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Tesla Model 3

Fiinftiirige Schrighecklimousine der Mittelklasse (208 KW / 283 PS)

as Model 3 istin Deutschland nun auch schon wieder seit fast drei Jahren erhalt-

lich. Wahrend dieser Zeit hat sich dank der online-basierten Softwareupdates
der Marke schon Einiges verdndert in Sachen Funktionalitdt. Im November 2021 kam
auch ein hardwareseitiges Update beim Model 3: Im Basismodell kommt nun ein LFP-
Akku zum Einsatz. Dieser setzt auf Lithium-Eisenphosphat und braucht weder Nickel
noch Kobalt. Dadurch ist diese Art Akku glinstiger, man muss aber eine geringere Ener-
giedichte in Kauf nehmen, welche sich in einem héheren Batteriegewicht und -volu-
men bei gleicher Kapazitat niederschldgt. Das von uns getestete Standardmodell hat fiir
heutige Verhaltnisse ohnehin keinen allzu "grofien" Akku, weshalb das Fahrzeugge-
wicht mit unter 1,8 t noch im Rahmen bleibt. Laut Fahrzeugschein fasst er 60 kWh., wir
haben samt Ladeverlusten rund 70 kWh bendtigt, um ihn aufzuladen. Dank des niedri-
gen Energiebedarfs (16,9 kWh/100 km inkl. der Ladeverluste im ADAC Ecotest) kommt
man im tiblichen Fahrmmix gut 400 km weit. Dank der maximal anliegenden 283 PS
kommt man bei Bedarf auch dufierst flott voran und am Ende der Geraden hort der Spaf3
nicht auf: Der niedrige Schwerpunkt und die sportliche Fahrwerksabstimmung sorgen
dafiir, dass man Kurven prazise und flott durchfahren kann. Damit einher geht aber ein
mafliger Federungskomfort, das kann der Grofdteil der Konkurrenz in der Preis- und
Fahrzeugklasse besser. Dies und die immer noch nicht mégliche Rekuperation {iber
das Bremspedal sind weiterhin die Nachteile des weltweit meistverkauften Elektroau-
tos. Knapp iiber 50.000 Euro muss man aber schon fiir die Model 3-Basis ausgeben. Mit
voller Ausstattung an Assistenzfunktionen, Metalliclackierung und grofieren Felgen
kommt man auf 60.000 Euro, wie im Falle des Testfahrzeugs. Konkurrenten: u.a.:
BMW i4, Polestar 2.

@ niedriger Verbrauch, agiles Fahrverhalten

@ kein ausgepragter Federungskomfort, Bedienung mit hohem Ablenkungspo-
tential
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3,1 KAROSSERIE/KOFFERRAUM

2,8 Verarbeitung

Das Model 3 konkurriert in Preis, Leistungsfahigkeit und An-
spruch mit den etablierten Premium-Herstellern, die Verarbei-
tung befindet sich aber nicht auf deren Niveau. Schwankende
Spaltmafle, lieblose Kantenversiegelungen mit abplatzendem
Lack, wellige Dichtgummis, eine teils sehr schwergdngige
Heckklappe, Kunden des Premium-Segments erwarten hier
mehr. Im Vergleich zu einem vormals von uns getesteten Mo-
del 3 fdllt auch die deutliche Streuung in der Fertigungsgiite

Alltagstauglichkeit

Der 4,7 Meter lange und mit Spiegeln 2,1 Meter breite Wagen er-
fordert in der Stadt mitunter eine kundige Hand beim Rangie-
ren, der grofle Wendekreis von 12,1 Metern hilft da auch nicht
wirklich weiter. Der Testwagen hat eine erlaubte Zuladung von
379 Kilogramm, das ist fiir einen Flinfsitzer nicht gerade ippig.
Fiir das Dach bietet Tesla einen Trdger an, der mit 68 Kilo-
gramm belastet werden darf. Mit einem Elektroauto muss man
im Alltag gewisse Kompromisse eingehen - das ist auch mit
dem Model 3 so. Auf Basis des Ecotest-Verbrauchs von 16,9
kWh pro 100 Kilometer (inklusive Ladeverluste) hat man mit
den 60 kWh Batteriekapazitit des Basis-Modells eine Reich-
weite von etwa 415 Kilometern. An der Haushaltssteckdose
wiirde das Laden einer komplett leeren Batterie einen guten
Tag dauern (Schuko-Stecker, 2,3 kW, 10 A). Es gibt noch die
Moglichkeit, mit einem CEE-Stecker einphasig mit 16 oder 32 A
zu laden. An einer Typ-2-Ladestation kann der Tesla mit bis zu
11kW laden. Schneller geht es mittels CCS-Ladestandard, dann
sind deutlich héhere Ladeleistungen mit Gleichstrom moglich.
Der einfachste Weg der Bezahlung fiihrt auf jeden Fall iiber die
Tesla-Supercharger: Einfach einstecken und los, ganz ohne ge-
sonderte Freischaltung oder Ahnliches. Die Ladung per

3,1 Lichtund Sicht

Die serienmafSigen LED-Scheinwerfer iberzeugen nicht voll-
ends. Zwar sind sie angenehm hell, die Homogenitdt ist aber
nicht konkurrenzfahig. Ebenfalls hinkt der Tesla der Konkur-
renz bei den Funktionen der Scheinwerfer hinterher. Weder
kann der immerhin serienmaflige Fernlichtassistent andere
Verkehrsteilnehmer gezielt ausschneiden, noch gibt es ein Ab-
biege- oder Kurvenlicht. Im Fahrzeugmeni ldsst sich wenigs-
tens einfach eine Scheinwerfereinstellung vornehmen - hier
sollte aber dennoch unbedingt eine Kfz-Fachkraft mit entspre-
chender Messtechnik ran, um den Lichtkegel verkehrstaugli-
cher einzustellen.
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auf. Die Materialien im Innenraum sind auf klasseniiblichem
Niveau, also oben weich, nach unten hin wird mehr harter
Kunststoff verbaut. Schon: A- und B-Saulen sind mit Stoff ver-
Kleidet.

(® Der Unterboden ist mustergiiltig gestaltet, also quasi eine
ebene Flache ohne Liicken. So senkt man den Luftwiderstand.

