FORD MUSTANG MACH-E, HYUNDAI IONIQ 5, KIA EV6, TESLA MODEL Y VERGLEICHSTEST

Auf dem Weg nach
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Hyundai lonig 5 und Kia EV6 sind die aktuellen Hochvolt-Stars

der gehobenen Elektroklasse. Aber kommen sie gegen den Widerstand
von Ford Mustang Mach-E und Tesla Model Y an?

Der Y kommt zum ersten Mal in der Europaversion zum Vergleichstest.
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Tesla zahlt der ewige Streit, ob sie die
Guten oder eher die Bosewichtigen
sind. Ob sie die Welt verbessern oder
der Konkurrenz — dazu gar der Griin-
heide — das Wasser abgraben wollen.
Am Erfolg aber gibt es keinen Zwei-
fel, letztes Jahr verkaufte Tesla hier

sachter Last einfach ausschalten lasst.
Er muss nicht bestromt werden; so
lasst sich vermeiden, dass er gegen
den hinteren anlduft, was seinen et-
was niedrigeren Wirkungsgrad im
Vergleich zu einem Synchronmotor
im Gesamtsystem ausgleicht. Die

Reichweite nach
Eco-/Testverbrauch:
370/285 km,

ab 52890 Euro

79-KWh-Akku,

Reichweite Eco/Test:

483/323 km,
ab 61690 Euro
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Energie liefert ein 79 kWh groRer Li-
thium-Ionen-Akku, der aus 4680 Ein-
zelzellen besteht und mit bis zu 250
kW geladen werden kann. Das bringt
dem Y mit neun Minuten die kiirzeste
Ladezeit fiir 150 km Reichweite.

Auch bei der Effizienz bleibt Tesla
unerreicht — mit 26,3 kWh/100 km
im Testschnitt, vor allem aber mit
den 17,6 kWh auf der Eco-Runde. Das
entspricht einem CO,-Ausstof von
71 glkm — so viel wie bei einem Ver-
brauch von 3,0 1 Super/100 km. Das
gelingt ihm ohne groRere Aufwen-
digkeiten bei der Rekuperationsvari-
anz. Neben den zwei Antriebsmodi
— enorm schnell und geradezu
abnormal schnell — 1isst sich noch
der Ein-Pedal-Modus mit gesteigerter
Rekuperationsverzogerung wahlen.

Und zwar wie fast alles {iber den
zentralen Touchscreen. Obwohl auf
15 Zoll Diagonale reichlich Platz zum
Darstellen wiére, sind die Anzeigen
fiir Tempo und Reichweite winzig,
die des Kilometerstandes muss man
sich zusammensuchen — um dann
eher zufillig auf sie zu stoflen. Dann
haben wir noch nicht mal von der
AuRenspiegelverstellung gesprochen.
Fiir die gilt es ein Menii zu aktivieren,
um dann mittels der Dreh-Schiebe-
Tasten auf dem Lenkrad die Anpas-
sung vorzunehmen. Und wer meint,
Licht oder Scheibenwischer selbst
einschalten zu wollen, muss sich
dazu in tiefgriindigen Meniis heran-
tasten. Auch dass die Aktivierung der
wankelmiitigen Spur- und Tempo-
fithrung tiber den Getriebewidhlhebel
ablduft, zahlt nicht zu den Dingen,
auf die man mal so ganz intuitiv
kommt. Immerhin: Anders als beim
letzten Testwagen funktioniert die
Sprachbedienung nun hervorragend.

Noch lange nicht hervorragend,
aber etwas besser federt der Y jetzt.
Zwar ist es auf kurzen Unebenheiten
noch ein Gebolze und auflangen ein
Katapulten hart an der Grenze des
Ertraglichen — aber eben nicht mehr
jenseits davon. So weitrdumig der Y
seine Passagiere unterbringt, mobliert
er sich doch mit unbequem harten
Sitzgelegenheiten vorn wie hinten.
Die Verarbeitung? In diesem Bereich
pointiert das Zitat des geschitzten
Kollegen Jorn Thomas auf der
Vergleichsfahrt das illustre Material-
Sammelsurium und die klapperige
Bastelei-Qualitdt: ,Wir hatten schon
noch schlechtere Tesla.*

Mehr Vertrauen als die Soliditit
der Verarbeitung verdient die Fahr-
sicherheit. Noch immer spricht die
Lenkung unangenehm iiberstiirzt an,
ohne anhand von Lenkkraftentwick-
lung oder Riickmeldung hilfreiche
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Tesla

