o

Tarhniiv:\AMicear

ICUVIHIHATYVIOSE

204 PS aus 96 Lithium-lonen-Batberien

122 Wintschafswocte | 15.10,2008 Thr 42 0:



Alle reden vom Elektroauto. Doch niemand kann bislang sagen,
~ woher die dafiir notigen Hochleistungsakkus kommen -
in der erforderlichen Qualitat und auch zu akzeptablen Kosten.

W-Chef Martin Winterkorn hat-

te lange ein Faible fiir groBie Au-

tos und PS-starke Verbren-

nungsmotoren. Doch in jilngs-

ter Zeit redet er stait iiber den
Zwill-Zylinder-Phaeton Heber iiber den
Kleinwagen Up! und das Thema ,Elektro-
Traktion®. Der Konzemlenker lHsst dabei
keinen Zweifel aufkommen: Die Zukunft
gehéirt dem Elektroauto — mit Strom aus
der Steckdose®

Auch Daimler-Entwicklungsvorstand
Thomas Weber ist von den Vorteilen des
Elektroantriebs iiberzeugr: Das ist die Zu-
kunfistechnologie schlechthin® Doch bei
aller Begeisterung - aul Emfihrungstermi-
ne, Stiickzahlen und Verkanfspreise will
sich keiner der Automanager festlegen.
Denn nmoch gibt es keinen Markt fiir die
E-Mobile. Und niemand kann sagen, woher
die benttigten Hochleis s in der
notwendigen Cualitit kommen werden. .Es
gibt im Augenblick keinen Hersteller, derin
der Lage ist, in groBen Stiickzahlen Batte-
ren fiir den Einsatz in Flektrofahrzeugen zu
liefern®, sagt Friedrich Eichiner, Vorstand
fiir Konzernentwicklung bei BMW,

Akkus fiir den Finsatz in Handys, Digi-
talkameras oder Camcordern gibt es prak-
usch an jeder Strallenecke. Hochleistungs-
batterien fiir Elektroautos hingegen kiinnen
die Aniohersteller nicht wie den Krafistoff-
tank oder Reifen iiberall kaufen. Wir was-
sen noch viel zu wenig iiber diese Batterien
fir den automobilen Einsatz®, sagl Kazuhi-
ko Miyadera, Entwicklungschef von Toyota
m Europa,

Halten sie ein Autoleben lang? Wie viel
threr Kapazitit verlieren sie withrend des
Lebenszyklusses? Fragen iiber Fragen. Da-
bei hat Toyota unter den Autoherstellern
die grifiten Erfahrungen mit grofien Akku-
mulatoren im Aute: Die Japaner haben in
den zuriickliegenden zehn Jahren put eine
Million Hybridautos verkauft, bei dem ein
konventioneller Verbrennungsmotor zu-
mindest im Stadtverkehr von einem Flek-
romotor unterstiitzt wird. Zudem ist Toyota
Mehrheitseigner des Batterieherstellers Pa-
pasonic EV.

Allerdings zeigte sich Tovota wenig ex-
penmentierfrendig. Bis anf Weiteres hilt
der Konzern dem schon etwas angestaub-

ten Nickel-Metallhydrid-Akku die Treue.
Selbst der Toyota Prius der dritten Generati-
on, der im Mai 2009 in den deuatschen
Markt eingefiihrt wird, setzt aus Kosten und
Kapazitatsgriinden zundchst weiter auf die-
se Technik. Erst 2012 sollen die fortschriuli-
chen Lithinm-Tonen-Akkus aufl breiter
Fromt eingesetzt werden.

Die Autoindustrie setzt groe Hoffnun-
gen auf diesen Typ, der seit Lingerem Lap-
tops, Handys und traghare Bohrmaschinen
mit Strom versorgt — und gelegentlich we-
gen Kurzschliissen oder ﬁserhitzung in
Flammen aufgeht. Griilere Akkus, wie sie
fiir Elektro- und Hybridautos benétigl wer-
den, sind potenziell noch gefihrlicher, es sei
denn, sie sind mit einer Technik ausgestat-
tet, die der Ditszseldorfer Konzern Evonik
und Forscher der Universitilt Duisburg-Es-
sen ersonnen haben. Eine keramische
Membran, die im Inneren des Akkus Plos-
und Minuspol trennt, verhindert zuverlés-
sig Kurzschlilsse. Selbst brutalen mecha-
nischen Zerstirungen, wie sie bei Unfillen
vorkommen, hiilt die Batterie stand. In Ka-
menz bei Dresden baut das junge Unier
nehmen LiTec, an dem Evonik beteiligt ist,
grobie Lithium-lonen-Batterien, die fiir den
Einsatz in Autos geeignet sind.

