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Lichtanlage und Scheibenwischer 

Das Tagfahr- und Standlicht ist in LED-Technik ausgeführt und befindet sich im 
Frontscheinwerfer. Für das Abblendlicht sind LED-Leuchten optional erhältlich. Das 
Fernlicht (Halogen) ist im Stoßfänger integriert. Die Blinkleuchten sind im 
Frontstoßfänger und den Gehäusen der Außenspiegel verbaut. Die LED-
Heckleuchten liegen hinter der schwarz verglasten Heckklappe.  

Beide Scheibenwischerarme werden von jeweils separaten Elektromotoren 
angetrieben und sind durch die fehlende Fixierung aus der Ruhelage heraus per 
Hand verdrehbar. Bei Inbetriebnahme des Fahrzeugs wird die Ausgangsstellung der 
Wischerarme selbsttätig initialisiert.  

 

Karosseriekonzept  

Das Konstruktionsprinzip beruht auf einem tragenden Rahmen aus Aluminium (sog. 
Drive-Modul). Dieser besteht in der Mitte aus Strangpressprofilen sowie vorn und 
hinten aus Druckguss. Im Drive-Modul sind sämtliche Fahrwerks-, Heiz-/Klima- und 
Antriebskomponenten sowie die Hochvoltbatterie integriert. Die Fahrgastzelle (sog. 
Life-Modul) ist aus Carbonfaser verstärktem Kunststoff (CfK) gefertigt und wird 
hauptsächlich durch Verklebungen mit dem Aluminium-Chassis verbunden. Die 
Außenhaut besteht überwiegend aus thermoplastischem Kunststoff; das Dach aus 
CfK.  

 

Bild 3: tragender Rahmen aus Aluminium (Drive-Modul) und Fahrgastzelle aus CfK (Life-Modul) 
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Die Serviceformate unterscheiden sich in den Arbeitsumfängen und somit im 
benötigten Werkzeug und der Ausbildung des Werkstattpersonals. Die 
Serviceformate bauen aufeinander auf. So benötigt z. B. das Serviceformat „High 
Voltage“ zusätzlich das Werkzeug des Serviceformats „Basic“ usw. Die höchste 
Ausrüstungsstufe „CFK Full“ (Unfallinstandsetzungen an der CFK-Struktur) startet 
durch die schrittweise Einführung in der ersten Phase deutschlandweit mit vier BMW 
Betrieben. Die Annahme unfallbeschädigter i3-Fahrzeuge erfolgt in jedem 
autorisieren Betrieb, der Transport zu einem der vier „CfK Full“-Betriebe in 
Deutschland erfolgt durch die BMW AG. Die Herstellervorgaben für die 
Schadenbeurteilung und Instandsetzung finden sich in [1]. 

Außenhaut 

Die Bauteile in der Außenhaut (Seitenwände, Stoßfänger und Türblätter) sind 
geclipst bzw. geschraubt und leicht ersetzbar. Die Ersatzteile aus Thermoplast 
werden grundsätzlich schwarz grundiert geliefert. Die Türaußenhaut kann vom 
Türträger getrennt werden. 

Analog zu weiteren BMW-Modellen, sind für den BMW i3 die allgemeinen Hinweise 
zum Reparieren von Kunsstoffteilen zu beachten. Demnach dürfen nur leichte 
Verformungen und Beschädigungen (Abschabungen, Risse und Löcher bis 2,5 cm 
Länge) repariert werden. Schäden am Rand des Bauteils (Risse) dürfen nicht 
instandgesetzt werden. 

Fahrgastzelle (Life-Modul) 

Das Life-Modul besteht überwiegend aus CfK. Die Stützträger der Radhäuser 
bestehen aus Aluminiumgussteilen; die Sitzquerträger aus Aluminiumstrangpress-
profilen. Für die im Life-Modul verwendeten Aluminiumteile erfolgt die Prüfung analog 
zum Drive-Modul. Zur Beurteilung von Schäden an CfK-Bauteilen hat BMW einen 
Schadenkatalog erarbeitet. Anhand dieses Schadenbildkataloges erfolgt die 
Sichtprüfung und Beurteilung von Carbonteilen auf Beschädigungen. Zur optischen 
Prüfung sind Außenhautteile im Schadensbereich – und falls erforderlich – weitere 
angrenzende Bauteile zu entfernen. Ein Bruch ist erkennbar an offenliegenden 
Fasern und Ausbrüchen (Bild 7 und 8, S. 6). Bei einer Delamination handelt es sich 
um eine Ablösung von einzelnen Schichten (Bild 9, S. 6). In beiden Fällen muss das 
Bauteil ersetzt werden.  

An der Heckverkleidung sind auf der Rückseite des unteren Klebeflansches 
(Innenseite des Carbonteils) kleinere Beschädigungen zulässig. Ausbrüche, die eine 
Größe von 20 mm in der Breite und 5 mm in der Höhe nicht überschreiten, stellen 
keine Beschädigung dar. Das betroffene Bauteil muss in diesen Fällen nicht ersetzt 
werden. Sichtbare weiße Fäden an der Oberfläche stellen ebenfalls keine 
Beschädigung dar, sondern werden als optische Beeinträchtigungen angesehen.  
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Bild 7: Bruch 

  

Bild 8: Delaminationsbruch 
  

Bild 9:Delamination 

 

Zur Beurteilung von Kratzern dient folgendes Schema:  