So ein Mega-Touchscreen,
so wenig relevante Infos.
Das Tempo etwa zeigt er winzig an.
Die Bedienung? Grenzt ans Absurde

Eindriicke tiber ihr Treiben zu ver-
mitteln. Aber die Vorderachse hilt
dabei gripstark die Linie. So biegt der
Tesla rasant in Kurven, durchfihrt
. sie neutral und ohne Lastwechselge-
zuckel, stemmt sich dann vehement
auf die ndchste Gerade.
So richtig geradlinig verlauft die
Karriere des Model Y also noch nicht.
4 21 Aber ist er nun mit dem vergleichs-
weise giinstigen Preis, der ordent-
K“ o lichen Ausstattung und den vielen
Verbesserungen nicht nur gereift,

nurdarfderKia | sondern gar reif fiir den ersten Sieg?
EV6 zuladen,
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o Ford mit 15000 Dollar Startkapital
entspricht bei . . ) .

beiden nur rund | Seine erste Autofirma, die Detroit

17 Prozent des Automobile Company. Ziemlich

zulassigen genau an der Ecke Cass Avenue und
Gesamtgewichts. Amsterdam Street, wo das Werk war,

Beim Teslasind | steht nun ein 2013 fiir 93 Millionen

es 25 Prozent Dollar errichtetes Biowissenschafts-

zentrum. Ach, wie sinnbildlich das

ist fiir Wandel und Fortschritt der

Wirtschaft — und dafiir, wie lange

Ford schon dabei ist. Dabei symboli-

siert der Mustang Mach-E ja Fords
Schritt in die Zukunft. Fiir ihn ent-
wickelten die Techniker eine Skate-
board-Plattform, positionierten quer
an jeder Achse einen 129 kW starken
Synchronmotor samt Getriebe und
staffelten dazwischen die Module des
88-kWh-Lithium-Ionen-Akkus.
Driiber stiilpten sie eine Karosse-
rie, welche der duRerlichen Stilistik
deutlich mehr Raum, nun, einrdumt
als den Platzreserven im Fond. Dort
beherbergt der Mustang Passagiere
eher beengt. Dass auch die Gepéack-
mitnahme nicht zu den Stirken
des Mach-E zdhlt, kann Ford nicht
mal damit schénrechnen, dass hier
die 100 Liter des Bugkofferraums so
elegant ins Gesamtvolumen reinkal-
kuliert sind, dass man erst meint, die
kidmen noch mal obendrauf. Immer-
hin 1asst sich vorn mehr als die ganze
Ladekabelei verklappen, da sich der
Frachtraum geschickt aufteilen ldsst.
Wie sich die Bedienung aufteilt?
Anders als beim Tesla gibt es ein
konventionelles Arsenal an Tasten,
Hebeln, Schaltern und Drehriddern

fiir die Grundfunktionen. Nebensach-
licheres von Klima iiber Navi und
Assistenz bis zu Fahrmodi und Ein-
Pedal-Kennlinie organisiert der Hoch-
kant-Touchscreen, durch den man
sich locker tippt und wischt. Wi-
schen? Kann der Mustang als Einziger
seine Heckscheibe, was ein singulirer
funktionaler Vorteil gegeniiber den
Rivalen ist. Dem stehen aber Nachtei-
le wie die unpraktischsten Tiiréffner,
die kleine Heckklappe oder das tréde-
lige Laden an Gleich- wie Wallbox-
Wechselstrom entgegen.

Ja, der Mach-E steht seinem Erfolg
mitunter selbst am meisten im Weg
—am erheblichsten mit seinem Fahr-
verhalten. Mit der rumpelig-harten
Federung katapultet er mit der Hin-
terachse iiber Autobahnquerfugen,
tiberrempelt selbst kleine Unebenhei-
ten arg ungeschickt. Dazu bringt das
Set-up noch mehr Unruhe ins zappe-
lige Handling. Das liegt einerseits an
der Lenkung: Wenn die schon meint,
so giftig ansprechen zu miissen,
sollte sie sich danach nicht gleich
so sperrig anfithlen und auch mehr

Hier das Ganze im Hochformat und mit
groRen Tastflachen. Eingangigere Bedienstruk- E
tur, kleines, infokarges Instrumentendisplay