Goldenes Dreieck

Starken und Schwichen von Batteriesystemen
nach Einsatzzwecken

Spezifischer Energiedurchsatz

‘Spezffische Energle
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Evonik-Vorstand Alfred Oberholz
schitzt, dass der Markt fiir Lithium-lonen-
Batterien von derzeit rand 1,5 Milliarden
Euro bis 2015 auf vier Milliarden Euro pro
Jahr ansteigen wird. Damit liebdugeln nicht
nur Johnson Controls, Saft und Continental
— die Lieferanten der Lithium-lonen-Akkus
Fir die Hybridversion der Mercedes S5-Klas-
se. Auch Bosch und Samsung wittern gute
Geschifte. Mit SB LiMotive griindeten sie
ein Gemeinschaftsunternehmen mit Sitz in
Siidkorea, das Lithium-lonen-Batterien fir
mobile Anwend entwickeln soll.

~2n Lithium-Tonen-Akkus gibt es der
zeit keine Alternative®, sagt Martin Winter,
Inhaber einer - von VW, Evonik und Che-
metall finanzierten - Stiftungsprofessur fiir
Angewandte Materialwissenschaften zur
Energiespeicherung und Energieumwand-
lung an der Universitit Miinster. ,.Derzeit
hat emn 1000 Kil m schweres Auto mit
einer 100 kg schiveren Batterie eine Reich-
weite von 70 Kilometer, Mit einer Lithium-
Ionen-Batterie wird es fiber 300 Kilometer
weit kommen.®

Lithium-Ionen-Akkus plinzen mit einer
hohen Energie- und Leistungsdichte (siehe
Grafik), emer geringen Neigung zur Selbst-
entladung und sie besitzen ein hohes Ent-
wicklungspotenzial. Allerdings haben sie
anch ein grm'ierﬁnge Nachteile: Sie
sind empfindlich gegen Uberlast sowie ge-
gen Temperaturen von iiber 60 Grad, Win-
ter: ,Die Lithium-lonen-Technik benitigt
deshalb eine aufwendige Schutzschaliung

Zfuodem altern Lithium-lonen-Batterien
schnell: Bei vielen Mobiliclefonien miissen
die Akkus schon nach drei, vier Jahren und
einigen Tausend Ladezvklen ausgetauscht
werden, Bei einem Auto ist dies undenkbar
— Jliir ein neues Akkupaket wiirde schnell
mal der Neuwagenpreis fillig®, sagt Merce-
des-Entwicklungsvorstand Herbert Kohler,

Den Hersteller des kalifornischen Tesla-
Roadsters, seit ein paar Wochen in USA
und Europa im Verkauf, schreckt das nicht:
Angetrieben wird der 850 Kilo schwere
Sportwagen von einem Elektromotor, der
seine Energie aus 6831 Laptop-Zellen des
Baumusters 18650 bezieht Deren Lade-
kapazitit wird sogar za nahezu 100 Prozent
genutzt = eine Vorstellung, die manch ei-
nem Batierie-Experten die Haare zu »
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Batterietechnik

Berge stehen lisst. Wir verfolgen alle mit
Spannung, wie sich dies auf die Haltbarkeit
der Batierie auswirkt®, erzihlt der Manager
eines Battericherstellers.

Immerhin kommt der Tesla-Roadster
mit einer Batterieladung bei moderater
Fahrweise iiber 300 Kilometer weit. Eine
dhnliche Reichweite erzielt der Kleinseri-
en-Hersteller Alois Rul aus dem Allgiu.
Der Porsche-Tuner aus Plaffenhausen baute
in den Prototypen eines Carrera mit elektri-
schem Antrieb die ersten ,grofen* Akku
Elemente der modemnen Fahrzeug-
geschichie ein: 96 Lithium-lonen-Batterien
finden Platz in der Karosserie des Sportwa-
gens. Jede Zelle wird liberwacht