Gleichstrom von 10 auf 80 Prozent dauert unter optimalen Be-
dingungen unter einer halben Stunde. Allerdings reduziert sich
die maximale Ladeladeleistung von 175 kW kontinuierlich, so-
dass mit zunehmendem Ladefortschritt die in derselben Zeit
gewonnene Reichweite abnimmt. Bei 90 Prozent SOC 1ddt der
Tesla in unserem Test noch mit 34 kW. Flir die Lebensdauer des
Akkus ist es zutraglich, im taglichen Betrieb die Akkukapazitat
auf 80 bis 90 Prozent zu beschranken und nur vor langen Stre-
cken auf 100 Prozent aufzuladen. Es gibt fiir das Model 3 auch
eine abnehmbare Anhdngerkupplung. Diese ist zur Zeit aber
nicht online konfigurierbar, man muss sie personlich beim
Tesla-Center oder telefonisch ordern. An den Kugelkopf darf
man gebremste Anhdnger bis lediglich 1.000 Kilogramm Ge-
wicht hangen, ungebremste diirfen 750 Kilogramm schwer
sein. Die Stiitzlast betragt bis zu 100 Kilogramm, variiert aber, je
nachdem ob man einen Anhanger ziehen will oder etwa einen
Fahrradtriger montiert. In der Bedienungsanleitung findet
man eine detaillierte Aufstellung dazu.

(® Es gibt kein Reserverad samt Werkzeug und Wagenheber
fiir das Model 3, lediglich ein Reifenreparaturset.




(® Die Enden des Model 3 kann man nicht einsehen, nur
abschdtzen. Zum Gliick sind Einparkhilfen und Kameras
rundum zur Stelle, so kann man leicht zentimetergenau
einparken. Zentimetergenau ist hier wortlich zu nehmen,
denn der Tesla zeigt den Abstand tatsdchlich in Zentimetern
an. Optional kommt noch ein Einparkassistent hinzu. Auflen-
und Innenspiegel blenden serienmadfdig automatisch ab.
Niedrige Hindernisse kann man vor dem Auto dank der
niedrigen Fronthaube prima einsehen, wie auch iberhaupt die
grofRen Fensterflichen vorn eine gute Ubersicht ermdglichen.

(©® Weil die Unterkante der Heckscheibe sehr hoch liegt, sind
bodennahe Gegenstinde hinter dem Fahrzeug kaum zu
erkennen - die Rickfahrkamera ist also ein wichtiges
Instrument, um die Ubersicht zu behalten. Bei der ADAC
Rundumsichtmessung schneidet der Tesla nicht gut ab, weil
insbesondere nach schrag hinten und hinten direkt die Sicht
deutlich eingeschrankt wird.

3,0 Ein-/Ausstieg

Das Model 3 wird nicht mit einem konventionellen Fahrzeug-
schliissel ausgeliefert, sondern mit einer zerbrechlich wirken-
den Karte im Scheckkartenformat. Diese muss man an die fah-
rerseitige B-Sdule halten, dann schaltet die Zentralverriege-
lung, man kann einsteigen und losfahren. Offnet man im Stand
die Tire, um beispielsweise kurz zum Kofferraum zu gehen,
muss man anschlieflend die Karte kurz an die Mittelkonsole
halten, um die Fahrbereitschaft wiederherzustellen. Dasselbe
geschieht, wenn zwischen Einsteigen und gewtinschter Ab-
fahrt mehrals 30 Sekunden liegen. Das alles ist nicht sehr kom-
mod und modern - mdchte man eine Keyless-Funktion haben,
muss man sein Smartphone mit dem Auto koppeln. Dann fun-
giert das Handy als Schltissel und die Tiren sowie die Heck-
klappe entsperren sich, wenn man sie betdtigt. Dazu muss
Bluetooth aktiviert sein, wenn man sich dem Fahrzeug nihert,
auflerdem muss die Tesla-App zumindest im Hintergrund lau-
fen. Entfernt man sich mit dem Handy wieder vom Fahrzeug,

2,8 Kofferraum-Volumen

Der Kofferraum fasst 385 Liter oder sechs Getrankekisten. Legt
man die Riicksitzlehnen um und belddt bis zu den Vordersit-
zen und bis zur Fensterunterkante, bringt man 720 Liter unter.
Unter dem Kofferraumboden gibt es ein Fach mit etwa 58 Liter
Volumen, beispielsweise fiir Ladekabel oder selten benétigtes
Gepack. Unter der vorderen Haube stehen zusdtzlich 56 Liter
Volumen zur Verfiigung.

3,0 Kofferraum-Nutzbarkeit

Der Kofferraum ist typisch Stufenheck-Limousine. Die Koffer-
raumoffnung ist weder besonders hoch noch breit, immerhin
hat Tesla die Offnung so grof gestaltet, wie es die Karosserie
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verriegelt sich der Tesla selbststandig.

Hinein und hinaus gelangt man in das Model 3 hinten und vorn
klassentypisch, die Schweller kdnnten aber etwas niedriger
ausfallen. Der Fahrersitz ist in der untersten Stellung 42 Zenti-
meter tiber dem Boden, auch ein typischer Wert fiir eine Li-
mousine.

(® Die Klapptiirgriffe sind nicht der Weisheit letzter Schluss.
Beispiel: Menschen mit kleinen Handen brauchen oft beide,
um die Tiir zu 6ffnen, auflerdem lassen sich die fahrerseitigen
Griffe mit der rechten Hand nicht bedienen. Ein simpler
Bligeltiirgriff istzwar schnode, aber hat sich nicht umsonst fast
iberall durchgesetzt - auch, weil man als Helfer nach einem
Unfall verniinftig an der Tiir ziehen kann.

390-515 mm
1065-1895 mm

945 mm



eben ermoglicht. Die Klappe entriegelt per Druck auf den
Touchscreen im Innenraum oder per Knopf an der Klappe
selbst. Einen elektrischen Antrieb bietet die Klappe optional.

(® Die Ladekante ist angenehmerweise nur 67 Zentimeter
iiber der Strafle und der Kofferraumboden nur 11 Zentimeter
darunter. So kann man Gepack verniinftig ein- und ausladen.