Hyundai
Drehkniippel fiirs Getriebe, viele Tastflachen,

aber insgesamt eingangige, wohl-
sortierte Bedienung im loungigen loniq

Ein Lenkrad fast wie weiland im Austin
Allegro, aber doch lassig und zweckmaRig
wie die ganze Einrichtung und Bedienung
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VERGLEICHSTEST
Prizision draufhaben. Vor allem aber DATEN UND -MESSWERTE
reagiert der Mustang auf Lastwechsel
. > - Fahrzeugtyp Ford Mustang| Hyundai Kia Tesla Model Y
mlt einem Hecksch.wenls, desse.n Mach-E loniq 5 EV6 Maximale
Biestigkeit man vielleicht einem Mit- Extended Uniq GT-line Reichweite
telmotorsportler nachsehen konnte. Antrieb
Fir einen Familien-Elektro-SUV er- Motorbauart permanent- permanent- permanent- fremderregter
scheint diese Abstimmung geradezu erregter erregter erregter Asynchronmotor v.,
Synchronmotor | Synchronmotor | Synchronmotor |permanenterregter
Ve.rschre“cken.d. Zumal der g_anze _Tel‘Z vorn und hinten | vorn und hinten | vorn und hinten | Synchronmotor h.
nichts fiir die Fahrdynamik bringt: Leistung vorn/hinten kW[  129/129 70/155 74/165 123/255
Bei Slalom und doppeltem Spurwech- Drehmoment vorn/hinten  Nm | 290/290 255/350 255/350 KA.
sel ist selbst der sofalandschaftlich max Sytomlestng KW (PS)|  288(051) | 25009 | 2829 | a78l5tg
. : : : max. Systemdrehmoment Nm 575
elngerlchttﬁte Ionlq > Vlelllsghnellte)lj. Kraftiibertragung Allradantrieb Allradantrieb Allradantrieb Allradantrieb
_ Deioa atten wir e @i Whnn e feste Ubersetzung | feste Ubersetzung | feste Ubersetzung | feste Ubersetzung
sigsten, schlecht dosierbaren Brem- Testwagenbereifung 225/55R19V | 255/45R20Y | 255/45R20Y | 255/45R19W
sen, den hochsten Preis und daher Continental Michelin Pilot Michelin Pilot Hankook
N e Teala — die niedris PremiumContact 6|  Sport 4 SUV Sport4 SUV__ | Ventus S1 evo3
. - NPT MaRe/Gewichte
gere Kaufpramie sowie die hochsten LeergewichtZuladung/Sitze kg| 2193/497/5 | 2106/435/5 | 2100/421/5 | 1971/648/5
Ladeverluste (10 kWh bei einer Voll- Anhéngelast/gebremst  kg|  750/1000 750/1600 750/1600 750/1588
ladung, beim Ioniq und EV6 sind es Dach-/Stiitzlast kg —/30 80/100 80/100 75/100
4 KWh, beim Y 6 kWh). Wird der Lénge  Breite mm| 4713x 1881 | 4635x1890 | 46951890 | 4751 x 1921
k ey (mit Spiegeln) x Hahe (2097) x 1624 | (2116) x 1605 | (2116) x 1550 | (2129) x 1624
Ma.cth E ab;; ;Vligen detrl b?StlfP ge;fh Radstand mm| 2984 3000 2900 2890
MWEILCVOTIY IR O T OTCC T Wendekreis links/rechts ~ m|  11,9/12,0 12,5/12,5 12,0/12,1 12,8/12,6
um den Sieg mitreden kénnen? Gepéickraum INDA|  502/1520 499/1559 490/1300 971/2158
. . QuadermaB klein mm | 300 x 850 x 660 {300 x 1040 x 665| 400 x 850 x 650 | 480 x 860 x 670
EV6: Raumschiff Enterprise Lange x Breite x Hohe gro mm | 1260 x 850 x 660| 1300 x 1040 x 665 1400 x 850 x 6501340 x 860 x 670
. . q q .. q Ladekantenhthe mm 765 750 735 670
Nein, wird er nicht. Damit mégen wir Innenbreite vorn/hinten  mm|  1525/1490 1570/1580 1520/1470 1470/1440
nun die Spannung geraubt haben. Innenhdhe vor/hinten ~ mm|  1065/965 1030/950 1010/945 1000/980
Aber, Freunde, nach drei Minuten im Normsitzraum mm 780 830 860 800
EV6 ist schon klar, dass dieser in ei- M t Sitzhdhe iber Fahrbahn ~ mm 615 610 585 655
ner anderen Liga, fast einer anderen eter Verbrauch/Reichweite/C0,
A : : : ; ; Testverbrauch kWh/100 km 29,9 27,0 28,4 26,3
u b iaeht es noch nicht |- weitreicht der ams-Eco/-Pendler/-Sport | 21,2/30,1/37,8 | 20,9/26,3/364 | 21,9/27,7/384 | 17,6/25,9/368
e S a O r u n a I um Vorteile wie das schnelle Gleich- Bremsweg aus C0,-AusstoB im Test)  g/km 120 108 114 105
stromladen mit 800-Volt-Technik und 130 km/h mit WLTP-Verbr. gesamt  KWh/100 km 18,1 17,7 18,0 16,9
. . . . . 240 KW maximaler Ladeleistung. warmer Anlage Ladeenergie Vollladung? ~ kWh 98 77 81 85
Nach Europa kommt der Y Kaum kiirzer als der Tesla, Gepriesen seien die Skifahrer, Wem Schneebretter die Welt O hert arbinnen elf Minuitel; Egnesﬁ beim Mach-E - Ladedauer AC? h:min 9:20 6:50 9:25 7:45
zunachst nur als Fiinfsitzer, verplempert der Mustang eine  widmet Kia ihnen doch die bedeuten, der muss die Skier lije fiir 150 km. was im Alltae selbst sieben Meter Ladedauer DC fiir 150 km? min 18 1 1 9