Die Akkumulatoren stammen vom Bat-
terichersteller Axeon aus dem schottischen
Dundee, der nevartige Elektroden auf Ei-
sen-Phosphat-Basis einsetzt. Die gespei-
cherte Energiemenge betrigt 51 Kilowatt-
stunden bei Ladezeiten von etwa zehn
smnden fiir 80 Prozent der Kapagzitéit. In
Benzin umgerechnet und unter Beriicksich-
tigung des hoheren Wirkungsgrades von
Elektromotoren entspricht das dem Ener
giegehalt von 25 bis 30 Litern Benzin, Her
steller Axeon verspricht eine Lebensdauer

GriBere Reichweiten,
geringere Kosten

Entwicklung der Energiespeicher fiir
elektrisch betrebene Kleinwagen bis 2020
(Angabe in Kilometern)
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Bel esner Battere vor 200 Kg Gewicht und esnem Energe-
verbrauch von durchschnittBch 12,5 kWh/100 km, einem
Fahrzesgzewicht von 1100 kg sowie einer Durchschnitis-
geschwandigxeit von 25 km'h im Stadiverkehr

lﬂ [ ]

* Kacha-Mrtallryriic-Sattanien heutiger Baat
Cuedie: Aniarnd Berper

Rollendes E-Werk

Das Forschungsauto Ford Edﬁiéi

Elektroantrieb mit Brennsto

Wit einer Batterieladung kommt der elekiro-
getriebene Smart ed” knapp 100 Kilometer
weit - dann muss der Zweisitzer fiir wenigs-
tens drei Stunden an die Steckdose und der
Matrium-Nickel-Chiorid-Akku wieder auf-
geladen werden. Der norwegische Kleinwa-
gen Think City hat ebenfalls einen 300 Grad
heiBen Matrium-Nickel-Chiorid-Akku an Bord
und kommt damit auf eine Reichweite von
180 Kilometemn. Lithium-lonen-Batterlen sol-
len in Zukunft so viel Energie speichem kin-
nen, dass leichte Elektroautos sogar bis zu
200 Kilometer weit rollen. ,Aber selbst
Wenn wir das enorme Entwicklungspotenzi-
al der Lithium-Technologie umsetzen, wer
den wir kaum jemals mit dem Auto rein
elektrisch von Flensburg bis zum Bodensee
fahren kénnen”, wamt Martin Winter, Batte-
rie-Experte am Institut fr Physikalische
Chemie der Universitat Minster. Die Auto-
industrie arbeitet deshalb intensiv an Fahr-

eries kombiniert
llen.

Zeugen mit umweltfreundlichen Hybrid-
antrieben der zweiten Generation - ein Zu-
satzaggregat ladt hier wahrend der Fahrt
die Batterie auf. Die Reichweite der Elektro-
mobile soll 50 bis auf 500 Kilometer steigen.
Experten bezeichnen den Hiifsantrieb, der
gin kleiner Verbrennungsmotor oder auch
eine Brennstoffzelle sein kann, deshalb als
Range Extender. Dass es funktioniert, be-

Ford Edge HySerles Dank Brennstoffzelle fihrt
tas Elektromobil 360 Kilometer weit

von 3000 Ladezyklen, bevor die Kapazitiit
auf weniger als 70 Prozent nachlisst. Im
prakiischen Fahrbetrieb sollte das fiir eine
Viertelmillion Kilometer ausreichen. Und
die nichste Akku-Generation ist in Vor
bereitung. Axeon spricht von 15 Prozent
weniger Gewicht und einer 30 Prozent hi-
heren Speicherkapaziti,

Derweil arbeitet Toshiba daran, dic La-
dezeiten der Akkus drastisch zu senken. In
Tokie prisentiert das Unternehmen un
lingst eine sogenannte Super Charge lon
Battery, die 90 Prozent ihrer Ladung in 600
Sekunden auwlmehmen kann. Zundchst sol-
len die Super-Batterien Notebooks mit