Schritt  
Ergebnis der 
Sichtprüfung 

Maßnahme 

1 Sichtprüfung des beschädigten 
Bereichs 

herausstehende 
Carbonfasern 

Bauteil ersetzen 

keine herausstehenden 
Carbonfasern 
(Glasfasern und PE-
Fäden dürfen 
herausstehen) 

weiter mit Schritt 2 

2 Analyse Winkel zwischen 
Kratzerrichtung und Faserrichtung 

15°- 90° weiter mit Schritt 3 

0°- 15° Weiter mit Schritt 5 

3 Bestimmung Kratzertiefe Tiefe < 0,2 mm Bauteil nicht ersetzen 

Tiefe > 0,2 mm weiter mit Schritt 4 

4 Bestimmung Kratzerlänge Länge < 10 mm Bauteil nicht ersetzen 

Länge > 10 mm Bauteil ersetzen 

5 Bestimmung Kratzertiefe Tiefe < 0,2 mm Bauteil nicht ersetzen 

Tiefe > 0,2 mm weiter mit Schritt 6 

6  Länge < 40 mm Bauteil nicht ersetzen 

Länge > 40 mm Bauteil ersetzen 

 

Die Kratzertiefe kann (auf Bauteilen mit ebener Oberfläche) mit einer speziellen 
Lehre ermittelt werden.  

Quelle: BMW Group Quelle: BMW Group Quelle: BMW Group 
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Überschreitet ein Schaden an einem CfK-Bauteil die in den Herstellervorgaben 
angeführten Grenzen, sind definierte Reparaturabschnitte vorgesehen. So ist z. B. 
am Seitenrahmen eine Abschnittsreparatur in 5 festgelegten Bereichen möglich 
(Bild 10). Soll eine Abschnittsreparatur durchgeführt werden, müssen Mindest-
abstände zwischen Beschädigung und Trennstelle eingehalten werden. Der 
beschädigte Seitenrahmen ist an den von außen markierten Bereichen mit einem 
speziellem Fräswerkzeug mit Absaugung und geeigneter Säge zu trennen (Bild 11, 
S. 8). Hierbei kann es zur Beschädigung von Bauteilen im inneren, von außen nicht 
sichtbaren Bereich kommen. Für diese Schäden gibt es keine Reparaturmöglichkeit. 
Deshalb sollte nur dann gesägt werden, wenn das Sägeblatt während des Sägens 
komplett sichtbar ist (z. B. bei Zuschneiden eines Neuteils). 

Als Ersatzteil wird der Schweller (Nr. 1 in Bild 10), die hintere Ecke des 
Seitenrahmens (Nr. 2 in Bild 10) oder ein kompletter Seitenrahmen geliefert, welcher 
entsprechend zersägt wird. Sind die beschädigten CfK-Bauteile – und falls 
erforderlich weitere Bauteile – entfernt, werden Reparaturelemente aus Stahl einklebt 
(Bild 12, S. 8). Das Ersatzteil wird dann von außen fixiert und aufgeklebt (Bild 13, S. 
8). Die Schnittlinien-verläufe bleiben nach einer Reparatur sichtbar (Bild 15, S. 8). 
 

  
Bild 10: vorgegebene Reparaturabschnitte am Seitenrahmen (1- Schweller, 2 – Heckansatz) 

 

Bei Beschädigungen an Bauteilen, die nicht einzeln ersetzt werden können, muss die 
Rohkarosserie ersetzt werden. Dies gilt für die Stirnwand, Sitzquerträger und den 
Fahrzeugboden. 

Beim Umgang mit Carbon ist darauf zu achten, dass dieser Werkstoff (Harz) 
empfindlich auf hohe Wärmeeinwirkung reagiert. Das Carbon darf daher max. fünf 
Minuten auf höchstens 120°C erwärmt werden. 

Zum Austrennen geklebter Scheiben ist eine Nylonschnur zu verwenden, um den 
Klebeflansch aus CfK nicht zu beschädigen. 

1 
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Bild 11: Austrennen des 
beschädigten Bereiches 

 
Bild 12: Einkleben der 
Reparaturelemente 

 
Bild 13: Aufkleben des 
Ersatzteiles 

 

        
 

Bild 14: Markierte Schnittlinien am Seitenrahmen        Bild 15: Schnittlinienverlauf nach Reparatur        

Rahmen (Drive-Modul) 

Das Drive-Modul besteht aus Gussteilen und Strangpressprofilen aus Aluminium. So 
sind die Federbeindome und das Hinterachsmodul als Gussteile ausgeführt und alle 
anderen Bauteile sind Strangpressprofile. 

Bauteile, die eine sichtbare oder messbare Verformung bzw. scharfkantige 
Beschädigungen oder Brüche aufweisen, müssen ersetzt werden. Rückverformung 
oder Erwärmen von Strangpressprofilen und Gussteilen ist nicht zulässig. Hinsichtlich 
leichter Bauteilverformung ist eine Ausnahme zu beachten: Beim Verschrauben der 
Deformationselemente mit den Längsträgern wird dieser deformiert. Bei 
Beschädigung des Deformationselements muss der Längsträger erst bei 
Überschreitung der in der Herstellervorgaben angegebenen Werte ersetzt werden. 

Am tragenden Rahmen aus Aluminium können Trennschnitte an vorgegebenen 
Positionen durchgeführt werden (Bild 16, S. 9). Die Reparaturdurchführung entspricht 
der bei BMW üblichen Prozedur mit einkleben und spreizen eines Innenschuhes 
(analog zu der bereits bei der 5er Modelreihe E60 eingeführten Vorgehensweise zur 
Abschnittreparatur des Motorträger-Vorderteils). 

 