spater lasst sich die Weite Menge Lange fiirs Design, Durchlade in der zweiteilig beim loniq 5 aufs Dach g K T 2 hwei & mehr als beim Batteriekapazitdt kWh 88 73 7 79
des Ladeabteils noch mit zwei  bekommt viel weniger Gepéck  klappbaren und dazu neigungs- schnallen. Fiirs Reisegepéck e sl L ) sticiciweite von 285 loniq 5. Wenn der | eichweite Ecolest ____km| __463/327 __| _ 368/285 370/285 483/323
weiteren Klappsitzen méblieren. im nur ideenlos variierbaren verstellbaren Riicksitzlehne. aber sollte die Kofferraumgro- Lsic relat1v1e1.‘t. D"ass o0 der22 g steht, hat der Beschleunigung/H&chstgeschwindigkeit
Bis dahin geniigt das Ladevolu-  Kofferraum unter. Im unterteil-  Nicht sehr volumenreicher, Re doch meist geniigen. Wallbox so viel linger brauchtalsder |~ & I Begcf'egg'ﬂm% s i . a7 29
men auch bei intensivem baren Buggewdlbe immerhin aber gut nutzbarer Kofferraum. Etwas mehr Volumen geht noch: technisch weitgehend dhnliche, aber erhebliche 0—100 km/h 57 54 53 51
Gepéackraumbedarf, vorn lassen ist bei 100 | Volumen Platz fiir ~ Klappt ja wie am Schniirchen: ~ Auf Knopfdruck riickt die eben nicht identische loniq 5, liegt | 5 v o ¢ 0-120 km/h 7.7 75 73 66
sich weitere 117 Liter tief mebhr als nur die Ladekabelei.  Der 20 | kleine Frunk geniigt zweiteilige, bequeme, nicht am 4 kWh groReren Lithium- 0130 km/h 8,9 89 8,6 7,6
einkellern. Gar nicht mal so Knappster Knieraum und genug grade fiirs sorgsam zusammen- lehnenneigungsvariable und Ionen-Akku, sondern an einer ande- 8:]38 Km }g? ]g’g }g’; 180’59
bequem: die platte, dreiteilig Héhe im aussichtsreichen Fond geschlungene Mode-3-Kabel beheizte Riickbank um bis ren Ladestrategie. So fihrt der Kia die 0—180 km/h 213 19.9 185 140
klappbare Riicklehne zu 13,5 cm nach vorn Ladestarke ebenso schnell hoch wie 0-400m 14,0 13,8 13:7 1313
der Hyundai und hailt sie fast ebenso Zwischenspurt s
lange konstant hoch — aber nur fast. "60—1 00/80—_1 2_0 km/h 2,8/3,6 3,0/3,8 2,8/3,6 2,2/2,7
. . - Hochstgeschwindigkeit km/h 180 185 185 217
Denn fiir das letzte Kilowattstiind- Bremswege
chen senkt er sie so weit herunter, aus 100 km/h Kalt m| 356 | 335 | 343 348
dass es noch zwei weitere Stunden aus 130 km/h Kalt/warm 63,2/64,0 57,1/57,0 58,0/57,8 60,7/61,9
dauert, bis der Ladevorgang seine Innengerdusche
Vollendung erlangt. bei 80/100 km/h letzter Gang| 63/65 | 66/67 | 62/65 | 66/68
Wenngleich T SEh sah i l;(:;i?'/;sgc é}:)‘:m/h dB(A) 68/71/74 70/73/76 68/72/74 72/75/77
unbedingt neun Stunden lang in Slalom 18 m TC/ESP ein 57,6 62,5 62,9 643
optionalen Liegesitzen (nicht im Test- doppelter Spurwechsel _km/h 120,7 124,5 123,8 128,6
wagen, aber in der Art jener im Ioniq Fahrdynamikbewertung <« 0> <« 0> <« 0> <« 0>
o b=y o i Lenkprézision indirekt/direkt| @ [ ] [ ] [ ]
e _a rurp_flageg mlf g’l k{?l/nri"man gl Balance  unter-/iibersteuernd [ J [ ] [ J [ ]
le Wartezeit doc U 3l Viarlzinganeingy ESP konservativ/sportlich ® ° (] (]
der Vorfreude schonreden. Denn der Beherrschb. leicht/anspruchsvoll (] ) (] )
ist nicht ein Stromer, der Schwi- Fahrzeugkonzept konservat/sportl.| @ [ ] [ ) [ )
en mit einem ,,Aber dafiir fihrt er :;:;f):tl;n Eiro
| . « . o
 elektrisch® wegargumentieren lasst Steuer“/Haftpflicht 0,-/423- 0,-/443,- 0,-/457 - 0,~/491,-
, genau, du bist gemeint, Mercedes Teilkasko®/Vollkasko? 182,-/834,— 140,-/751,~ 137,-/800~ |  149,-/1211,-
- i cin Klasse Auto, das Ljntﬁrﬁhgg%i;g(s)tgg(;nlz N}fl)nﬁtnE 289,-/527 280,-/512 288,-/527 /
he . . . > ei m/Jahr Euro /527~ ~/512,~ /527~ 267,~/480,~
ol lt;abrt' A‘:\uch ]I)ner R Grundpreis Euro| 69700, 62800, 58890, 61690,
- wuchtige Antrieb zweler Testwagenpreis'™ Euwo| 69700, 63300,-9 62170,-9 61690,-9
N nchronmaschinen der Begelste- Vauf Basis Strommix fiir Deutschland mit 401 Gramm CO, pro kWh; ?Messung inkl. Ladeverlusten an Typ 2 (max. 22
- rung iiberaus erheblichen Nachdruck KW méglich); ¥ theoretischer Wert bezogen auf Testverbrauch und maximal mégliche Ladeleistung; ¥ steuerbefreit fiir
zehn Jahre; ® ohne SB; ®mit 150 Euro SB; " ohne Wertverlust; ® vor Abzug von 7975 Euro Umweltbonus;  vor Abzug
von 9570 Euro Umweltbonus; '?inklusive fahrdynamischer und komfortrelevanter Extras
16 10/2022 10/2022 17