(® Bei umgeklappter Riicksitzlehne entsteht kein ebener
Ladeboden. Das Heckklappenschloss ist zwar kunststoff-
ummantelt, steht aber deutlich ab: Ein Kopftreffer ist leicht
moglich.

3,2 Kofferraum-Variabilitit

Die Riicksitzlehnen lassen sich asymmetrisch geteilt umklap-
pen. Dies geht aber nicht vom Kofferraum aus, sondern man
muss oben an den Lehnen einen Hebel ziehen. Da man die
Kopfstiitzen der Riickbank nicht demontieren kann, muss
man je nach Einstellung die Vordersitze erst ein Stiick nach
vorn fahren, um die Riicksitzlehen umklappen zu kénnen.
Beim Wiederaufstellen der Lehnen kann es leicht vorkommen,
dass man die dufleren Rucksitzgurte einklemmt - immerhin
landen sie nicht im Lehnenschloss und werden also nicht be-
schadigt. Der Kofferraum hat bis auf ein Fach unter dem Boden
und ein kleines links in der Verkleidung keine weiteren Ver-
staumoglichkeiten fiir Kleinkram. Zusétzlich kann man aber
den Stauraum unter der vorderen Haube nutzen.

2,7 INNENRAUM

670 mm

3,5 Bedienung

Tesla hat schon bei Model S und Model X die Steuerung vieler
Funktionen im grofien Mittelbildschirm untergebracht. Beim
neuen Model 3 haben sie es noch weiter auf die Spitze getrie-
ben, selbst die Einstellung der Aufienspiegel und des Lenkrads
laufen nun tiber das Infotainmentsystem. Die maximale Redu-
zierung der Schalter und Knopfe im Innenraum ist zwar neuar-
tig, vollig anders und wird als Innovation verkauft - der andere
Teil der Wahrheit ist aber auch, dass diese Reduzierungen die
Produktionskosten senken, also Sparmafinahmen sind. Die
Bedienung im Alltag wird teils unnotig erschwert. Zahlreiche
Forschungsstellen weltweit beschaftigen sich mit Bedienungs-
ergonomie, anhand deren Erkenntnissen viele Autohersteller
ihre Innenraume gestalten. Dort sind nicht ohne Grund mehr
Schalter im Innenraum verbaut - viele Jahre Forschung und Er-
fahrung kénnen nicht vollig daneben liegen.

So reduziert sich also die Bedienung im Model 3 fast komplett
auf den zentralen, 15 Zoll grof3en Bildschirm in der Mitte. Der
linke Teil des Touchscreens zeigt immer Geschwindigkeit,
Lichtstellung und weitere Dinge an, die man normalerweise in
einem Kombiinstrument vor dem Lenkrad sieht. Der grofiere,
rechte Teil beherbergt alle einstellbaren Funktionen wie Navi-
gation oder Klimaregelung. Selbst fiir die Wahl der Scheiben-
wischer-Geschwindigkeit oder fiir die Spiegeleinstellung muss
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man in ein Untermend des Infotainmentsystems, genauso fiir
die Scheinwerfereinstellung. Nach einer eher langen als kur-
zen Weile kann man sich zwar im auch farblich eint®nig



gestalteten und nicht sehr ibersichtlichen Bordment zurecht-
finden, wirklich praktisch wird es aber nie. Man braucht selbst
fiir Standardfunktionen einfach zu lange, zudem ist man wah-
rend der Bedienung stark vom Verkehrsgeschehen abgelenkt.
Sitze und Lenkrad bieten einen weiten und praxistauglichen

Multimedia/Konnektivitat

(® Das Tesla Model 3 in seiner Basisausfiihrung ist mit
Folgendem serienmaflig ausgestattet: DAB-Radio, Bluetooth-
Freisprechanlage und -Audiostreaming, Navigationssystem,
vier USB-Anschliisse. Richtig praxistauglich sind die beiden
Ladeschalen unter dem Bildschirm, in denen zwei Handys
gleichzeitig induktiv geladen werden konnen. Die
Sprachbedienung im Model 3 ist seit der Modelleinfithrung
deutlich vielseitiger geworden, man kann nun auch Details wie
die Bildschirmhelligkeit per Kommando verandern. Natirlich
bietet auch das Model 3 die Fahigkeit, Online-Updates zu
empfangen und so neue Funktionen zu integrieren.

Raumangebot vorn

® vorn ist viel Platz vorhanden, sowohl gefiihlt als auch
gemessen. Der Fahrersitz ldsst sich fiir bis zu zwei Meter grofie
Menschen zurtick schieben, iber dem Scheitel ist dann sogar
noch Luft. Auch subjektiv gibt es dank der grofien
Fensterflichen, des reduzierten Armaturenbretts und des

2,6 Raumangebot hinten

Hinten ist etwas weniger Platz, denn das Dach limitiert die ma-
ximale Personengrofie auf gut 1,85 Meter. Beinfreiheit hatten
aber auch groflere Menschen noch, wenn der Vordersitz auf
1,85 Meter grofie Personen eingestellt ist. Gefiihlt ist viel Platz
vorhanden, das Panoramadach spannt sich bis nach hinten.

2,9 Innenraum-Variabilitat

Der Innenraum ist mit einer verniinftigen Anzahl an Ablagen
ausgestattet. Vorn und hinten finden je zwei Becher Platz, es
gibt grofle Facher in der Mittelkonsole, Tiirficher und ein
Handschuhfach - fiir dessen Offnung man den Touchscreen
oder die Sprachbedienung bemithen muss.

Sitzvarianten sind nicht erhaltlich.
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Verstellbereich, fir die elektrische Lenkradeinstellung wie
auch fiir die Justierung der Auflenspiegel oder sogar die Justie-
rung der Luftdiisen muss man aber wieder per Touchscreen in
das Bediensystem abtauchen.

Apple Carplay oder Android Auto fehlen im Model 3.
Zumindest bietet das Model 3 die Moglichkeit, per App auf
Fahrzeugdaten zuzugreifen. So kann beispielsweise der
aktuelle Standort und die verbleibende Reichweite abgefragt
oder die Liiftung gesteuert werden.