Energie versorgen, spéter auch E-Mobile.
Noch GréBeres haben sich Tovota und
Panasonic vorgenommen: Den Bau einer
nenen Wunderbatterie mit einer 100-fach
hoheren Leistungsfihigkeit als alle bislang
bekannten Akkus. Entwicklungsvorstand
Masatami Takimoto macht noch ein grofies
Geheimnis um die Technik, Wie sie funk-
tionieren soll? Takimoto windet sich: Wir
haben ein paar Ideen, aber wir sind noch in
der absoluten Grundlagenforschung® »
michl koch, franz.rother@wiwo.de

weist Ford mit dem Edge HySeries, dem
weltweit ersten und einzigen fahrbaren
Brennstoffzelien-Hybrid-Elektromobil.
Angetrieben wird der Edge HySeries durch
eine Lithium-lonen-Batterie mit einer Bord-
spannung von 336 Volt sowie einen Asyn-
chron-Elektromaotor mit 130 Kilowatt Leis-
tung. Mit einer Ladung des 140 Kilo schwe-
ren Akkus kommt der Wagen etwa 40 Kilo-
meter weit. Das reicht statistisch fir die
meisten Fahrten vom Wohnort zum Arbeits-
platz, aber nicht fur eine Tour etwa von Aa-
chen nach Disseldorf. st die Batterie nur
noch 2u 40 Prozent gefulit, aktiviert der
Bordcomputer deshalb automatisch eine
mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzelle,
die durch ihre Stromproduktion die Akkus
wieder aufladt. Der 350-bar-Tank des Ford
Edge fasst derzeit 4,5 Kilogramm gasformi-
gen Wasserstoff. Damit [&sst sich Strom flir
zusétzlich 320 Kilometer Fahrstrecke erzeu-
gen. Mit einem neuen 700-bar-Hochdruck-
tank soll die Reichweite auf 400 Kilometer
steigen. ,Damit wére das Auto alltagstaug-
lich”, schwérmt Projektleiter Roland Kruger,
In sieben bis acht Jahren kinnte das Auto
serienreif sein.

franz rother@wiwo.de

124 ‘WwirischaltsiWoche | 13 10,2008 | Nr 42



Automobiltest

Sanfter Weck-Ruf

Heinrich Weiss, Chef der SMS Demag und Ex-Rennfahrer, testete den Elektro-Porsche des
schwabischen Autoherstellers Alois Ruf, 204 PS stark und uber 200 km/h schnell.

""-}. B on aubien ist es ein ganz normaler Porsche 911, allerdings

8 B nicht aus Stuttrart, sondem vom schwibischen Autoher

be wird klar, dass der Sportler etwas Besonderes ist. Denn
& fehlen ihim alle verirauten Zutaten des Zuffenbausener Motoren-
baus: Zvlinder, Lichtmaschine, Ansang- und Aunspuffiraki. Statides

sen steht dain g'{:ﬂpn Lettermn .| iigh "l.r"Uh;fge" Eswinden sich Mas-
sen von bunten Kabeln, jeder Winkel ist vollgestopft mit gelben Li-

thium-lonen-Akkus des britischen Baterieherstellers Axeon. 96

Sulick sind es genau, die hier in Reihe geschaltet wurden. Dahinter,

tiel unten im Motorraum, bliet ein goldener, tommelformiger
Drrehstrommotor hervor. Richtiz: Vor mir steht eine
technische Sensation, ein Ruf-Elektroauto aufl Basis des
Porsche 911, Noch ist es ein Prototyp, der aber schon
nichstes Jahr in Sede gehen soll. Die Frage ist, ob das
Strommohil iiber ausreichende Reichweite und Fahr-
leistangen verfiigt und genauso sportlich ist wie sein
Bruder mit dem Verbrennungsmetor.

schein und Sein Das Thema Elekiroanto ist fiir mich
nicht new. Es hat mich schon vor iiber 40 Jahren in mei-
ner Diplomarbeit fasziniert, als ich einen BAMW 1500
als Elektroauto konzipiert habe. Dieser Wagen hiitte
aber weil {iber zwer Tonnen geworen und bei emner
Reichweite von 80 Kilometern im Stadtverkehr noch

steller Alnis Ruf aus Bayvern. Beim Offnen der Moterhau-

Weiss, 64, ist Chef

und Mehrheitseigen-
tilmer der SMS Demag
In Dilsseldorf. die

Elektroautos, das bekanmteste ist die {'jl,:[]'uti.[;l,sql].i:.fl,si,'nl,wi_cklung
von Daimler und BWE mat 100 Elektro-Smarts in Berlin, Nach-
dem hente aber bereits die meisten Hybridautos, vor allem in den
USA von .'\J}ae]ﬁfirigr:n der 3'.-{1.'1nl.1r!Es::]il:: - Politikern, ?'r[:dnﬁgem.
Film- und Sportstars - gekauft werden, die ein umweltpolitisches
Yorbild abgeben wollen, basiert die ldee von Alois Ruf davaut, die-
ser Gruppe ein angemessenes® Auto anzubieten,