Jungs, ihr holt euch noch
einen Schnupfen in der
Kalte! Eine Vollladung an
der Wallbox dauert doch
zwischen knapp sieben
(loniqg 5) und fast neun-
einhalb Stunden (EV6)
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—mit 239 kW und 605 Nm selbst bei
moppeligen 2,1 Tonnen Leergewicht.
Dazu hat Kia das Fahrwerk zwar
auf Dynamik getakelt, es dabei aber
nicht iibertrieben. Ja, der EV6 rollt
harsch ab, federt straff. Aber erst bei
wirklich fiesen kurzen Unebenheiten
kommt er ins Poltern und Bolzen.
Noch wichtiger im Vergleich zum
Ford: Bei aller Agilitit bleibt der
Kia immer verlisslich. Die
Lenkung spricht
schnittig, aber nicht
iiberspitzt an, bietet
zielfiihrende Prazisi-
on und nachvoll-
ziehbare Riick-
meldung. Dass
er sich trotz
ahnli-
cher
Fahr-

dynamikwerte agiler anfiihlt als der
Ioniq 5? Nun, ist eben vor allem ein
Gefiihl, das sich auch aus der etwas
niedrigeren, deutlich integrierteren
Position auf den haltintensiven, lang-
streckenbequemen Sitzen ergibt.