Musikstreaming per Spotify oder Tidal, Webbrowser,
Verkehrsflussdaten und mehr fibt es per Premium-
Konnektivitatspaket, das 9,99 Euro im Monat kostet. Optional
gibt es auch die Moglichkeit, Grundstiicks- und Garagentore
via Homelink zu steuern.

serienmadfligen Panoramadachs ein angenehmes Raumgefiihl.
Die dunkle Innenausstattung des Testwagens wirkt allerdings
tatsachlich nicht so luftig wie die alternativ erhaltliche,
grofiteils weifde Ausstattung.




2,6 KOMFORT

3,2 Federung

Der Federungskomfort leidet merklich unter der sportlich-
straffen Ausrichtung des Model 3, ist aber noch vollkommen
alltagstauglich. Uber Kanaldeckel rumpelt der Testwagen klap-
pernd hinweg, die meisten Unbillen des urbanen Straf3enbaus
bleiben den Tesla-Insassen nicht verborgen. Auf Landstraf3en
und Autobahnen funktioniert die Abstimmung besser, die hier

Sitze

(® Die Vordersitzflichen sind serienmifig in Neigung und
Hohe einstellbar, zudem sorgt eine Vierwege-Lenden-
wirbelstlitze fiir eine angenehme Sitzposition. Auch Kontur
und Polsterung der Sitzgelegenheiten gefallen, selbst lange
Etappen lassen sich miithelos meistern. Hinten aufien sitzt

2,8 Innengerausch

Auch wenn man es von einem Elektroauto erwarten wiirde, ist
der Tesla ist kein wirklich leises Auto. Zwar ist der Elektromo-
tor kaum zu horen, die Umgebungs- und vor allem die Wind-
gerdusche sind aber durchaus prasent. Die Konkurrenz in

Klimatisierung

(® Die serienmifRige Klimaanlage wird nicht nur genutzt, um
den Innenraum zu temperieren, sondern auch um die Batterie
in einem passenden Temperaturfenster zu halten. Fiir den
Innenraum stehen zwei Klimazonen zur Verfiigung.
Standheizung und -klimatisierung sowie Sitzheizung vorn und
hinten sind ebenso an Bord wie auch ein beheizbares Lenkrad.
Die hinteren Sitzplitze sind nur bei den Allradmodellen
beheizbar. Durch die elektrisch betriebene Klimaanlage ist

m MOTOR/ANTRIEB

vornehmlich auftretenden Bodenwellen biigelt der Tesla ziem-
lich gekonnt weg. Kurze Anregungen sorgen aber mitunter fiir
merkliches Stuckern. Fiir das Model 3 sind in Deutschland
(noch) kein Luftfahrwerk oder andere Fahrwerksoptionen er-
haltlich.

man ordentlich, in der Mitte aber sind nur kurze Strecken
zumutbar. Der Tesla merkt sich Sitz-, Lenkrad- und
Auflenspiegeleinstellung in mehreren Fahrerprofilen, sodass
diese wieder abrufbar sind.

dieser Fahrzeugklasse ist da ein gutes Stiick besser. Bei 130
km/h liegt der Innengerduschpegel bei 68,1 dB(A). Etwas mehr
Dammung und eine Optimierung der Dichtungen wiirden dem
Model 3 gut tun.

deren Betrieb auch bei abgeschaltetem Fahrzeug moglich, der
Innenraum wird auf Wunsch (auch per Handy-App) also nicht
nur geliiftet, sondern aktiv gekiihlt. Ein Uberhitzungsschutz
kiimmert sich bei Bedarf auch im geparkten Model 3 um noch
ertragliche Temperaturen, auch an Hundebesitzer wurde
gedacht: Es gibt einen speziell auf die Verbeiner
zugeschnittenen Hundemodus, der den Innenraum
iiberwacht und den Hund vor dem Hitzekollaps bewahrt.

m Fahrleistungen

(® Das Model 3 mit Heckantrieb schickt maximal 208 kW
beziehungsweise 283 PS an die beiden Rdder. Als Tesla-Fahrer
darf man sich iiber die Leistungsangabe von 100 kW in den
Fahrzeugpapieren nicht wundern: Hier muss die verfiigbare
Dauerleistung iber 30 Minuten angegeben werden, und diese
liegt bei besagten 100 kW. Der Sprint von 0 auf 100 ist laut Tesla
in 6,1 Sekunden erledigt. Bei fiir ein E-Auto respektablen 225
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km/h beldsst er es mit dem Beschleunigen. Auch der
Zwischensprint von 60 auf 100 km/h, Teil der ADAC
Messungen, belegt die Spurtfahigkeit - in unter drei Sekunden
ist Landstrafientempo erreicht.



m Laufkultur/Leistungsentfaltung

® Die Laufkultur eines Elektromotors ist derzeit
unschlagbar. Ohne Vibrationen und mit sowohl unmittelbar
abrufbarer als auch gleichmafig einsetzender Leistung
gesegnet, ist der Antrieb des Model 3 - auch im Vergleich zu

m Schaltung/Getriebe

® Eine feste Ubersetzung reicht dem Elektroauto aus,
Komfort und Vortrieb mindernde Schaltvorgdnge kennt der
Teslafahrer also nicht. Der Wahlhebel fiir Vorwarts- und
Riickwartsfahrt sowie Parkstellung ist direkt am Lenkrad

FAHREIGENSCHAFTEN

anderen Elektrofahrzeugen - in dieser Hinsicht einer der
besten. Mit dem einstellbaren Lassig-Modus kann der abrupt
verfiigbare Leistungseinsatz etwas gedampft werden, solange
noch nicht die nétige Sensibilitdit am Gaspedal besteht.

angebracht und damit perfekt erreichbar sowie sinnfdllig zu
bedienen. Auch der Komfort tberzeugt: Im Menid kann
ausgewahlt werden, ob die sanft einsetzende Kriechfunktion
aktiviert werden soll oder darauf verzichtet wird.

Fahrstabilitat

@ Zwar ist das Model 3 nicht besonders leicht, die schwersten
Elemente sind aber immerhin optimal untergebracht: Die
Batterie ist flach und nimmt quasi den ganzen Fahrzeugboden
ein. Deshalb ist der Schwerpunkt sehr niedrig, noch dazu istdie
Gewichtsverteilung zwischen Vorder- und Hinterachse
anndhernd ausgeglichen. Gute Voraussetzungen fiir die
Fahrstabilitdt und -dynamik, die man am Volant auch spiirt.
Auf der Autobahn ist der auf alle Lenkradbewegungen zackig
ansprechende Elektrorenner etwas zu nervds. Auch wer nur
gelassen dahinschnuren mochte, sieht sich oft die Spur
korrigieren.

