kW-Ladesysteme hinzukommen, dann lade ich in 3 Minuten 100 Kilometer Reichwei-

te hinzu. Diesen Wert halte ich für relevanter als die Frage, wie lange die Batterie lädt, bis sie voll 

ist. 320 kW stellen für unsere Netze schon eine gewisse Belastung dar, insbesondere, wenn bei-

spielsweise an Autobahnen gleich mehrere Fahrzeuge diese Leistung abrufen. Grundsätzlich ist 

das aber kein Problem. Noch höhere Leistungen sehe ich für den Pkw nicht, braucht es auch nicht.

asp: Welche Dienstleistungen bietet TÜV SÜD im Bereich Batterietechnologie?

V. Blandow: Wir haben bei TÜV SÜD sehr früh angefangen Batterien für Elektrofahrzeuge zu tes-

ten. Schon während der ersten „Welle“ der Elektrifizierung vor über zehn Jahren haben wir in den 

USA angefangen, große Antriebsbatterien auf Performance, aber auch auf Sicherheit zu prüfen. 

Unser Prüfzentrum in München wurde vor sieben Jahren in Betrieb genommen und danach folg-

ten sechs weitere Labore, vor allem in Asien. Wir bieten an allen Standorten in der Regel komplet-

te Dienstleistungen rund um das Testen von Hochenergiebatterien an. Dabei sind wir einer der 

wenigen Dienstleister weltweit, der von Zell- bis Systemebene alles abdecken kann. Unsere Spezi-

alität sind aber sicherlich die zerstörenden Tests, hier haben wir auch die Testumgebungen selbst 

entwickelt und immer weiter optimiert. Somit können wir auch große Batterien kontrolliert „zer-

stören“, ohne dabei Menschen oder Umwelt zu gefährden.

Volker Blandow ist Global 

Head of E-Mobility bei der 

Prüforganisation TÜV SÜD.