Dass EV6 und Ioniq 5 dieselbe Aus-
gangsplattform nutzen, sie aber an-
ders weiterinterpretieren, zeigt sich
in der eingdngigen Bedienung nur in
Details: Beide fahren dafiir eine wohl-
sortierte Mischung aus Direkttasten
und Touchscreen-Meniis auf, mit der
sich selbst die grofRe Funktionsfiille
verwalten ldsst. Auffilliger sind
die Unterschiede bei der Karosserie-
und Interieurgestaltung. Der 5,5 cm
flachere EV6 bringt seine Passagiere
weniger weitrdumig unter, mobliert
sich etwas einfacher und weniger va-
riabel — was den stilvollen Eindruck
kaum schmalert.

Was die Siegchancen des sehr fahr-
sicheren, bis auf den iibergriffigen
Spurfiithrer gut assistierten EV6 da
noch schmaélern kénnte? Nun, er ver-
braucht mehr als der Ioniq 5 (28,4 zu

27,0 kWh/100 km), bremst nicht gar
so liberragend, kostet ausstattungs-
bereinigt nicht weniger und hat eine
ebenso eher geringe Zuladung. Kann
er deshalb jetzt schon einpacken?

loniq: zuriick in die Zukunft

Man neigt dazu, den Ioniq 5 zu un-
terschétzen. Zuallererst formal. Steht
er auf Fotos nicht neben einem ande-
ren Auto/einer Lade-/LitfaRsdule (be-
nannt iibrigens nach Ernst LitfaR, der
1854 die Annoncier-Siule erfand), hilt
man ihn in dieser Golf-einsigen Kan-
tigkeit fiir einen Kompakten. Dabei
ist er ein stattliches Auto, bringt fiinf
Erwachsene samt Gepack in weit-
rdumiger Platzfiille unter. Die Be-
quemlichkeit der Reise steigert er mit
der vielfach verstellbaren Riickbank
sowie den Vordersesseln, die sich zu
Kuschelliegen flach fahren lassen —
etwa um ein Ladepduschen zu iiber-
schlummern. Ja, selbst in diesem
etwas sanitidtshausigen Beige gelingt
es dem Interieur, nicht nur einen so-
liden, sondern immer auch ldssigen

TR
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Minuten

nur dauert es, bis
das Model Y am
Schnelllader
Energie far
150 km weitere
Reichweite ladt
— mit bis zu
250 kW. Kaum
langsamer: Kia
und Hyundai mit
11 Minuten, der
Ford braucht 18
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Testverbrauch — so messen wir den Stromverbrauch:

. 70% Pendler-Verbrauch: mehrfach gefahrene Kurzstrecke

von 21 km mit 70 % Stadt-, 30 % Uberlandanteil.
5% odkonomisch gefahrenes Fahrprofil

i unter Nutzung der maximalen Reichweite mit Stadt-,
= Uberland- und Autobahnanteil. Autobahntempo 130 km/h.

15% Konstantfahrt mit

80 % Vmax (maximal 160 km/h) plus Verbrauchsinformation
- aus einer Vergleichsfahrt, LandstraBe und Autobahn.
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m g 1T 4 Mach-E loniq 5

Kia EV6 Tesla Model Y
Max. Reichweite

4WD

Eindruck zu machen — dazu brauch-
te es nicht einmal die Magnetpinn-
wand links des Instrumentendisplays.

Dort und im Projektions-Head-up
spielt der Ioniq 5 die gleichen Werte
wie der EV6 ein, aber eben in einem
sacht angepassten Stil. Der dndert
nichts an der Eingingigkeit der
Bedienung. Auch die lauft fliissig mit
der Kombination aus echten Tasten,
Hebeln und Schaltern sowie dem
Touchscreen. Der Umgang mit der
Sprachbedienung aber bringt einen
bestenfalls auf eine philosophische
Frage. Jene, welches der beiden Pro-
bleme, die sich zwischen Sprachassis-
tent und Fahrer ereignen, nun besser
sein mag: das Missverstindnis oder
doch gleich die Verstindnislosigkeit.