Den ADAC Ausweichtest meistert der Tesla ohne mit der
Wimper zu zucken. Zwar schwimmt er minimal, es gibt also

Lenkung

(® Die Lenkung iiberzeugt mit einem harmonischen
Lenkgefiihl, guter Prazision und klarer Zentrierung. Was etwas
abgeht, ist das Gefiihl fiir den Haftzustand der Reifen, mitunter
kommt man sich entkoppelt vor. Die Lenkunterstiitzung kann
in drei Stufen eingestellt werden. Von Anschlag zu Anschlag

3,5 Bremse

Der Testwagen mit montierter Allwetterbereifung zeigt die
Nachteile dieser Reifen: 37,9 m betrdgt der Bremsweg aus 100
km/h biszum Stillstand im Mittel aus zehn Messungen. Ein an-
deres Model 3 bei uns im Test hatte Sommerreifen montiert
und einen Bremsweg von 34,4 m.

Das Ansprechen des Pedals kénnte praziser sein; im Alltag
kommt man zwar problemlos klar, das eher teigige Pedalgefiihl
passt aber nicht zum sportlich-technoiden Gesamteindruck
des Autos.

(® Uber das Bremspedal kann die Rekuperation nicht
gesteuert werden. Diese Trennung der Rekuperation vom
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noch praziser zu fahrende Autos, aber in Sachen Fahrsicherheit
lasst er nichts anbrennen und fahrt stabil durch den Ausweich-
Parcours. Auch unter fahrdynamischen Gesichtspunkten
iberzeugt der Stromer, die erreichbaren Geschwindigkeiten
sind hoch, bevor er im Grenzbereich gut kontrollierbar iber die
Vorderachse schiebt. Selbst unter Lastwechseln bleibt der Tesla
seiner Kurvenlinie weitgehend treu. Die ESP-Regelung sorgt in
Verbindung mit dem pfeilschnellen Kraftverteilung fiir ein
iiberragend feinfiihlig geregeltes Kurvenverhalten, auch und
gerade bei viel Einsatz des "Gaspedals". Dies gilt auch fiir den
Hecktriebler, Schlupf an der Hinterachse lasst sich nur mit sehr
viel Miihe erzwingen, dann aber auch nur fiir den Bruchteil
einer Sekunde.

bendtigt man nur zwei Lenkradumdrehungen, der
Lenkaufwand hdlt sich damitauch beim Rangieren in Grenzen.
Antriebseinfliisse in der Lenkung sind kein Thema, auch bei
der Allrad-Version nicht.

Bremspedal ist die einfachste Losung fiir den Hersteller, denn
die Steuerung des Zusammenspiels von Rekuperation und
Scheibenbremsen lber ein Pedal ist schwierig. Da man auch
bei Betdtigung des Bremspedals nicht zusatzlich rekuperiert,
verschwendet Tesla einen Teil der Energie. Anders als bei
friithen Modellen kann man im Model 3 eine verminderte
Rekuperation nicht mehr anwahlen - wohl weil dann noch
mehr Energie vergeudet wiirde. Wer also nicht auf das One-
Pedal-Fahren steht, sollte das Model 3 auf jeden Fall Probe
fahren.



SICHERHEIT

Aktive Sicherheit - Assistenzsysteme

(® Acht Kameras sollen den umliegenden Verkehr erfassen
und neben der Notbremsfunktion auch teilautonomes Fahren
ermoglichen, bei Tesla Autopilot genannt. Der Autopilot mit
Basisfunktionen (ACC, Spurhaltung, Verkehrszeichen-
erkennung) ist Serie, mit erweiterten Umfdngen kostet er
Aufpreis. Dann halt das Model 3 die Spur und den Abstand zu
vorausfahrenden Autos und kann auch die Spur selbsttdtig
wechseln, wenn man den Blinker betatigt und das Auto meint,
dass auf der Nachbarspur genug Platz ist. Hat man den
Autopiloten auf eine hohere Geschwindigkeit gestellt als man
aufgrund des Verkehrs auf der eigenen Spur gerade fahren
kann, kann der Stromer Vorschlage zum Spurwechsel machen.
Die Verkehrszeichenerkennung funktioniert nun tatsachlich
auch tber die Kameras und nicht wie bei vorherigen
Softwarestinden auf den in den Kartendaten hinterlegten
Informationen. Gerade auf der Autobahn konnte das System
aber nicht Uberzeugen, auch iiber Leuchttafeln angezeigte
Beschrankungen auf Strecken mit variabler Geschwindig-
keitsbeschrankung tiberfordern das Model 3 in diesem Punkt.

Passive Sicherheit - Insassen

® Beim Crashtest nach Euroncap-Norm erreicht das Model 3
sehr gute 96 Prozent der Punkte fiir den Insassenschutz. Der
Tesla ist mit Front- und Seitenairbags vorn sowie mit von vorn
bis hinten durchgehenden Kopfairbags ausgestattet. Vorn
schiitzen die Kopfstiitzen Personen bis knapp 1,90 Meter,
hinten aufien bis 1,70 Meter. Nicht angeschnallte Personen
werden durch einen Abgleich von Sitzerkennungsmatte und
Gurtsensor erkannt und im Bildschirm deutlich angezeigt -
und zwar auf allen fiinf Platzen. Der kleine Tesla kommt mit e-
Call, einem Notrufsystem, das bei einem schweren Unfall oder
einem Notfall automatisch Rettungskrifte ruft und
standardisierte Informationen tiber das Fahrzeug, die Anzahl
der im Fahrzeug erkannten Personen und GPS-Daten an eine
Notrufzentrale iibermittelt.

(® Im Kofferraum sind keine Zurrésen vorhanden. Die
mittlere Kopfstiitze hinten ldsst sich nicht so weit
herausziehen wie die festen, dufleren Kopfstiitzen hoch sind.

