
3

+

S A M S TA G , 1 8 . F E B R U A R 2 01 2 D I E  W E LT S E I T E  A 3

T Der Tesla Roadster läuft aus,
die Limousine Model S kommt
auf den Markt, und als Krönung
folgt 2014 der Van Model X

THOMAS GEIGER

D anke Elon, du hast uns die
Zukunft geschenkt.“ Für
seine Fans ist Elon Musk
schon heute der Größte.
Lobenshymnen schreiben

sie dem Tesla-Chef auf die Wände seines
Designstudios und feiern ihn bei seinen
Auftritten fast so frenetisch, wie die Ge-
neration iPod ihrem Helden Steve Jobs
zujubelte. Genau wie der verstorbene Ap-
ple-Chef die Computerwelt revolutio-
niert hat, so ist Musk auf dem besten
Weg, die Autowelt aus den Angeln zu he-
ben – zumindest ein bisschen. Mit der
Gründung von Tesla im Jahr 2003 und
dem Verkauf seines Roadsters ab 2008
hat er die elektrische Revolution des Au-
tos entfacht. Während andere noch an
speziellen Batterien arbeiteten, exklusive
Antriebe entwickelten oder Millionen in
die Brennstoffzelle steckten, klemmte
Musks Mannschaft 6831 Laptop-Akkus
zusammen, ersetzte Benzin- durch Elek-
tromotor und brachte mit dem Tesla
Roadster das erste E-Auto mit eingebau-
tem Fahrspaß auf die Straße.

Doch das war nur der Anfang. Denn
der Roadster war nicht viel mehr als ein
umgebauter Lotus Elise. Jetzt bringt
Musk seine ersten eigenen Autos auf den
Weg: Das Model S, eine sportliche Li-
mousine mit Platz für fünf Erwachsene
und zwei Kinder, ist bereits fertig und
kommt im Juni in den Handel. Und das
noch viel wichtigere Model X hat er nun
in Kalifornien enthüllt. Technisch eng
mit dem Model S verwandt, ist der Lu-
xusliner aus der Fünfmeter-Klasse ein
Crossover-Konzept, das die Vorzüge von
Minivans und Geländewagen vereinen
soll. Dabei kopiert Musk nicht einfach
gängige Vorbilder. „Wenn das Elektroau-
to Erfolg haben soll, muss es besser sein
als ein konventionelles Fahrzeug“, lautet
sein Credo. Deshalb sieht das Model X
deutlich eleganter aus als der innen ver-
gleichbar geräumige Chrysler Voyager, es
bietet mehr Platz als der etwa gleich gro-
ße Audi Q7, den Musk bislang in der Ga-

rage hat, und vor allem fährt es schneller
als ein Porsche 911. „4,4 Sekunden von 0
auf 100, das ist doch mal ein Wort“,
sagt der Chef bei der Premiere.

Über die Schönheit des
Wagens lässt sich streiten,
vor allem weil sich Designchef
Franz von Holzhausen hinten
ein Vorbild am BMW 5er GT und
dem Audi A7 genommen hat. Doch
sobald man die Türen aufmacht,
schaut ohnehin keiner mehr auf das
Heck: Staunend haben die Gäste bei der
Premiere in Los Angeles verfolgt, wie die
Klappen aufschwingen. „Falconwing-
Doors“ nennt von Holzhausen die Türen,
die sich wie die Flügel eines Falken nicht
nur nach oben bewegen, sondern dabei
auch noch zusammenfalten. So bieten sie
eine gute Show und sind obendrein
praktischer als die Schiebetüren, die
bislang bei Vans eingebaut werden. 