lch gebe zu, dass ich beim Anblick des Autos zuniichst etwas skep-
tisch bin: Fin Porsche ohne réhrenden Motor? Ein lahmes Um-
weltmobil im schicken (zewand? Ein Blender? Passt das? Als ich
gum ersen Mal den Ziindschliissel des Prowbvps drehe, hisre ich
nur ein leises Summen der Elektronik. Das Armaturen-
brett des Prototyps zeigt die klassische Versuchsanord
nung. Zahlreiche Knépfe und Schalter liegen noch un-
aufgeriumi nebeneinander, genauso wie Computer-
Stecker, die den RufTechnikern dazu dienen, Daten
abrufragen, neue Software aufzuspielen und zositzli-
Chf‘ Kl‘l]r1}?f]['.f‘:l|.ﬁ [ £l k}:lli’.l'l’l" TETEN. KT'ITE'I I’IL'ITL, ".'."if_" chwa
emne Klimasutornatik, suchi man bei diesem Auto noch
vergebens. Das soll, verspricht der Hersteller, beim ers-
ten Serienfahrzeng natiirlich anders sein,

Saus und Braus Ich driicke sanft aufl das G&L\il_:ull'rll
Verzeihung, Strom-Pedal — und merke sofort: der 01
Kilogramm schwere Elekiromotor mit semen 204

keine Chance auf dem Markt gehabt, Heute bin ich | Hittenwerke fiir die Plerdestarken stellt so manchen Benziner in den Schat-
mir aber sicher, dass Flektroautos sich langfristig m;"iﬂﬂ bﬂm.ﬂ!l‘l ten. Sein maximales Drehmoment von 650 Newton
.‘ﬁc.hml t'.iir -St'hnil[ cI:u.}'cl'.-seizc-n u-'erc@t_*n...]_]i_e Zeit Iist\_i-:tz: fuhr or In cer Datt: metern, ".'.'I.cil."h'!‘.'!:- h(‘.i_m Anfahren wr. Verfilgung steht,
veif dafiir. Ist die Zeit aber auch reif fiir einen Elekiro- | sehen Toursnwagen- ist enorm im Vergleich zum konventionell angetriebe-

Ruf? Zurzeil gibi es mehrere Versuchsprojekte mit

Masters {DTM) mit.

-~ %-_

12& Wirtschirftswioche | 13 10,2008 | . 42

nen Carrera, der auf 4200 Newtonmeter bei 4400 »




Automobiltest

Umdrehungen pro Minute kommi, So zieht
der Elekiro-Ruof in bester Sportwagen-Ma-

Technische Detalils

sechsten (Gang Ja, richtig, schalien muss
ich withrend der gesamten Testfahrt nicht

nier davon, beschlennigt in gerade mal sie 'l!ﬂ‘hl' ; ein einziges Mal. Man fihrt im sechsten
ben Sekunden auf 100 km/h. Die Vehe- Bursienioser Creiphasen-Wechselstrom- Gang an und bleibt dabei, denn der Elek-
menz, mit der der Elekiro-Porsche loslegr, ist T%Twwwm'm’ tromaotor verfiigt vom Start weg {iber das
iiberraschend. Nach kurzer Zeit erreiche ich i Drehrrlnr%lent 450 Nm maximale Drehmoment. Deshalb sind hier
die Spitzengeschwindigheit von etwas mehr 3 : Getriebe und Schaltung iiberfliissiz. Unge-
als 200 Kilometer in der Stunde. Fa withnlich ist nur, dass man beim Elektro-
Ein kleiner Kippschalter am Armaturenbrett 0-100 ken/h Uirgr 7 Sekunden, Bauf schalten kann, Weil die Schwaben auf
schaltet den Motor auf Cenerator um. Der Htlﬂhﬁtgfﬁﬁhﬁlﬂdl‘gkﬂltm km/h die Schnelle keinen Dptimulen Elektro-
Wagen bremst dann, auch iber das Fahr Batterien motor gefunden haben, blieb das Getriebe
pedal geregelt, bei voller Fnergieriickgewin- wﬁpﬁgﬁ_mﬂlmm vorerst an Bord. Wenn das Auto im kom-
nung bis fast zum Stllstand herunter. Es = 2 p: menden Jahr an den ersten Kunden geht,
fiihlt sich an wie die Schubumkehr bei Dii- ladung unter drei .P‘-I'DIE.'nt pro Monet wird dasja.nders sein. Ein Getriebe 5:ﬁ| e
senflugzengen. Auch wenn ich mit dem An Energieverbrauch dann nicht mehr geben.