ADAC

DIE ASSISTENZSYSTEME IN DER UBERSICHT
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Abstandswarnung
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system
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Geschwindigkeitsbegrenzer

Tempomat

Abstandsregeltempomat
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Ausstiegswarnung
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Head-up-Display
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Serie

Serie (direkt)



2,6 Kindersicherheit

(® 86 Prozent der Punkte sammelt das Model 3 bei den
Crashtests fiir die Kindersicherheit. Isofix-Aufnahmen bietet
es hinten aufien, dort kann man die meisten Sitze auch mitden
Gurt stabil befestigen. Besonders hohe Kindersitze aber
konnen an den nicht demontierbaren Kopfstiitzen anstofien.
Vor dem Kauf empfiehlt sich - wie immer - eine Probemontage.
Besonders raumgreifende Sitze wie solche, die nach hinten
gerichtet sind, schranken den Verstellbereich der Vordersitze
ein. Hinten in der Mitte ist die Gurtgeometrie nicht besonders
geeignet, um dort Kindersitze lagestabil zu befestigen.
Der Beifahrersitz hat auch das Problem der nicht
demontierbaren Kopfstiitze, die mit hohen Kindersitzen unter
Umstdnden nicht zusammen passt. Ansonsten aber sind die
Gurte dort gut fiir Kindersitze geeignet, Isofix steht nicht zur
Verfligung. Die hinteren Tiiren sind fiir die Kindersicherheit
per Bordmenii von vorn aus verriegelbar, eine gute Losung.
Auch kann man dort den Beifahrerairbag deaktvieren, dann

2,9 Fufigingerschutz

79 Prozent der Punkte erhdlt das Model 3 fiir den Fuf3ganger-
schutz.

(® Die Front des Tesla ist glattflichig, zudem ist unter der
Haube kein Motor, der Fufdginger beim Aufprall zusatzlich
gefdhrden konnte. Die Bereiche um die Frontscheibe (z.B. die
A-Sdulen) sind aus Karosseriestabilitatsgriinden recht hart
ausgefiihrt und bergen ein erhdhtes Verletzungsrisiko. Der
Notbremsassistent kann auch Motorrader, Fuf3ginger und

m UMWELT/ECOTEST

kann man auf dem Beifahrerplatz auch nach hinten gerichtete
Sitze verwenden.

Kindersitze

Notenskala
B sehrgut (0,6—1,5) gut(1,6—-2,5) befriedigend (2,6 —3,5)
ausreichend (3,6 —4,5) [l mangelhaft (4,6 —5,5)

Fahrradfahrer erkennen und tat dies in den Testszenarien
zuverldssig.

(® Das Model 3 erzeugt keinen kiinstlichen Sound, um
Fuflganger bei niedrigem Tempo vor dem fast lautlosem
Fahrzeug zu warnen. In den USA ist dies allerdings
implementiert - sobald es auch fiir europdische Fahrzeuge
verpflichtend wird, wird Tesla nachziehen.

m Verbrauch/CO2

® Im Ecotest haben wir einen durchschnittlichen
Stromverbrauch von 16,9 kWh/100 km ermittelt. Dieser
Verbrauch beinhaltet auch die Ladeverluste. Um die leere
Batterie vollzuladen, werden 70,5 kKWh bendtigt (Ladung
3-phasig mit 16 A, ca. 11 kW Ladeleistung). Legt man den
gemischten Betrieb (innerorts, auflerorts, Autobahn) des ADAC
Ecotest zugrunde, ergibt sich fiir das Model 3. Aus den
16,8 kWh/100 km errechnet sich eine CO2-Bilanz von 84 g/km

W8 Schadstoffe

(® Direkt am Auto entstehen zwar keine Schadstoff-
emissionen, in den fiir die Stromversorgung in Deutschland
notigen Kraftwerken aber schon. Diese Emissionen werden
wieauch die CO2-Emissionen durch die Stromproduktion dem
E-Auto zugerechnet. Je niedriger der Stromverbrauch des
Autos, desto sauberer die Gesamtbilanz. Fiir den Ecotest ist
nicht eine moglichst grofle Reichweite entscheidend, sondern
die Effizienz des Antriebs - egal welche Antriebsform. Mit
einem Stromverbrauch von 16,9 kWh pro 100 km sind

ADAC

(zugrunde gelegt wird hier der offizielle deutsche Strommix
von 500 g/kWh, inkl. Vorkette und Ubertragungsverluste,
veroffentlicht vom Bundesanzeiger, giiltig fiir das Berichtsjahr
2021). Das ergibt im CO2-Bereich des Ecotest sehr gute 55 von
60 moglichen Punkten. Der Verbrauch inklusive Ladeverluste
liegt innerorts bei etwa 15,5 kWh, auf3erorts bei 17,5 kWh und
auf der Autobahn bei 17,2 kWh, jeweils pro 100 Kilometer.

beispielsweise NOx-Emissionen von 68 mg/km verbunden -
dafiir gibt es ein paar Punkte Abzug, so dass das Tesla Model 3
46 von 50 Punkten im Bereich Schadstoffe erhalt. Wird der
Strommix sauberer, steigen automatisch die Punkte.
Besonders effiziente Elektroautos kénnen auch heute schon
die vollen 50 Punkte erzielen. In der Summe erreicht der
Testwagen mit 101 Punkten locker volle fiinf Sterne im ADAC
Ecotest.



3,0 AUTOKOSTEN

3,0 Monatliche Gesamtkosten

49.990 Euro kostet das Model 3 (Stand 06.07.2022). Eingepreist
sind da schon 2.500 Euro (netto) Umweltbonus.. Der Fahrzeug-
preis liegt also bei 53.945 Euro, dazu kommen noch 980 Euro Be-
arbeitungsgebithren. Neben Felgen und Farbe innen und aufien
gibt es als weitere Option die Erweiterung um den "Enhanced
Autopilot” oder das "volle Potential fiir autonomes Fahren". Der
Testwagen kommt so insgesamt auf knapp tiber 60.000 Euro
(ohne Forderung). Das Auto meldet vielmehr automatisiert an
Tesla, ob ein Werkstattbesuch zur Wartung notwendig wird. Der
Kunde wird dann im Fahrzeug darauf aufmerksam gemacht und
zum Service einbestellt. Garantie bietet Tesla auf das Fahrzeug
vier Jahre oder 80.000 Kilometer, auf Antrieb und Batterie acht
Jahre oder 160.000 Kilometer - 32.000 weniger als fiir die Allrad-
version. Als Wartungsintervall sieht Tesla alle zwei Jahre oder
40.000 km eine Inspektion vor. Allerdings macht Tesla die Ga-
rantie nicht von der Einhaltung der Wartungsintervalle abhdn-
gig. Von der Kfz-Steuer ist das Elektroauto in Deutschland die
ersten zehn Jahre befreit. Die Versicherungseinstufungen fir
das Tesla Model 3 sind ungiinstig, die Kosten entsprechend
hoch.