Dieses Detail hat der Hyundai mit
dem Kia ebenso gemein wie das groRe
Ganze. Wobei der Ioniq den Ausbau
der globalen Plattform fiir E-Autos
des Konzerns etwas anders moduliert.
An den weiter auseinandergertickten
Achsen sitzt auch hier je eine Syn-
chronmaschine. Zusammen bringen

VERGLEICHSTEST

sie es mit 225 kW auf 14 kW weniger
als im EV6 — bei ebenfalls 605 Nm.
Zwischen die Achsen puzzelt Hyun-
dai einen Lithium-Ionen-Akku mit
73 kWh, der mit maximal 220 statt
240 kW Gleichstrom laden kann.
Erhebliche Auswirkungen haben
die Unterschiede jedoch nicht. Der
Ioniq beschleunigt eben ein klein
wenig weniger massiv, liegt dafiir
im Verbrauch mit 27,0 kWh/100 km
etwas niedriger, was wiederum dafiir
sorgt, dass auch er binnen elf Minu-
ten geniigend Energie fiir 150 km
zusammengespeichert bekommt.
Wo ihm das doch so schnell gelingt,
warum nur kalkuliert das Navi solche
kurzen Stopps dann nicht
in die Routenberech-
nung mit ein?
Weitere Fragen,
die der Ioniq auf-
wirft? Nun, da
hitten wir nur
noch: Wie kann
sich die Zuladung
bei einem 2,1 Tonnen




Wie im Hyundai lasst sich

die Intensitat der Rekuperation
per Paddel festlegen

- oder in die Auto-Stellung
flippern, so wechselt das
System nach der effizientesten
Strategie von freiem Rollen bis
zu starker Verzégerung. Was
anderswo Bedieninsel heif3t,
ist hier eine Bedienklippe,

sie schwebt iiber der abgrund-
tiefgriindigen Ablage

Vieles anders, aber nicht vieles
besser organisiert der Tesla.
Selbst Scheibenwischer

und Licht gilt es per Touch-
screen zu aktivieren, mochte
man beides nicht per Sensor
geregelt wissen.

Die AuBBenspiegel wollen iiber
Touchscreen und Lenkradtasten
eingestellt, die Tiiren mit deran
die B-Saule aufgelegten Karte
entriegelt werden

Ach, eine Low-Stufe fiirs
Getriebe! Immerhin damit ahmt
der Mach-E den Ur-Mustang
mal authentisch nach.
ZweckmaRige Tatkraft entfalten
die Fahrmodi ,,zahm”, , aktiv”
und ,,temperamentvoll”

— wobei sich das aus dem
englischen Original eigentlich
mit ,,ungeziigelt” iibersetzt.
Einzige Rekuperations-
varianz: der Ein-Pedal-Modus

Nicht nur auf groBBer Fahrt,
sondern gerade auch

wadhrend der Ladepausen kann
man es sich im loniq behaglich
einrichten. Dann lassen

sich wie im EV6 Klima und
Infotainment aktiv halten

und Mobel verriicken:

die Mittelkonsole um 14 cm,
dazu surren die vorderen Sessel
elektrisch in die Mittagsschlaf-
chen-Position (Serie bei Uniq)
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schweren Elektrobrummer auf eher
bescheidene 435 kg beschrdnken?
Warum muss die aktive Spurfithrung
dauernd die Richtlinienkompetenz
an sich reiRen, ohne sie danach zu
beherrschen? Und warum muss das
Set-up des Fahrwerks so hart sein?

Wobei wir zumindest die Antwort
fiir die letzte Frage ahnen: Damit hat
der aufgereckte Ioniq die Karosserie-
bewegungen fest im Griff und eine
Gewandtheit im Handling drauf, die
man so gar nicht erwartet. Obwohl
nur 2,5 cm hoher positioniert als
im Kia, fithlst du dich auf den Club-
sesseln vorn doch herausgehoben wie
auf dem Panoramadeck — mit bester
Aussicht wegen der groen Fenster
und steilen Dachsdulen. Doch dann
tapst du mal beherzt auf das Fahr-
pedal, und aus dem Panorama voraus
stiirzt sich eine Kurve dem Wagen
entgegen. Herrje, ob das gut geht?
Bestens sogar, denn trotz seiner Wiir-
feligkeit macht der Ioniq 5 ansatzlos,
gripstark und entschlossen die Biege.
Auch seine Lenkung pragt erstens,
zweitens und drittens Verldsslichkeit,
erst viertens, fiinftens und sechstens
Prézision, Riickmeldung und Direkt-
heit. Doch passt die Abstimmung gut
zum sicheren, lange neutralen und
erst bei groben Lastwechseln minimal
hecktdndeligen Handling. Auch beim
Herausbeschleunigen driickt das
Heck — klar, wenn der stiarkere Motor
da hinten losstromt.