und Ausschalten der ,Schubumkehr® meine 21 kKW bei 125 km/h, Reichwedte je Natiielich ist der Wagen deatlich schwerer
Freude habe: Kiufer des Serienfahrzeugs nach Fahrweise 250 bis 320 km als ein herkiimmlicher Sportwagen. Allein
werden wie gewohnt mit dem Bremspedal F die Batterien wiegen 538 Kilogramm, das
verziigern — aber auch elekirisch bei vollem 1910 kg Batterie 550 kg) ganze Auto bringt es auf ein Gesamtgewichi
Energiertickfluss in diz Batterien. Fahrzeugpreis von 1900 Kilogramm. Deshalb fihre der
B|E"l|.1.l die Frage, ob der Sportwagen alliags- 150000 bis 180000 Euro Elektro-Porsche zurzeit noch etwas triger
tauglich ist. Yor allem interessiert mich: Wie und hehibiger durch die Kurven. Dennoch
weit reicht eine Batterieladung? Die 96 Ak- Emﬂﬁ'?u{'ufu‘lha;.lasgkthﬁkh‘.l beweist der Wagen, dass man mit einem

kus speichern rund 51 Kilowattstunden
Energie. Die gleiche Energiemenge steckt in
rund fiinf Litern Benain. Beriicksichtigt man aber die wesentlich
hohere Energiceffizienz des Elektromotors, dann entspricht die
elekirische E.nergie an Bord rund 25 Litern SJ.H'“.. Der 'lr"r'-i:rku:uas
grad eines Flektromotors, das Verhiilinis zwischen aufgenom-
mener und abgegebener Leistung, liegt bei stolzen 80 Prozent. Der
Verbrennungsmotor bringt es anf nicht einmal 30 Prozent, der Rest
geht hier ungenutzt als Wirme verloren. Wird die elekirische Ener-
gie fiir den Ruf-Porsche noch mit Wasser-, Wind- oder Solarenergie
erzeugt, kann jeder mit einem guten Ukogewissen in den Porsche
steigen. Jedenfalls reicht eine Batterieladung Rir {iber 200 Kilo-
meter. Yer etwas defensiver unterwegs ist und vorausschavend
fihrt, kommit Sogar 300 Kilometer weit.

Schalten und Walten Zuerst ist es ein ungewohntes Gefiihl:
Die ganze Teststrecke schafft der Elektro-Porsche von Bul im

Elektroanto :ipmtlil.'.l: unterwegs sein kann

und dabei alllagstangliche Reichweiten hat.
Und vor allem: dass cin Elekiroauto durchaus Spall machen
kanmn,

Geld und Kapital Daz gute Gewissen kostet erst einmal richtig viel
Geld: Fir den Elektro-Porsche von Buf werden wohl zwischen
150000 und 180000 Euro ﬁ'i]]ig, filr den Roadster des Konkurren
ten Tesla sind es rund 100000 Euro. Aber auch beim Tesla kiihlt
der Preis die Begeisterung nichit ab. Steht das Elekiromobil erst ein-
mal in der Garage, fillt die Stromrechnung vergleichsweise be
scheiden ans: Wer den Wagen mit giinstigem Nachisirom volltankt,
zahlt rund 2.50 Euro, tagsitber dinften finf Euro fillis werden. Der
Ruf-Porsche bietet in einer attraktiven Hiille eine beachtliche Be-
schieunigung ohne Abgas und ohne Lirm - und wird so zum
Freund jeder Umweltzone in den Innenstidten. &

Aufgezaichnes urd bearbeitet von martin.sessert@wiwg, de

Autohersteller Ruf
95 Lithium-lonen-Batterian
unterm Blech des Elfer
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