DIE MOTORVARIANTEN

in der preisgiinstigsten Modellversion

Gesamtkosten pro Monat in Euro
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Jahresfahrleistung [1000 km]

Typ Model 3 Model 3 Maximale  Model 3 Perfor-
Reichweite AWD mance AWD

Aufbau/Tiiren SR/5 SR/5 SR/5

Zylinder/Hubraum [ccm] -/- - -/-

Leistung [kW (PS)] 208 (283) 324 (440) 377 (513)

Max. Drehmoment [Nm] 420 493 660

0-100 km/h [s] 6,1 4,4 33

Hochstgeschwindigkeit [km/h] 225 233 261

Verbrauch pro 100 km It. Hersteller (WLTP) 14,4 kWh E 14,7 KWh E 16,5 kWh E

C02 [g/km] It. Hersteller (WLTP) 0 0 0

Versicherungsklassen KH/VK/TK 19/26/23 19/26/23 19/26/23

Steuer pro Jahr [Euro] 62 62 68

Monatliche Gesamtkosten [Euro] 854 970 1053

Preis [Euro] 53.945 63.445 67.445
Aufbau Versicherung Kraftstoff
ST =Stufenheck KT  =Kleintransporter KB  =Kombi KH =KFZ-Haftpfl. N =Normalbenzin FG =Flissiggas
SR =Schragheck HKB = Hochdachkombi GR =Van VK  =Vollkasko S =Superbenzin G  =Erdgas
CP =Coupe TR =Transporter GE =Geldndewagen TK  =Teilkasko SP  =SuperPlus E  =Strom
C  =Cabriolet BU =Bus PK  =Pick-Up D  =Diesel

RO =Roadster SUV = Sport Utility Vehicle

ADAC



SPEZIFISCHE EIGENSCHAFTEN DES ELEKTRO-ANTRIEBS

ELEKTROMOTOR WARNUNG BEI LEERER BATTERIE
maximale Leistung 208 kW (283 PS) Warnbeginn bei leerer Batterie 20% gelber Bereich
Dauerleistung nach Fahrzeugschein 100 kW Leistungsreduzierung n.b.
maximales Drehmoment 420 Nm Notfallstrecke bei Neustart n.b.
Ecotest Verbrauch/Reichweite 16,8 kWh/100km/418 km
BATTERIE LADEMOGLICHKEITEN
BatteriegroRe gesamt/nutzbar n.b. KWh/ 60 kwh einstellbarer Ladestopp ja
komplette Vollladung mit Ladeverlusten 70,5 kwh regelbare Ladeleistung Ja
Garantie/garantierte Kapazitit 8 Jahre, 192.000 km, 70% Position der Ladeklappe Hinten links
Entriegelung Ladekabel Bildschirm
REKUPERATION
Verzbgerung bei Rekuperatiosnbegrenzung (z.B. Batterie voll) nein LADEKABEL ANSCHLUSS SERIE / OPTION
Stufen / Einstellung nb. Schuko einphasig, 230V, 13 A Serie
Typ2 dreiphasig, 230V, 16 A Option
KLIMATISIERUNG = — .
Wérmepumpe (Serie / Option / nein) Serie ANZEIGEN WAHREND LADEVORGANG
Klimatisierung im Innenraum einschrankbar (z.B. nur Fahrer) nein Ladestand in Prozent / Restkilometer ja/ja
Standklimatisierung ja Anzeige Restdauer / Uhrzeit bis geladen ja/nein
Steuerung Smartphone / Vorprogrammierung ja/ja Anzeige momentane Ladeleistung jakw, AV
Ladeanzeige von auRen sichtbar ja (nur Ja/Nein)
LADEMOGLICHKEITEN
Steckertyp Anschluss Ausstattung Ladestrom Leistung Ladezeit
Haushaltssteckdose einphasig, 230V, AC = 6-13A 1,3-3kW 54-23,5
Typ2 einphasig, 230V, AC - = = -
Typ 2 zweiphasig, 230V, AC = o o -
Typ2 dreiphasig, 230 V, AC Serie 6-16A 4,1-11 kW 17-6,5h
DC Schnell Cccs Serie = bis zu 170 kW 27 min
*10 bis 80 %
LADEKURVEDC
Ladevorgang 10 - 80 %
J Ladeleistung 106,4 kW
200 Ladedauer 00:27:00
i 17500 nachgeladene Energie 44 kWh
nachgeladene Reichweite (EcoTest) 335 km
160
£
g =
g 120
2
-a 100
T 10 min
=] 80
3
60 20 min
29 30 min
20
27 min
0
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Ladestand Batterie in Prozent
Nachgeladen in kWh Reichweite =~ SOC
NACHGELADENE REICHWEITE 10 min 20,8 kWh 160 km 43%
20 min 36,1 kWh 278 km 68%
30 min 45,5 kWh 350 km 83%
10 min 160 km
20 min 278 km
30 min 350 km
0 km 50 km 100 km 150 km 250 km 300 km 350 km
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ADAC-Messung kursiv



HERSTELLERANGABEN

AUSSTATTUNG

Permanenterregter Synchronmotor hinten

Leistung 208 kwW/283 PS
Maximales Drehmoment 420 Nm
Kraftiibertragung Heckantrieb
Getriebe Reduktionsgetriebe
Hochstgeschwindigkeit 225 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h 6,1s
Verbrauch pro 100 km (WLTP) 14,4 kWh
CO,-AusstoR 0g/km
Stirnflache/c,-Wert 2,22 m?/0,23
Klimaanlage Kaltemittel KA.
ReifengroRe (Serie vo./hi.) 235/45R18