So fahrt der Hyundai unerwartet
agil, aber zugleich erniichternd un-
komfortabel. Stimmt, in dieser Runde
federt er noch am umgéinglichsten,
steckt kurze Unebenheiten sorg-
samer weg, ldsst bei langen das Kata-
pulten sein. Aber man erwartet sich
eben mehr Kuscheligkeit von einem
Auto, das sich einrichtet wie eine
dieser Cocktail-Lounges, in denen
Dreiton-Relaxmusik aus den Boxen
perlt und ganze Junggesellenkrdnz-
chen in flauschigen Riesensitzsicken
fir mehrere Tage verschollen gehen
koénnen. Nun, andererseits hitte man
auch nicht erwartet, dass so ein Auto
derart brachial bremsen kénnte.

Was er noch kann, der Hyundai?
Wie der Kia clever, mehrstufig oder
automatisch rekuperieren und seine
Preisliste so geschickt aufbauen, dass
die zwei Motoren und mehr Leistung
als Extras laufen, was jeder Version
die vollen 9570 Euro Pramie sichert.
So holt der Ioniq 5 sich hier einen
klaren Sieg und beweist, dass man
gerade die Unterschitzten mitunter
gar nicht tiberschitzen kann.

Text: Sebastian Renz
Fotos: Rossen Gargolov

© HyunDAI

Ein besonderes,
besonders gutes E-
Auto: effizient, da-
bei druckvoll, agil,
aber hier am kom-
fortabelsten, gerau-
mig, doch nicht
sperrig, teuer, aber
mit viel Ausstattung,
lange Garantien.

(2)KIA

Die Variation des
besonders Guten:
nicht gar so geréu-
mig und effizient
wie der loniq, dafir
handlingfixer und
schneller. Herber
Komfort, wie beim
Hyundai knappe
Zuladung.

(3) TESLA

Ein Auto der Extre-
me: Bei Antriebs-
effizienz und -ve-
hemenz brillant, bei
Raumangebot und
Fahrverhalten vorn
dabei, bei Bedie-
nung, Qualitat und
Komfort flir den
Preis inakzeptabel.

Elektrisch zu sein,
dazu stark und
reichweitenintensiv
— das genugt nicht
mehr. Der hoppe-
lig-unkomfortable
Mach-E fahrt zu
zappelig und weni-
ger effizient, kostet
dazu am meisten.

ERGEBNISSE

Fahrzeugtyp
(Maximalpunktzahl)

Hyundai Kia
loniq 5 EV6
Karosserie _
Raumangebot 2 13
Kofferraumvolumen 1 5
Zuladung 1 3
Variabilitdt/Funktionalitat 2 16
Instrumente/Anzeige 3 24
Bedienung 4 30
Rundumsicht (
Qualitdtsanmutung 10
SUMME (150)

Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz ~ (30)
Licht (15)
Bremsweg kalt (100 km/h) (20)
Bremsweg kalt (130 km/h) (20)
Bremsweg warm (130 km/h) (20)
Pedalgefiihl

Fahrstabilitdt

SUMME

Komfort
Federungskomfort

Sitze vorn

Sitze hinten

Multimedia
Komfort-Assistenzsysteme
Klimatisierung
Innengerdusch-Messwerte
Geréduscheindruck
SUMME

Antrieb

Laufkultur

Durchzugskraft

Ladedauer fiir 150 km Reichweite
Ladedauer Vollladung Wallbox
Rekuperationsvariabilitat
Beschl./Hochstgeschwindigkeit
Testverbrauch
Lademdglichkeiten fiir Akku
Reichweite

SUMME

Fahrverhalten
Fahrdynamik
Handling/FahrspalB3
Lenkung

Wendekreis
Traktion/Wintertauglichkeit
Fahrmodi/Regelsysteme
Geradeauslauf/Windempf.
SUMME

Umwelt
C0,-Emission Testverbrauch
SUMME

Eigenschaftswertung

Kosten

Testwagenpreis*®
Ausstattung*
Aufpreisgestaltung
Wiederverkaufschancen
Festkosten fiir 5 Jahre*
Wart./Reparatur 100 000 km*
Energiekosten 100 000 km*
Garantie

SUMME

Gesamtwertung

* Bester erhélt volle Punktzahl.
Bewertet nach dem Punkteschema
L+Elektrofahrzeuge“

10
(900) 650 636

10 7
(150) 137 | 136 ]
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Tesla
Model Y

3
126 |
58

Ford
Mustang
Mach-E

12
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