Aber die Türen sind nicht das einzi-
ge Alleinstellungsmerkmal des Model
X. Auch das Gepäckkonzept sucht
seinesgleichen. Wo andere Siebensit-

zer bei voller Bestuhlung allenfalls noch
Platz für die Jacken der Passagiere bie-

ten, schluckt der Tesla ein Dutzend
Koffer. Weil er weder Tank noch

Motor braucht, hat er vorne und
hinten einen Kofferraum. Dafür
verschwindet die Antriebstech-

nik im Souterrain. Die zwei unter-
schiedlichen Akkupakete für eine

Reichweite von knapp 500 Kilometern
sind in einen schlanken Sandwichboden

integriert. Und der Motor, der bis zu 200
km/h ermöglicht, steckt direkt auf der
Hinterachse. Auf Wunsch gibt es eine
zweite E-Maschine für die Front, dann
fährt das Model X wie ein normaler Ge-
ländewagen auf allen vieren.

Tesla setzt nicht nur beim Design auf
große Gesten. Auch seine Standorte hat
das Unternehmen mit Bedacht gewählt.
Die Zentrale der Firma sitzt nicht in der
amerikanischen Autostadt Detroit, son-

dern im Silicon Valley, von wo aus der
Computer die Welt erobert hat. Das
Design- und Entwicklungszentrum
nutzt den Hangar eines Flugplatzes,

auf dem früher Komponenten für den
Jumbojet und heute Raketen für die ers-
ten Flüge zum Mars gebaut werden. 

Der Automobilwirtschaftler Franz-Ru-
dolf Esch räumt Tesla gute Chancen ein.
Wenn jetzt die Produktion planmäßig
ausläuft, sind mehr als 2000 Roadster
verkauft. Kein anderer Kleinserienher-
steller hat es bislang mit einem Elektro-
auto so weit gebracht. Allerdings fragt
auch Esch, ob die Zeit schon reif ist für
die von Musk ausgerufene „elektrische
Revolution“. Der Roadster war ein reines
Prestigeobjekt, mit dem die Fahrer ihre
ökologische Haltung demonstrieren wol-
len. „Diese Zielgruppe ist offensichtlich
begrenzt, nicht zuletzt deshalb, weil Tes-
la im Automobilmarkt gegen viele heiß
begehrte Premium- und Luxusmarken
mit langer und überzeugender Tradition
antritt“, sagt Esch.

Aber egal wie das Experiment ausgeht:
Schon jetzt haben sein Mut, sein Elan
und sein Engagement Musk zu einem be-
gehrten Kooperationspartner gemacht.
Daimler hat sich bei Tesla mit 50 Millio-
nen Dollar eingekauft und ließ sich von
den Amerikanern die ersten elektrischen
Smart sowie die A-Klasse eCell bauen.
Und für Toyota produziert Musk dem-
nächst einen elektrischen RAV4.

Doch bisweilen nimmt Musk den
Mund auch recht voll. Der vergleichswei-
se günstige Preis für das Model S, der so
ähnlich auch für das Model X gelten soll,
hat die gut 7000 Dollar staatliche Förde-
rung bereits eingerechnet. Auf Europa
lässt sich das nicht übertragen, sodass
mindestens 70 000 Euro für die beiden
E-Fahrzeuge fällig werden. Und die
Reichweite von knapp 500 Kilometern
ergibt sich nur bei einer Geschwindigkeit
von 88 km/h, was in der Praxis schon für
amerikanische Highways zu wenig ist.
Auch das Raumwunder des Model X ver-
blasst ein wenig, wenn Musk bei der Pre-
miere betont gelassen versucht, auf den
Rücksitz zu gleiten und dann doch ste-
cken bleibt. 

Dennoch muss man Musk Respekt zol-
len. Als Seiteneinsteiger habe er eine gu-
te Ausgangsposition, sagt Automobilwirt-
schaftler Esch. „Die Beispiele von Micro-
soft und Apple zeigen ganz klar, dass eine
zündende Idee zur rechten Zeit mit einer
klaren Vision zum Ziel führen kann. Da-
mit hat Tesla die Chance, das erste iCar
der Geschichte zu bauen.“

Der Erfolg ver-
leiht Flügel:
Tesla-Gründer
Elon Musk prä-
sentiert das
Model X in L.A. 
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Teslas zweiter Streich
Die Idee mit den vielen kleinen Laptop-Akkus soll auch in großen E-Autos funktionieren
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