Lange/Breite/Hohe 4.694/1.849/1.443 mm
Leergewicht/Zuladung 1.825/235 kg
Kofferraumvolumen normal/geklappt 561/-1
Anhdngelast ungebremst/gebremst 750/1.000 kg
Stiitzlast/Dachlast 100/68 kg
Batteriekapazitdt (brutto/netto) n.b./60,00 kWh

Garantie Allgemein/Rost

4 Jahre oder 80.000 km/12 Jahre

TECHNIK (°im Testwagen vorhanden)
Adaptives Fahrwerk

Produktion China, Shanghai
ADAC Messwerte

Uberholvorgang 60-100 km/h (in Fahrstufe D) 28s
Elastizitdt 60-100 km/h -
Drehzahl bei 130 km/h

Bremsweg aus 100 km/h 379m
ReifengrolRe Testwagen 235/45 R18 98Y
Reifenmarke Testwagen Pirelli Cinturato All Season SF4
Wendekreis links/rechts 12,0m
Ecotest-Verbrauch 16,8 kwWh/100km
Stadt/Land/BAB k.A. kWh/100km
CO,-AusstoR Ecotest 0 g/km (WTW* 84 g/km)
Reichweite 415 km
Innengerdusch 130 km/h 68,1 dB(A)
Fahrzeugbreite (inkl. AuBenspiegel) 2.085 mm
Leergewicht/Zuladung 1.770/379 kg
Kofferraum normal/geklappt/dachhoch 385/795/795 |
KOSTEN (pro Monat, fiinfjahrige Haltung, 15.000 km/Jahr)
Betriebskosten 100 Euro Werkstattkosten 85 Euro
Fixkosten 136 Euro Wertverlust 531 Euro
Monatliche Gesamtkosten 852 Euro
Steuer pro Jahr 62 Euro
Versicherungs-Typklassen KH/VK/TK 19/26/23
Basispreis Model 3 53.945 Euro

INFORMATIONEN ZUM TESTFAHRZEUG

Mietwagen EZ:16.02.2022
Testwagenpreis inkl. Sonderausstattung 58.580 Euro
Km-Stand bei Testbeginn k.A.
Auffalligkeiten/Mangel keine

Dieser ADAC Autotest wurde nach dem seit 01.02.2019 giltigen Testprotokoll erstellt und ist nicht
mit dlteren Autotests vergleichbar. Die Autokosten basieren auf dem seit 01.02.2019 giiltigen Be-
rechnungsmodell. Stets aktuelle Autokosten aller Modelle finden Sie unter www.adac.de/autokos-
ten. Alle Bewertungen wurden nach strengen Qualitdtsvorgaben und nach bestem Wissen und
Gewissen erstellt. Fir die Richtigkeit aller erhobenen Daten und Aussagen wird die Haftung aus-
geschlossen. Alle Angaben ohne Gewahr. *WTW: (Well-to-Wheel): Der angegebene CO,-Aussto
beinhaltet neben den gemessenen CO,-Emissionen auch die CO,-Emissionen, welche fiir die Be-
reitstellung des Kraftstoffs entstehen. Durch die Well-to-Wheel Betrachtung ist eine bessere Ver-
gleichbarkeit mit alternativen Antriebskonzepten (z.B. E-Fahrzeug) mdglich. ' Steuer nach WLTP-
Zyklus fiir Fahrzeug in Serienausstattung. Die individuelle Steuer kann hiervon abweichen.
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Scheinwerfer Xenon/LED/Laser -/Serie/-
Abbiege-/Kurvenlicht =
Regen-/Lichtsensor Serie
Fernlichtassistent Serie
Tempomat/Limiter/ACC Serie/-/Serie
Einparkhilfe vorn/hinten Serie
Parklenkassistent 3.800 Euro® (Paket)
Riickfahrkamera/360°-Kamera Serie
Head-up-Display =
Verkehrszeichenerkennung Serie
Schliisselloses Zugangssystem -
SICHERHEIT
Seitenairbag vorn/hinten Serie/-
Kopfairbag vorn/hinten Serie
Knieairbag Fahrer/Beifahrer -
Kollisionswarnung/Notbremssystem Serie
FuRgdnger-/City-Notbremsfunktion Serie
Spurassistent Serie
Spurwechselassistent Serie
INNEN
Radio/CD/USB/DAB Serie/-/Serie/Serie
Bluetooth-Freisprecheinrichtung Serie
Navigationssystem Serie
Elektrische Fensterheber vorn/hinten Serie
Klimaanlage manuell/automatisch -/Serie
Autom. abblend. Innen-/AuRenspiegel Serie
Sitzheizung vorn/hinten Serie
Lenkradheizung Serie
Hoheneinstellbarer Fahrer-/Beifahrersitz Serie
Riicksitzlehne umklappbar Serie
AUSSEN
Anhdngerkupplung auf Nachfrage
Metalliclackierung ab 1.200 Euro
Schiebedach/Panoramaglasdach -/Serie
TESTURTEIL
AUTOTEST (ohne Autokosten)
AUTOKOSTEN 3,0
KATEGORIE NOTE KATEGORIE NOTE
Karosserie/Kofferraum 3,1 Motor/Antrieb 0,9
Verarbeitung 28 Fahrleistungen 09
Alitagstauglichkeit 37  Laufkuttur/Leistungsentfaltung 10
Licht und Sicht 31 Schaltung/Getriebe 08
Ein-/Ausstieg 30 Fahreigenschaften 2,5
Kofferraum-Volumen 28 Fahrstabilitit 22
Kofferraum-Nutzbarkeit 30 Lenkung 16
Kofferraum-Variabilitgt 32 K e 35
Innenraum 2,7 sicherheit 2,2
B 35 AdiveSicherheit-Assistenzsysteme 1,9
S et Ko vk 21 PpassiveSicherheit- Insassen 2
ReANENeS ] 16 Kindersicherheit 26
Raumangebot hinten 26 FuRgingerschutz 29
Innenraum-Variabilitit 29 Umwelt/Ecotest 1,0
Komfort 26 Verbrauch/co2 06
Fedemng 32 Schadstoffe 14
Sitze 22
Innengerdusch 28
Klimatisierung 21 Stand: Juli 2022
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